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Po niemal dwunastu latach spotykamy sie ponowne w pieknym i ma-
lowniczo potozonym Kazimierzu Dolnym nad Wista. ,Dolnym’, bo potozonym
w dole Wisty w stosunku do Kazimierza, stanowigcego jedna z dzielnic Krakowa
Tym razem okazja do spotkania jest prezentacja zrealizowanegow roku ubiegtym
pilotazowego projektu uspokojenia ruchu, obejmujacego droge wylotowg z Pu-
taw do Kazimierza Dolnego (DW nr 824) i przyleglg do niej dzielnice Wiostowice.
Projekt bazuje na sprawdzonych rozwigzaniach holenderskich, adoptowanych
do warunkéw polskich. Organizujac kolejna sesje klubowa pomyslatem, ze mimo
lokalizacji ,tematu wiodacego” w Putawach, warto baze logistyczng ulokowac
w pobliskim Kazimierzu Dolnym, gdyz dla wielu z nas bedzie to przy okazji swo-
ista podréz sentymentalna — spotykamy sie tu juz po raz trzeci. Mimo uptywu lat
to miejsce jest nadal magiczne i mam nadzieje, ze taka bedzie atmosfera naszych
obrad klubowych. Na poczatek kilka zdan o miastach, ktére odwiedzamy pod-
czas tej sesji.

KAZIMIERZ DOLNY

Kazimierz Dolny swoimi poczatkami siega Xll w., gdzie juz we wczesnym Sre-
dniowieczu istniata osada zwana Wietrzng Géra. Wraz z okolicznymi wsiami
w koncu XIl w. (przyjmuje sie date 1181r.) ksigze Kazimierz Sprawiedliwy nadat
jag siostrom norbertankom z krakowskiego Zwierzynca. Oprécz Wietrznej Gory
klasztor otrzymat takze Karczmiska (6wczesna nazwa Krepa), Rzeczyce, Jawo-
rzec, Wojszyn, Skowieszyn (ob. Skowieszynek). Przypuszcza sie, ze to wihasnie
siostry norbertanki zmienity nazwe osady na ,Kazimierz” na cze$¢ swego dar-
czyncy. Najstarszy dokument, w ktérym pojawita sie ta nazwa pochodzi z roku
1249. Méwi on o “pannach z Kazimierza” Zakonnice jeszcze w Xl w. - wskutek
najazdéw Tataréw, Jadzwingdéw — musiaty stad ucieka¢, albo po prostu usunat
je stad Wtadystaw tokietek, przekazujac osade synowi Kazimierzowi Wielkiemu.
Pierwotna zabudowa miejscowosci powstata prawdopodobnie w miejscu, na
ktérym stoi obecnie klasztor reformatéw, cho¢ istnieja rozbieznosci wsrdd bada-
czy, co do faktycznej lokalizacji poczatkdw osadnictwa z XIl w. Istnienie tuw XIII
w. przeprawy wislanej na trakcie radomskim (przez Wojszyn) wraz z komora
celng - na skrzyzowaniu szlaku wislanego z handlowym szlakiem ladowym
od Rusi ku Zachodowi (Pomorzu) — spowodowato powstanie osady targowej
z placem targowym.









W pierwszej potowie XIV w. erygowano tu parafie (méwi o tym dokument
z 1325 r) - najpierw z drewnianym, p6zniej z murowanym kosciotem. Ka-
mienna wieza straznicza (baszta), powstata za Wtadystawa tokietka (XIIl w.), zas
murowany zamek wznioést tu Kazimierz Wielki jako siedzibe wéjta (dokumenty
potwierdzaja, ze zamek istniat tu juz na pewno w 1340 r.) — przeksztatcajac osa-
de grodowa w miasto krolewskie, lokowane na prawie polskim. Rdzer dawnej
osady przesunat sie z potudnia na p6tnocny brzeg Grodarza, na os$ traktu lubel-
skiego. Na pocz. XIV w. powiekszono obszar miejscowosci i sam rynek. Nowy
rynek ujmowaly trzy pierzeje doméw, zapewne drewnianych, parterowych,
zastapionych po czesci po pozarach w latach 1561 i 1585 murowanymi, jed-
nopietrowymi kamienicami. Ludnos¢ zajmowata sie wtedy gtéwnie rolnictwem,
piwowarstwem, szkuta, przeprawianiem przez Wiste. Powazny rozwdj zawdzie-
cza Kazimierz przede wszystkim wzrostowi znaczenia handlu drogg wodna. Mia-
sto juz w XV w. byto srédladowym portem przetadunkowym handlu zbozem,
a dalsze przywileje krélewskie stuzyly szybkiemu wzrostowi jego zamoznosci.
W XVI w. wskutek diugu kréla Zygmunta Starego wobec Firlejow miasto na
pewien czas przeszto w rece starosty niegrodowego Firleja. W szczytowym
okresie swojego rozwoju, przypadajacym na XVI w. do korica pierwszej potowy
XVII w., Kazimierz byt jednym z najwazniejszych w Rzeczypospolitej osrodkow
handlu zbozem, posiadajacym rozbudowany port rzeczny (lub nabrzeze o cha-
rakterze portowym), potozony na Przedmies$ciu Gdanskim i dwa wielkie zespoty
spichlerzy zlokalizowane na Przedmiesciu Gdanskim i Krakowskim (w okresie
rozkwitu miasta funkcjonowato ich tu okoto szesc¢dziesieciu — niejednokrotnie
bogato zdobionych, szczegdlnie w partiach szczytowych; najpiekniejszym byt
spichlerz ,Pod Boza Mekga”"). W porcie handlowano zbozem, maka, drewnem,
skérami, solg, potazem, popiotem (wegiel drzewny), bydtem. Towary wywozone
z portu kazimierskiego w pierwszej potowie XVII w, stanowity 43 % eksportu
catej Rzeczypospolitej. Przywozono
m.in. $ledzie, tran, wino, ocet, cukier,
przyprawy korzenne. W okresie tzw.
»Ztotego wieku” Kazimierza powstato
kilka najcenniejszych jego budowli
uznanych dzi$ za zabytki.
W latach 1585-1613 rozbudowano,
powiekszono o 3 kaplice i,zmo- [i§
dernizowano” w stylu renesansu
lubelskiego (od 1610 r. arch. Jakub




Balin) kosciot farny p.w. $w. Bar-
ttomieja i Jana Chrzciciela (1615
r. — ambona, 1620 r. - organy),
w wieku XVII zbudowano tez dwa
inne koscioty: szpitalny sw. Anny [
(1671 r) i klasztorny - oo. Fran-

ciszkanow (budowa od 1610 r,,
w 1628 r. rozpoczyna sie budowa
klasztoru). W 1536 r. powstafa tu sy-
nagoga (obecna murowana pocho-
dzi z 1677 r.), coraz liczniej bowiem rozwijata sie tu spoteczno$¢ zydowska,
osiadta w Kazimierzu juz w XIV wieku. Czasy najwiekszej prosperity miasta
pamietajg takze - wybudowane ok. 1615-1635 r. dekorowane w stylu ma-
nierystycznym kamienice bogatych kazimierskich rodéw kupieckich
Przybytéw, Celejéw, Gorskich. Nalezy sadzi¢, ze w drugiej potowie XVII
wieku Kazimierz byt jednym z najpiekniejszych matych miast polskich.
Kres Swietnosci miasta, ktérego rozwdj w XVII w. hamowaty czeste pozary,
morowe powietrze, powodzie i ktdre juz nigdy nie odzyskato dawnej pozycji,
przyniosty czasy ,potopu” szwedzkiego (1655-56) i wojny pétnocnej (pocz. XVIII
w.). Zburzony zostat wéwczas zamek, koscioty i klasztor rabowane byty przez
Szwedow, liczba domdéw murowanych spadta o 90% (z 315 do 30), a ludnos¢
zmniejszyta sie z 2500 do 917 oséb. Wiek XVIII przynidst pewne ozywienie han-
dlu zbozem, ale i jego kres nastgpit ostatecznie w wyniku odciecia Gdanska
od Polski i rozbiory. Kazimierz stracit takze wéwczas monopol na przeprawe
wislang na rzecz rozwijajacych sie Putaw i powolnego odsuwania sie rzeki
Wisty od miasta. Upadkowi miasta nie zapobiegt rozwéj drobnego handluy,
prowadzonego przez miejscowych Zydéw, ktérzy od korica XVIII w. stali sie do-
minujaca grupg mieszkancéw miasta (1792 r. wiecej byto Zydéw niz Polakéw)
wykupujac réwnoczesnie wszystkie powazniejsze nieruchomosci, w tym spi-
chlerze.W wyniku lll rozbioru Polski Kazimierz znalazt sie w zaborze austriackim.
W 1809r.wojska austriackie wysadzity czesciowo zamek. Po utworzeniu Ksiestwa
Warszawskiego Kazimierz znalazt sie w jego granicach. W 1819-32 Kazimierz
byt miastem prywatnym, najpierw w rekach Sapiechéw, potem Czartoryskich
z Putaw. Po powstaniu listopadowym w wyniku konfiskaty débr Czartoryskich
od 1832 r. znéw stat sie miastem Skarbu Panstwa. Kazimierz uczestniczyt w po-
wstaniu Listopadowym i Styczniowym, po ktérych nastapita kasata klasztoru
i przesladowania mieszkarncow miasteczka. Po upadku powstania styczniowe-
go Kazimierz utracit w 1869 r. prawa miejskie zostajac zdegradowany do rangi




osady wiejskiej (prawa miejskie przywrécono mu ponownie w 1927 r.). Wielki
pozar w 1866 r. zniszczyt catkowicie pétnocno-zachodnig pierzeje rynku z ra-
tuszem. Pod koniec XIX wieku wiekszo$¢ monumentalnych budowli, gtéwnie
spichlerzy i kamienic, jak rowniez zamek, popadto w catkowita ruine.

Na przetomie XIX i XX wieku wraz z powaznym wzrostem ludnosci gtéwnie
zydowskiej i koniecznoscig zabezpieczenia potrzeb mieszkaniowych, miasto
zmieniato swéj dawny srodmiejski charakter miasta murowanych kamienic
i doméw (ugruntowany w wiekach XVI, XVII i XVIIl) na miasteczko biedo-
ty matomiasteczkowej z przewaga rozdrobnionej zabudowy drewnianej
z elementami ludowej ciesiotki. W 1877 r. w zwigzku z otwarciem Kolei
Nadwislanskiej i budowa stacji kolejowej w Putawach Kazimierz zaczat by¢
coraz chetniej odwiedzany przez mieszkarncéw Warszawy, Lublina, ktérzy pro-
wincjonalne wéwczas miasteczko zaczeli traktowac jak letnisko. Dos¢ wyrazny
ruch ,turystyczny” zaczat by¢ widoczny jeszcze przed pierwsza wojng Swiatowa.
Juz pod koniec XIX wieku powstat tu pierwszy pensjonat i hotel — “Hotel Pol-
ski” Aleksandra Berensa (1880 r.), nazywany najpierw Gospoda Chrzescijanska.
Nowym rodzajem budownictwa w Kazimierzu staty sie wille i pensjonaty,
ktérych nasilony rozwdj nastapit w okresie dwudziestolecia miedzywojennego.
W 1909 r. miat tu miejsce pierwszy duzy plener malarski zorganizowany przez
Wiadystawa Slewinskiego (malarza z kregu Gauguina i szkoty Pont-Aven).
W tym czasie zaczeto réwniez powoli dostrzega¢ potrzebe inwentaryzacji
i ratowania zaniedbanych przez kilka wiekéw zabytkowych budowli miasta.
W 1913 r. warszawskie Towarzystwo Opieki nad Zabytkami Przesztosci powo-
tato sekcje d/s ratowania Kazimierza, a lokalny oddziat Towarzystwa powstat tu
w 1916 r.. Wskutek zaniedban wiekéw poprzednich i dziatan | wojny Swiatowej
stan miasta byt bowiem bardzo zty (zniszczona zabudowa Rynku, ul. Senator-
skiej, Btotnej, gérna czes$¢ Rynku przy farze).

Zdecydowane ozywienie miasta przypadto na dwudziestolecie miedzywojenne
za sprawg narastajgcego ruchu turystycznego i zatozenia tu kolonii artystycznej
(to czas corocznych pleneréw malarskich organizowanych od 1923 r. przez Tade-
usza Pruszkowskiego, rektora Szkoty Sztuk Pieknych w Warszawie). W 1925 r. po-
wstato Towarzystwo Przyjaciét Miasta Kazimierza Dolnego.W 1933 r.obchodzono
600-lecie koronacji Kazimierza Wielkiego. Il wojna swiatowa zakoriczyta w historii
Kazimierza rozdziat wspdlnoty chrzescijarisko-zydowskiej, ktéra funkcjonowata
tu od czaséw $redniowiecznych. W marcu 1943 r. miata tu miejsce masowa eks-
terminacja Zydéw. W klasztorze oo. Reformatéw miescit sie oddziat gestapo. Od
1944 r. przez péttora roku stacjonowaty tu wojska radzieckie. Zniszczeniu ulegta



znaczna cze$¢ zabytkowej substancji miasta, nadwatlona juz podczas | wojny
Swiatowej, w czasie odwrotu wojsk rosyjskich. Powojennej kompleksowej od-
budowie miasta towarzyszyta modernizacja i rozbudowa jego infrastruktury,
zmieniajaca przedwojenny krajobraz miasteczka. Kazimierz odgrodzono od
Wisty watem ochronnym z nowa droga dojazdowa i bulwarem spacerowym,
obmurowano brzegi Grodarza. W 1946r. w Kamienicy Celejowskiej powstata
pracownia konserwacji zabytkéw prowadzona przez arch. Karola Sicinskiego. Po
wojnie miasteczko zaczeto odradzac sie gtéwnie jako osrodek artystyczny i tu-
rystyczny. Znéw zaczeli zjezdza¢ tu malarze pejzazysci, na state osiedli tu Maria
i Jerzy Kuncewiczowie, zaczeto organizowac ogdlnopolskie festiwale - Festiwal
Kapeli Spiewakéw Ludowych, potem Festiwal Filmowy, ostatnio réwniez festiwal
Muzyki i Tradycji Klezmerskiej. Kilka oddziatéw posiada - jedno z wiekszych na
Lubelszczyznie - Muzeum Nadwislanskie. Obecnie miasto liczy okoto trzydziestu
prywatnych galerii sztuki.

Poza Kazimierzem Dolnym - jako centrum administracyjnym i najwazniejszym
osrodkiem zycia gminy — niemal kazda potozona w obszarze gminy miejsco-
wos¢ posiada starg Sredniowieczng metryke. Wystepuja zaréwno wsie jedno-
drozne: Parchatka, Géry, Doty, jak tez i wielodrozne: Bochotnica, Meémierz,
Skowieszynek, przy czym Mec¢mierz i Bochotnica posiadajg w centrum ukfadu
przestrzennego wspdlny plac zwany ,nawsiem”. Place te petnity w zyciu gospo-
darczym, spotecznym i kulturalnym wsi taka sama role jak rynek w osrodku
miejskim. Wsie posiadaja rowniez magdeburskie rozmieszczenie pdl.

Kazimierz Dolny jest jedna z najbardziej znanych miejscowosci turystyczno-
wypoczynkowych w kraju i za granica. Poczatki turystyki zorganizowanej
(grupowej) w Kazimierzu siegaja jeszcze XIX w., cho¢ dopiero po Il wojnie
Swiatowej mozna mowi¢ o dominacji tego trendu nad innymi kojarzonymi
z miasteczkiem. Poza turystyka Kazimierz jest takze ulubionym miejscem pracy
i wypoczynku artystéw, w tym przede wszystkim malarzy.

Przewazajace rodzaje turystyki obecnej na terenie naszej gminy to: turystyka
indywidualna, rodzinna, biznesowa (szkoleniowo-konferencyjna), turystyka
kulturowa i krajoznawcza. Miasto posiada ogromng ilos¢ obiektow i miejsc
zabytkowych, udostepnianych turystom do zwiedzania (m.in. obiekty sakralne,
oddziaty Muzeum Nadwislanskiego, synagoga, zespét zamkowy, budownictwo
drewniane). Atrakcjami turystycznymi sa rowniez, m.in. prywatna flota rzeczna
(organizujaca rejsy wycieczkowe, imprezy na statkach), bryczki konne, zima takze
sanie, samochody terenowe wozgace turystéw po okolicach miasta. Istnieje wiele
wyznaczonych szlakéw turystycznych - pieszychi rowerowych —w okolicznych



wawozach i miejscach waznych dla historii miasta lub ciekawych przyrodniczo
i krajobrazowo (jak np. miejscowy kamieniotom). Ustugi przewodnickie oferuje
liczny zesp6t przewodnikéw turystycznych PTTK.

Do bezdyskusyjnych elementéw podnoszacych atrakcyjnosé turystyczna
gminy Kazimierz Dolny trzeba zaliczy¢ takze Mie¢mierz (dawna wie$ rybacka)
ze wzgorzem Albrechtowka, wiatrakiem-kozlakiem nad brzegiem doliny Wisty
i wieloma przykfadami ciekawego budownictwa drewnianego. Innymi cieka-
wymi turystycznie miejscami i obszarami, ktére warto odwiedzi¢ sg réwniez:
wawoz Okalski koto Mie¢mierza, dawny majatek ziemski w Wylagach, wzgorze
zamkowe w Bochotnicy, stanowisko dokumentacyjne ,Scianka Pozaryskich”
w kamieniotomie komorowym w Bochotnicy, atrakcyjne krajobrazowo i wido-
kowo Zbedowice i Parchatka (z Géra Trzech Krzyzy). Ciekawymi krajobrazowo
s takze wsie Witoszyn (z ptynacym tu Potokiem Witoszyriskim, w ktérym zyja
pstragii bobry oraz ze sladami zamku uwiecznionego w XVIIl w. przez Zygmun-
ta Vogla), jak réwniez Rzeczyca (w ktérej znajduje sie nieczynny kamieniotom),
Rzeczyca Kolonia i Wierzchoniow.

Wyjatkowym walorem turystycznym catej gminy jest gesta sie¢ wawozow
lessowych o wysokich (nawet do kilkudziesieciu metréw) $cianach, z ktérych
wiele wykorzystywanych jest jako szlaki turystyczne, $ciezki dydaktyczne. Do
najciekawszych naleza: Korzeniowy Dét, Plebani D6t, Norowy Dét, Kamienny Do,
Chatajowy Dot, Wawéz Matachowskiego, Kwaskowa Gora, Wawodz Czerniawy.

Stawni mieszkancy i ludzie zwigzani z miastem

Kazimierz Il Wielki - (ur. 30 kwietnia 1310 w Kowalu — zm. 5 listopada 1370
w Krakowie) - krél Polski w latach 1333-1370, ostatni wtadca z dynastii Piastow
na polskim tronie (nie miat meskiego potomka). Syn Wiadystawa | tokietka i Ja-
dwigi Kaliskiej. Tytut krolewski: Kazimierz z Bozej taski Krél Polski, Pan i Dzie-
dzic Ziemi Krakowskiej, Sandomierskiej, Sieradzkiej, teczyckiej, Kujaw, Pomorza
i Rusi Czerwonej. Budowniczy zamku i kosciota farnego w Kazimierzu Dolnym.
Bohater jednej z kazimierskich legend, wedtug ktérej byt kochankiem pieknej
miejscowej Zydowki Esterki. Dla niej wybudowat tez niewielki zameczek w po-
bliskiej Bochotnicy.

Jakub Balin - data urodzin nieznana, zm. w 1623 r.. Murator wtoskiego po-
chodzenia, od 1590 roku przebywajacy w Polsce, w Lublinie, gdzie byt cech-
mistrzem, o czym wiemy na podstawie listy w uchwale cechowej z 1605 roku.
Reprezentowat styl renesansu lubelskiego. Przebudowany przez niego kosciét
farny w Kazimierzu Dolnym (o czym s$wiadczy napis na sklepieniu: Jacobus
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Balin Italius murarius Lublinensis faciebat anno Domini 1613) stat sie wzorem
dla wielu kosciotéw budowanych w tym stylu. Oprocz kosciota karmelitow bo-
sych i kosciota bernardynéw w Lublinie, prowadzit budowe kosciota jezuitéw
w Warszawie, a takze przebudowe kosciota parafialnego w Janowcu.

Benedykt Jerzy Dorys (wtasciwie Rotenberg) — ur. w 1901 w Kaliszu, zm.
w 1990 w Warszawie. Wybitny fotograf mody i portrecista. Jeden z zatozycieli
Zwiazku Polskich Artystéw Fotografikdw (ZPAF) w 1946r. Wystawiat od 1927, za$
pierwszg wystawe indywidualng miat w 1930 roku. Wykonywat zdjecia architek-
tury, pejzaze, portrety i akty. Prezentowat styl piktiorialny, zdjecia o zmiekczo-
nym rysunku. Wykonywat takze prace w tzw. technikach szlachetnych — gumy
i bromoleje. W 1929 roku zdecydowat sie zosta¢ fotografem zawodowym;
otworzyt atelier fotograficzne w Alejach Jerozolimskich 41, ktére dziatato do
1939 roku. Byt znanym portrecista ludzi swiata nauki, sztuki i polityki. W latach
1931-32 powstat najstynniejszy cykl Dorysa ,Kazimierz na Wisty", ktory zostat
skopiowany i czesciowo zaprezentowany dopiero na wystawie indywidualnej
w 1960 roku. W dokumentalny sposob, ale z wizjg portrecisty, przedstawit
zycie matego prowincjonalnego polsko-zydowskiego miasteczka (interesujace
sa witryny sklepikéw skontrastowane z ré6znorodnymi postaciami — ludzi do-
rostych i dzieci). Cykl,Kazimierz na Wist3” nalezy do najwazniejszych osiggnie¢
fotografii polskiej z okresu miedzywojennego w nurcie dokumentalnym. Byt
on prezentowany od konica lat 70. na najstynniejszych wystawach fotografii
polskiej za granicg (Nowy Jork, 1979; Paryz 1980/1981; Paryz 1992). Ostatnio
w Polsce pokazano jego prace na ekspozycji,Zatozyciele i nestorzy ZPAF” (Sta-
ra Galeria ZPAF, Warszawa, 2002). Prace Dorysa znajduja sie w zbiorach:Muzeum
Narodowego we Wroctawiu i Muzeum Sztuki w todzi.

Tadeusz Pruszkowski — ur. w 1888, zmart tragicznie w 1942r. Malarz, peda-
gog i krytyk artystyczny zwigzany z Warszawg i Kazimierzem Dolnym. Studia
w warszawskiej Szkole Sztuk Pieknych pod kierunkiem Konrada Krzyzanowskie-
go. Okres 1910-11 spedzitw Paryzu, gdzie prezentowat swoje prace na Salonach
Jesiennym i Niezaleznych. Po powrocie do Polski w 1918r. objat stanowisko
asystenta w warszawskiej Szkoty Sztuk Pieknych. W 1922r. zostat mianowany
profesorem, zas od 1930r. petnit funkcje rektora macierzystej uczelni. Poczatko-
wo cztonek Stowarzyszenia “Rytm’”. Jego pracownia w akademii stata sie osrod-
kiem zycia artystycznego; skupita grono studentéw, sposréd ktorych wytonity
sie cztery ugrupowania realizujgce estetyczne zatozenia mistrza: Bractwo $w.
tukasza (1925-1930), Szkota Warszawska, Loza Wolnomalarska (potem Loza
Malarska) i Grupa Czwarta. W latach 1923-1939 organizowat plenery malarskie
w Kazimierzu Dolnym nad Wista. Tu w 1923r. naprzeciw Géry Zamkowej zbu-
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dowat swojg prywatnga wille, przyciagajaca rzesze ucznidw. W latach 1930-tych
zajmowat sie krytyka artystyczng publikujgc swe artykuty gtéwnie na tamach
.Gazety Polskiej’".

Pociggata go kinematografia. W 1926r. nakrecit w Kazimierzu film ,Szczesliwy
wisielec, czyli Kalifornia w Polsce” wedtug scenariusza Feliksa Topolskiego
i Henryka Jaworskiego. Byt zagorzatym uczestnikiem rajdéw samochodowych
i pokazéw samolotowych. W 1939r. Pruszkowski — wraz ze swymi uczniami —
zrealizowat w swej pracowni w Kazimierzu siedem monumentalnych kompozy-
¢ji przedstawiajacych kluczowe sceny z historii Polski, ktére w tym samym roku
uswietnity pawilon polski na wystawie swiatowej w Nowym Jorku. W czasie Il
wojny $wiatowej udzielat pomocy Zydom; zginat rozstrzelany przez hitlerowcéw.

Antoni Michalak - ur. w 1899r. w Koztowie Szlacheckim, zm. w 1975r. w Ka-
zimierzu Dolnym. Malarz reprezentujacy nurt tradycjonalistyczny w sztuce lat
20.i 30. oraz w okresie powojennym. Edukacje artystyczna rozpoczat w latach
1915-1918 w Odessie, kontunuujac jg potem w kraju m.in. u Mitosza Kotarbin-
skiego, Konrada Krzyzanowskiego i Tadeusza Pruszkowskiego. W 1923r.,, jako
pierwszy sposrod uczniéw Pruszkowskiego, odkryt krajobrazowe i etnograficz-
no-folklorystyczne uroki Kazimierza nad Wistg, miasteczka, ktore przyciggneto
cata kolonie artystyczna wywodzaca sie z warszawskiej akademii. W Kazimierzu
Dolnym w 1925r. podczas letniego pleneru byt jednym z zatozycieli Bractwa
$w. tukasza. Jako stypendysta rzadu francuskiego odbyt roczny staz we Francji.
Zwiedzit Wtochy i Austrie, by potem osigs¢ w Kazimierzu Dolnym. W 1933r.
objat stanowisko wykfadowcy na Wydziale Sztuk Zdobniczych i Przemystu Arty-
stycznego Paniistwowej Szkoty Technicznej we Lwowie. W 1928r. uzyskat dyplom
ukoniczenia warszawskiej akademii. W 1934r. zostat cztonkiem Bloku Zawodo-
wych Artystéw Plastykéw. W okresie 1948-1969 prowadzit wyktady z dziedziny
malarstwa i rysunku dla studentéw historii sztuki Katolickiego Uniwersytetu
Lubelskiego. Byt cztonkiem Towarzystwa Artystow Polskich ,Sztuka” W okresie
powojennym pracowat przy konserwacji zabytkéw Wroctawia. Polichromie jego
autorstwa pokrywaja sciany wielu polskich kosciotéw. W latach 50. stworzyt
serie reprezentacyjnych portretow rektorow i profesoréw Katolickiego Uniwer-
sytetu Lubelskiego, Uniwersytetu Wroctawskiego i Politechniki tédzkiej. Antoni
Michalak nalezy do czotowych reprezentantéw nurtu sztuki sakralnej w polskim
malarstwie lat 1920.i 1930.,a takze w okresie powojennym. W swych obrazach
o tematyce religijnej Michalak uzmystawiat uniwersalizm przestania w tle ukazu-
jac najczesciej przestylizowany kazimierski pejzaz.

Maria Kuncewiczowa (ze Szczepanskich) — ur. w 1895r. w Samarze (Rosja), zm.
w 1989r. w Lublinie. Pisarka, dziennikarka, wyktadowca literatury. W 1900r.
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przyjechata do Polski, gdzie zdobyta dyplom nauczycielki domowej. Studiowa-
ta filologie francuska w Nancy, filologie polska na Uniwersytecie Jagiellonskim
i Uniwersytecie Warszawskim, spiew w konserwatoriach warszawskim i pary-
skim. Od 1924r. pracowata w polskim PEN-Clubie. Wielokrotnie koncertowata
na scenach cafej Polski. Zerwata jednak z muzyka ostatecznie, kiedy w 1939r.
zdecydowata sie obja¢ stanowisko wiceprezesa w polskim oddziale PEN-Clubu.
W czasie ll wojny switowej przebywata we Francjii Anglii. W 1956r. wyjechata do
USA, wykfadajac w latach 1963-1971 literature polska w uniwersytecie w Chica-
go. Po kolejnych pobytach w kraju zamieszkata w swoim domu w Kazimierzu
Dolnym, wybudowanym wspdlnie z mezem Jerzym w 1936r. wedtug projektu
arch. Karola Sicinskiego. Do Kazimierza Dolnego Kuncewiczowie przyjechali po
raz pierwszy razem w 1928r. Maria na zawsze zwigzata sie emocjonalnie z mia-
steczkiem nad Wista i —z przerwami - az do Smierci mieszkata w swojej willi,Pod
wiewiorka’, znanej dzis jako ,Kuncewiczowka" Zostata pochowana we wspdlnym
grobie z mezem na cmentarzu w Kazimierzu Dolnym. Najbardziej znanym
dzietem Kuncewiczowej, w ktérym z dyskretnym liryzmem, przyprawionym
odrobing nostalgii, ale i humoru, sportretowata swéj ukochany przedwojenny
Kazimierz, sa Dwa ksiezyce (1933) — bardzo udanie zekranizowane przez rez. An-
drzeja Baranskiego w 1993r.

Edward Hartwig — ur.w 1909r. w Moskwie, zm.w 2003r.w Warszawie. Wybitny
fotografik, ktéry wywart bardzo duzy wptyw na rozwoj polskiej fotografii w la-
tach 60. i 70. Cztonek Zwiazku Polskich Artystow Fotografikdw (w tym cztonek
honorowy). Pochodzit z rodziny fotografa zawodowego. Jego ojciec prowadzit
zaklad w Moskwie, potem w Lublinie. Okoto 1925r. Edward sam zajat sie foto-
grafia. W latach 1930-32 interesowat sie dos¢ mocno malarstwem, co pozostato
jego pasja do konca zycia. W 1929r. po raz pierwszy zaprezentowat swe prace
w Lublinie. Jego styl ksztattowat sie pod wptywem twodrczosci Jana Buthaka
i innych twércow z kregu Fotoklubu Wileriskiego. Hartwig okazat sie mistrzem
w przedstawianiu rannych mgiet w formie impresjonistycznych pejzazy, jak tez
scen rodzajowych o tradycji polskiego malarstwa, rzadziej portretéw. Z sukce-
sem uprawiat takze tzw. techniki szlachetne, m.in. ztotobrom, ktérego uzywat do
zdje¢ z Kazimierza nad Wista — miasta, ktére szczegdlnie lubit. Prace Hartwiga
wypetniaty takze propagowany przez Buthaka program ,fotografii ojczystej” —
oprocz szeroko interpretowanego realizmu potaczonego z tradycja piktorializmu
wyrazaly tresci narodowe. W 1938r. Hartwig wzigt udziat w | Polskiej Wystawie
Fotografii Ojczystej w Warszawie’, zorganizowanej przy poparciu MSZ, na ktérej
otrzymat srebrny medal. W latach 1944-46 przebywat w tagrze w ZSRR. Po po-
wrocie zamieszkat w Warszawie. Prace Hartwiga znajduja sie w zbiorach m.in.:
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Muzeum Sztuki w todzi, Muzeum Narodowego we Wroctawiu, Murray Forbes
Collection w Cambridge (Massachusetts, USA), Biblioteki Narodowej w Warsza-
wie, Portrait Collection Museum of Fine Arts w Houston.

Daniel Olbrychski — ur. 27 lutego 1945r. w towiczu. Znakomity i znany w kraju
i poza jego granicami aktor teatralny i filmowy, paradoksalnie nie ukonczyt
studiow aktorskich w warszawskiej PWST (egzamin eksternistyczny w 1971).
Debiutowat bowiem juz na pierwszym roku w filmie ,Ranny w lesie” (1964) - rez.
Janusz Nasfeter. To wiasnie on odkryt mtodego (wéwczas dziewietnastoletniego)
Olbrychskiego. Nastepny film ,Popioty” (1965), usunat ten debiut w cien. Jedna
z gtéwnych rdl (Rafat Olbromski) zagrana pod kierunkiem Andrzeja Wajdy byta
poczatkiem dtugoletniej wspotpracy obu twoércow (,Polowanie na muchy’,
MWszystko na sprzedaz’, “Brzezina”, “Panny z Wilka’, “Ziemia obiecana’, “Zemsta’,
“Pan Tadeusz”). Czas “czeladnictwa”w ekipie Wajdy zastapit Olbrychskiemu studia
aktorskie. Stworzyt ponad setke wspaniatych kreacji u tak znakomitych rezyse-
réow jak Janusz Morgenstern, Jerzy Hoffman, Krzysztof Kieslowski, Lech Majewski,
Krzysztof Zanussi, Volker Schléndorff, Nikita Michatkow, Claude Lelouch.

Osobng sferg dziatalnosci twoérczej aktora byt teatr. Od 1969r. wystepowat w Te-
atrze Powszechnym, a pézniej w Teatrze Narodowym w Warszawie. Tam zagrat
miedzy innymi Beniowskiego i Hamleta (450 razy!) u Adama Hanuszkiewicza.
Réwniez w Teatrze TV aktor ma na swoim koncie ponad dwadziescia spektakli,
w tym pamietne role Otella oraz Raskolnikowa. Jest takze autorem ksigzek:
Mspominki o Wiodzimierzu Wysockim” (1990), ,Anioty wokot gtowy” (wspdlnie
z Przemystawem Cwiklinskim i Jackiem Ziarno, 1992), ,Pare lat z gtowy” (1997).
W wywiadzie udzielonym Matgorzacie Sadowskiej w 1999r. aktor zwierzyt sie:
Wiem, czym jest stawa, pienigdze, festiwale, nagrody, zycie w Nowym Jorku,
Hollywood czy w Paryzu. Ale dobrze miz tym, ze mieszkam nad Wista. (...) Moge
cos$ zagra¢, ale nie musze. Gdy ominie mnie jakas rola, mysle: jaka szkoda, dzieki
Bogu”. Z Kazimierzem Dolnym, a szczegdlnie pobliskim Mie¢mierzem zwigzany
jest od lat, gdzie ma swoj letni dom, jak sam méwi — chatupe, ktérej “nie zamienit-
bym na zadng wille w Beverly Hills. Mam tutaj Wiste, na tace pasa sie konie, a jak
wyjde na rynek w Kazimierzu, to ludzie sie do mnie usmiechaja i czasem jakas
dziewczynka podbiegnie proszac o autograf,i jeszcze dla mamy, a nawet babci"

Jan Wotek — ur. w 1954r. w Warszawie. Poeta, malarz, muzyk, zawodowy artysta
estradowy. Czlonek Stowarzyszenia Autoréw ZAIKS, Stowarzyszenia Autoréw
i Kompozytoréw ZAKR. Skromnie i z wtasciwym sobie humorem zwykt mawiac
o sobie: “Sztuk-Mistrz". Studiowat estetyke w Instytucie Filozofii UW. Juz w cza-
sach studenckich stat sie znany jako artysta estradowy, jeden z luminarzy gatun-
ku zwanego,poezja $piewang”. Jako autor napisat ponad 800 piosenek, z ktérych
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wiele stato sie przebojami wykonywanymi przez czotowych artystow polskiej
estrady. Ma za sobg liczne nagrania, programy telewizyjne i radiowe. Autor kilku
ksigzek, tomikéw poezji. Wielokrotny stypendysta i laureat nagréd i odznaczen
(Stypendium ,Japan Foundation”, Mnisterstwa Kultury i Sztuki, Nagroda im. Stani-
stawa Wyspianskiego | stopnia, Nagroda im. Aleksandra Bardiniego, Krzyz Kawa-
lerski Odrodzenia Polski za wybitne osiggniecia w dziedzinie sztuki). W sztukach
plastycznych odnalazt sie wspaniale jako twérca rysunkéw satyrycznych, ksigz-
kowych ilustracji, ale chyba najbardziej kocha malarstwo sztalugowe, ktére od
wielu lat dominuje w jego twdrczosci i prezentowane jest na wielu wystawach
w kraju i na $wiecie, a ktére pozna¢ mozna choc¢by w galerii ,Suszarnia” w Ka-
zimierzu Dolnym. Preferuje malarstwo realistyczne, gtdwnie pejzaz i martwa
nature, o $wietnym wyczuciu kolorystycznym. Ulubionym motywem w jego ma-
larskiej tworczosci jest Kazimierz Dolny i jego najblizsze okolice. W latach 90.TVP
zaprosita Jana Wotka, jako znakomitego gawedziarza i ,mistrza stowa’, do dwoch
duzych realizacji dokumentalnych. Pierwszg z nich byt cykl dokumentalny “Gos$¢
w dom’, w ktérym ztozyt wizyte wielu ciekawym ludziom w réznych urokliwych
miejscach Polski, prezentujac w rozmowach z gospodarzami wyjatkowos¢ ich
postaci, jak tez historii i kultury odwiedzanych zakatkéw. W 1999r. penit role
gospodarza w dokumentalnym cyklu “Szept Prowincjonalny’, realizowanym
w Kazimierzu Dolnym, w ktérym z wiasciwg sobie charyzma i znakomitym
poczuciem humoru prowadzit z zaproszonymi gos¢mi dysputy na arcywazne
sZyciowe” tematy. W jednym z wywiadéw na pytanie dziennikarki, dlaczego to
Kazimierz zostat wybrany jako pejzaz jego kulturowych rozwazan, Jan Wotek
odpowiedziat: "Zwykto sie uwaza¢, ze pepkiem Swiata jest stotecznos¢, a pro-
wingja to rodzaj takiego osobliwego, troche dwuznacznego potcienia, gdzies na
rubiezach Rzeczypospolitej, gdzie nikt nic nie potrafi i nikomu nic sie nie chce.
Dokonawszy swojego czasu swiadomego wyboru, staram sie dowies¢, ze tak nie
jest do konca, ze jesli telewizja, radio i prasa znajduja sie w rekach stotecznych,
to nie znaczy, ze na prowincji panuja gtupota i gtuchota. Chce po prostu dowies¢,
ze o tych samych rzeczach mozna mysle¢ z dwéch optyk, tzn. z tej optyki wyci-
szonej i z tej gtosnej. Ludzie przewiezieni z miasta na prowincje, nawet te naj-
bardziej jaskrawe, krzykliwe postacie, zaczynaja méwi¢ innym gtosem. Dlatego
ja wole zdecydowanie prowincje. Rozum, wrazliwos¢, piekno nie sa przydzielane
geograficznie i ludzie potrafia madrze mysle¢i pieknie zy¢ wszedzie. Jest czego
szukac¢ na prowingji. Spotykam sie z ludZmi, ktérzy méwia w sposéb normalny
i o normalnych sprawach, a ja ciekaw jestem, jak te normalne sprawy wygladaja
z pozycji duzego miasta i pozycji matego miasteczka. Zazwyczaj okazuje sie, ze
nic tam sie nie rézni poza tym, ze na wsi czy prowincji nosimy troche wyzsze buty,
bo jest tam wiecej bfota”".
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PULAWY

Putawy powstaty na poczatku XVI wieku. Byta to poczatkowo niewielka osada
handlowo-rybacka obok wsi Wtostowice, wchodzaca w sktad magnackiego ze-
spotu majatkowego z osrodkiem w Korskowoli. Nazwa Putawy wigzana jest ze
staropolskim wyrazem , ptawy” - przeprawianie sie przez wode lub ,pulwy” - tegi
nadwislanskie. W 1l potowie XVII w. osada znalazta sie w rekach Lubomirskich.
Okoto roku 1670 Stanistaw Herakliusz Lubomirski powierza sprowadzonemu
z Holandii architektowi Tylmanowi z Gameren wybudowanie w Putawach
letniej rezydencji. Powstaje budzaca uznanie, jedna z pierwszych w Polsce,
budowla barokowa.

Cérka Lubomirskiego Elzbieta, wnosi Puta-
wy jako wiano do matzenstwa z Adamem
Mikotajem Sieniawskim. Jego sympatia dla
Augusta Ill Sasa byta przyczyng zniszczenia
rezydencji w roku 1706 przez wojska kréla
szwedzkiego Karola Il. Elzbieta podejmuje
odbudowe patacu, a kontynuuje ja jej
corka Zofia, ktéra w 1731 roku wychodzi
za maz za wojewode ruskiego Aleksan-
dra Augusta Czartoryskiego. Dzieki temu Putawy przechodza na nastepne
100 lat na wiasnos¢ ,Familli’, jak okreslano rodzine Czartoryskich, stajac sie
w nastepnych latach drugim (obok Warszawy) centrum kulturalnym Polski,
zyskujac nawet nazwe ,Aten Pétnocy” Zaczyna sie ,ztoty wiek” dla Putaw.
Odbudowa Patacu zakonczyta sie w roku 1763, a kierujacy nig Jan Zygmunt
Deybel, przeksztatcit pétobronny zamek w rokokowy patacyk. Czartoryscy
nie reprezentowali wéwczas potegi finansowej. August Czartoryski wnidst do
matzenstwa z Zofig staranne wyksztatcenie, duzy wptyw na szlachte, zaszczyty
i piekny herb rodowy Pogon, ktéry zostat herbem miasta. W roku 1761 syn
Augusta, Adam Kazimierz, poslubit Izabelle Fleming, jedyng dziedziczke fortuny
po podskarbim litewskim Jerzym Flemingu. Siedzibg Adama Jerzego Czartory-
skiego byt warszawski Patac Biekitny, a jego zony — wioska Powazki. Oba osrodki
warszawskie stanowia pierwszy etap ksztattowania sie mecenatu Czartoryskich.
Adam Jerzy czynnie uczestniczyt w zyciu politycznym. Dziatat w Komisji Eduka-
¢ji Narodowej, byt twdrca stynnej Szkoty Rycerskiej, postulowat objecie nauka
mtodziezy wszystkich standw, wspierat badania historyczne i etnograficzne,
wspomagat finansowo powstanie pierwszego stownika jezyka polskiego.
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W 1795 roku, na skutek intryg dworskich,
Czartoryscy decydujg sie na przeniesie-
nie rezydencji z Warszawy do Putaw. Tu
powstato konkurujgce ze stolicg centrum
zycia kulturalnego i politycznego. Niemal
wszyscy wybitni przedstawiciele epoki
przebywali na dworze putawskim. Mieszka-
li tu miedzy innymi: Grzegorz Piramowicz,
Franciszek Dionizy Kniaznin, Julian Ursyn -
Niemcewicz, Adam Naruszewicz, Jan Pawet Woronicz, Franciszek Karpinski
i Franciszek Zabtocki. Pracowali tu znakomici malarze: Piotr Norblin, Marcello
Bacciarelli, Kazimierz Wojnakowski. Nadwornym muzykiem byt Czech Wincenty
Lessl. Aktywnie dziatat miejscowy amatorski teatr, nawigzujacy do tradycji ope-
rowych i muzycznych.

W okresie Insurekcji Czartoryscy wspierali moralnie i finansowo Kosciuszke.
W odwecie za pomoc udzielong powstancom wojska rosyjskie w roku 1794
zniszczyly putawska rezydencje i spladrowaly okoliczne wsie. Interwencje
dworu austriackiego przerwaty dewastacje ogrodu, ale patac Rosjanie zdazyli
juz zrujnowad. Zniszczono liczaca 40 tys.toméw biblioteke, zrabowano tez czes¢
wyposazenia. Za brak lojalnosci wobec Rosji zarzagdzono konfiskate débr i zbu-
rzenie Putaw. Wykonanie wyroku zostato wstrzymane po interwencji dworu
austriackiego, jednak obaj synowie Adam Jerzy i Konstanty zostali zmuszeni do
opuszczenia Putaw i zamieszkania w Petersburgu. W roku 1796 Izabella Czar-
toryska podjefa decyzje powrotu do zniszczonego patacu i jego odbudowie.
Putawy po utracie niepodlegtosci miaty zosta¢ odbudowane i petni¢ funkcje
»matej ojczyzny” Do realizacji zamierzen Izabela przystepuje z pomoca archi-
tekta Christiana Piotra Aignera. Powstaje Swiatynia Sybilli — pierwsze polskie
muzeum pamiatek narodowych. Zbiory ,z catego swiata” maja znalez¢ swoje
miejsce w przebudowanym w roku 1809 rokokowym pawilonie ogrodowym
— Domku Gotyckim. Dokonczono budowe Patacu Marynki. Ogréd putawski, po
rozbudowie w ostatnich latach XVIIl wieku, uzyskat nowe, ,patriotyczne” oblicze.
Czartoryska chciata, aby jej park uosabiat wolnga nature, nie krepowana rygorami
klasycystycznej sztuki. W ogrodzie pojawity sie nowe budowle, pamiatki z in-
skrypcjami, groty, ruiny, zrédetka i kamienie pamiatkowe. Do parku wtgczona
zostata kepa, lezaca po drugiej stronie tachy Wislanej. Swiagtynia Sybilli miata
ocali¢ dla wolnej Polski to, co jeszcze sie dato — tradycje i historie. Miejscowe $ro-
dowisko literackie tez realizuje motto ze Swiatyni Sybilli:, Przesztos¢ — Przysztosci”,
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,Familia” nadal aktywnie dziata na arenie po- [
litycznej. Adam Jerzy, minister cara Aleksan-
dra |, angazuje sie w porozumienie Polski
z Rosja. W 1805 roku armia rosyjska przed
wojna z Francjg zatrzymata siew Putawach.
Odbywaty sie tu trzytygodniowe narady
zwigzane z kampania wojskowa. Adam
Jerzy wigzat z nig duze nadzieje dla Polski.
Okres Ksiestwa Warszawskiego i utworzo-
nego po Kongresie Wiedenskim Krélestwa
Polskiego jest dla Polakéw okresem nadziei i rozczarowan. Po $mierci Aleksan-
dral konstytucja Krélestwa byta coraz bardziej gwatcona przez carat, nasilita sie
rusyfikacja. Adam Jerzy Czartoryski stanat na czele Rzadu Tymczasowego. Po
klesce powstania listopadowego zostat zaocznie skazany na kare $mierci, a jego
majatek ulegt konfiskacie. Rosjanom nie udato sie przejaé wszystkich pamiatek.
Juzw grudniu 1830 roku postanowiono zabezpieczy¢ zbiory. Bibliotekarz Karol
Sienkiewicz zabezpieczyt i ukryt rekopisy, zamknieto muzeum. Znaczna czesc
zbioréw udato sie wywiez¢ do Paryza. Pod koniec XIX wieku wrécity do Krakowa
i znalazty sie w otwartym w 1878 roku Muzeum Czartoryskich.

Upadek powstania to kres swietnosci rezydencji Czartoryskich, ktérzy zmuszeni
sg do emigracji. Lata 1831-1862 nie obfituja w wydarzenia polityczne. Putawy
przyjmuja role spokojnej, prowincjonalnej miejscowosci, ktéra od roku 1842
nosi nazwe Nowa Aleksandria. W patacu putawskim w latach 1842-1861 miesci
sie Instytut Wychowania Panien zwany Instytutem Aleksandryjskim. Jesienig
1862 roku w jego miejsce przeniesiono z Marymontu Instytut Politechniczny
i Rolniczo-Lesny. Studiowato w nim okoto 400 studentéw. Wkrétce stat sie on
osrodkiem patriotycznej konspiracji oddziatujgcym na okoliczng ludnosé. Jego
dziaftalno$¢ przerywa wybuch Powstania Styczniowego, do ktérego masowo
przystapili studenci. Na czele oddziatu stanat Leon Frankowski.

L. e 1

L r 2 ,45.‘.;1# B8l Po upadku powstania wladze zaborcze
. SRR e Ustanowily w Putawach siedzibe powiatu,
| stacjonowat tu tez garnizon wojskowy.
| W miejsce zawieszonego Instytutu Po-
litechnicznego utworzono w roku 1869
rosyjski Instytut Gospodarstwa Wiejskiego
- i Le$nictwa. Wydarzenia rewolucji 1905-
:'. Lt % 1907 roku wymusity na wtadzach carskich
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pewne ustepstwa dla Polakéw. 25 sierpnia 1906 roku ukaz carski wytaczyt Nowa
Aleksandrie z gminy Putawy i nadat jej prawa miejskie. W roku 1907 zorganizo-
wano administracje-pierwszym burmistrzem zostat Andrzej Laskowski. Wyod-
rebnienie miastaz gminy, wtasny samorzadi budzet sprzyjaty rozwojowi Putaw.
Liczba mieszkancéw w latach 1897-1913 wzrosta z 5157 do 9992. Zabudowa
Mokradek, ulicy Lubelskiej, alei Krélewskiej i Matej miata charakter willowy.
Powstat hotel i restauracja,Bristol’, wybudowano cerkiew dla wojska, nowy in-
ternat dla studentéw Instytutu. Do | wojny Swiatowej Putawy rozwijaja sie jako
osrodek nauk rolniczych, a piekne potozenie miasta przycigga wielu turystéw.
Putawy petnig istotna role w transporcie rzecznym jako punkt przetadunkowy
towarow.

| wojna Swiatowa spowodowata duze zniszczenia. Od 1915 roku Putawy znaj-
duja sie pod okupacja wojsk austriackich. Ubywa znacznie ludnosci, masowo
wyjezdzaja Rosjanie stanowiacy przed wojng 15% mieszkancéw. Ewakuowano
Instytut i jego pracownikédw. Powojenny kryzys nie sprzyja odbudowie. Ozy-
wienie gospodarcze nastepuje dopiero w potowie lat dwudziestych. Powstaja
gmachy Gimnazjum Adama Czartoryskiego, Instytut Weterynarii, podjeto budo-
we szpitala, ktéry zostat oddany do uzytku w 1937 roku. Waznym wydarzeniem
dla miasta bylo utworzenie Instytutu Naukowego Gospodarstwa Wiejskiego.
W ostatnich latach przed Il wojna $wiatowa Putawy znalazty sie w granicach
Centralnego Okregu Przemystowego. Rozpoczeto produkcje w Zakfadach
Przemystu Bioweterynaryjnego, przystgpiono do budowy Fabryki Zelatyny, wy-
kupiono tereny pod budowe Fabryki Obuwia,Bata". Poszerzono granice miasta:
w roku 1934 formalnie przylaczono do Putaw rozparcelowane juz wczesniej
na dziatki budowlane Rude Las i Rude Czechowska oraz Wiostowice i Wélke
Profecka. W roku 1939 miasto liczy 14 641 mieszkancow. Wiekszos¢ stanowia
Polacy. Proces industrializacji przerywa Il wojna swiatowa. W 60% zniszczona
zostaje zabudowa miasta, w catosci dzielnica zydowska z synagoga, most na
Wisle. Liczba mieszkarncdw zmniejszyta sie do stanu 9128 oséb w 1944 roku.

W pierwszych latach powojennych udato
sie odbudowa¢ most, rozpoczeto odbudo-
we rezydencji Czartoryskich, zlikwidowano
zniszczenia wojenne w przemysle, komuni-
kacji i tagcznosci. W roku 1952 ukonczono
rozpoczety przed wojng budowe Fabryki
Zelatyny. Przetomowe znaczenie dla rozwo-
ju Putaw ma rok 1960, w ktérym podjeto
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decyzje o budowie Zaktadéw Azotowych. Inwestycja ta zapoczatkowata okres
dynamicznego rozwoju miasta. Liczba mieszkancéw wzrosta z 13 700 do po-
nad 50 000. W 1969 rozpoczeto budowe Putawskiego Osrodka Kultury ,Dom
Chemika” - po wielu perypetiach finansowych i decyzyjnych zostat on oddany
do uzytku w 1984 roku. Powstat niebagatelny osrodek — wsréd pomieszczen
znajdujg sie: sala widowiskowo - kinowa na 600 miejsc, sala teatru lalek dla 120
dzieci, biblioteka, czytelnia, sala baletowa, sala klubowa, trzy sale wyktadowe,
liczne pomieszczenia dla kot zainteresowan, kawiarnia, przestronne, nowocze-
$nie wyposazone zaplecze i cze$¢ administracyjna — wszystko na powierzchni
ok. 5125 m kwadratowych. Powstaty nowe osiedla mieszkaniowe, obiekty uzy-
tecznosci publicznej. Putawy stracity swoj matomiasteczkowy charakter, stajac
sie miastem przemystowym. Udato sie jednak zachowac tradycje, powigzac
nowe rozwigzania urbanistyczne z historyczng czescig miasta, uratowac unikal-
ne walory krajobrazowe. Przetrwaty tez, siegajgce XIX wieku tradycje naukowe
Putaw jako osrodka nauk rolniczych. W Patacu Czartoryskich pozostat Instytut
Uprawy, Nawozenia i Gleboznawstwa, w Patacu Marynki ulokowano Oddziat
Pszczelnictwa Instytutu Sadownictwa i Kwiaciarstwa ze Skierniewic, prace
naukowe kontynuuje Instytut Weterynarii. Przy Zaktadach Azotowych w roku
1967 rozpoczyna prace Instytut Nawozoéw Sztucznych przeniesiony tu z Tar-
nowa. W Putawach dziata réwniez (znajdujacy sie w strukturach Wojskowego
Instytutu Higieny i Epidemiologii) Osrodek Diagnostykii Zwalczania Zagrozen
Biologicznych, powstaty na bazie przeniesionego w 1949 roku z miejscowosci
Zamienie pod Warszawa Centrum Wyszkolenia i Badan Laboratoryjnych. Osro-
dek posiada jedyne w Polsce laboratorium Ill klasy bezpieczenstwa biologiczne-
go, a jego pracownicy zdobyli prestiz Swiatowy. Obecnie priorytetowe badania
i diagnostyka skupiajg sie na wykrywaniu i neutralizacji patogenéw i toksyn,
ktére moga by¢ uzyte jako bron biologiczna.

ZABYTKI PULAW :

Patac zbudowany w stylu barokowym wedtug projektu Tylmana z Gameren.
Rezydencja Lubomirskich, potem Sieniawskich i Czartoryskich. Wielokrotnie
przebudowywany. Po pozarze w 1706 roku rokokowy ksztatt nadali mu F. Mayer
i 1. Z. Deubel. Obecny styl klasycystyczny nadat mu Ch. P. Aigner podczas prze-
budowy na przetomie XVIII i XIX wieku. Wewnatrz zachowato sie kilka oryginal-
nych sal i pomieszczen. Patac jest obecnie siedzibg IUNG

Park przypatacowy - powstat okoto roku 1670 i poczatkowo nosit charakter
klasycystyczny. Podczas odbudowy paftacu po zniszczeniach w 1794 roku
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Izabella Czartoryska przeksztatcita go w krajobrazowy ogréd romantyczny.
Zmianami kierowat ogrodnik Jan Savage. Wéréd zachowanych do dzi§ drzew
dominuja: lipa drobnolistna, klon, grab, topola, topola biata.

Swiatynia Sybilli - powstata w latach 1798-1801 wedtug projektu Ch. P. Aigne-
ra na wzor antycznej $wiatyni Westy w Tivoli pod Rzymem. Budynek o ksztatcie
rotundy, otoczony wokét korynckimi kolumnami, sktada sie z dwéch okragtych
sal: wejscia do gornej strzega dwa antyczne sfinksy. Byto to pierwsze muzeum
w Polsce. lIzabella Czartoryska gromadzita tu pamiatki zwigzane z historig
Polski, eksponaty rycerskie, militaria. Wiele miejsca poswiecono Zamoyskiemu,
Chodkiewiczowi, Czarnieckiemu, Kosciuszce.Sala dolna poswiecona byfa ks.
Jézefowi Poniatowskiemu.

Dom Gotycki ukoriczony w roku 1809 przez Ch. P. Aignera pawilon ogrodowy
charakterystyczny dla przetomu klasycyzmu i romantyzmu. W obiekt wkom-
ponowano fragmenty architektoniczne zamkdw, patacéw i kosciotéw polskich
i zagranicznych. Budowla o nieregularnym ksztatcie. We wnetrzach znajdowato
sie kilkaset eksponatéw. Na parterze byta sala herbowa, na pietrze byta sala zie-
lona z galerig obrazéw, zbiorem rekopisow, rzadkich drukoéw, listow i gabinet,
w ktérym miescity sie ulubione obrazy i pamiatki rodzinne Izabelli. Do najcen-
niejszych nalezaty ,Dama z tfasiczka” Leonarda da Vinci, ,Autoportret” Rafaela,
«Mitosierny Samarytanin” Rembrandta.

Palac Marynki wzniesiony w XVIIl wieku dla Marii ks.Wirtemberskiej, cérki ks.I-
zabellii Adama Czartoryskich. Budowla klasycystyczna projektu Ch.P.Aignera.

Dom Grecki - dawna oranzeria. Obecnie siedziba Biblioteki Miejskiej. W 1966
roku do klasycystycznego doryckiego frontonu dobudowano wspotczesny bu-
dynek.

Sarkofag z biatego marmuru, powstat na wzér rzymskiego pomnika Scypiona.
Czartoryscy poswiecili go Aleksandrowi Augustowi oraz Zofii z Sieniawskich —
rodzicom Adama Kazimierza.

Brama Rzymska wybudowana w 1829 roku jako trwafa ruina na wzér tuku Ty-
tusaw Rzymie.

Domek Zétty wzniesiony na poczatku XIX wieku w stylu klasycystycznym. Zwa-
ny Aleksandryjskim, bo podczas pobytu w Putawach mieszkat w nim pézniej-
szy car Aleksander Il

Domek Chinski - egzotyczna altana parkowa, przyjmowano w niej gosci
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Rzezba Tankreda i Kloryndy z XVIII wieku, wykonana przez F. Lazariniego
z Florendji.

Kosciol Wniebowziecia NMP zbudowany na wzér rzymskiego Panteonu
w roku 1803. Portyk wejsciowy ozdobiony szescioma kolumnami korynckimi,
we wnetrzu dwanascie kolumn jonskich wspierajacych balkon, nakryty koputa
zdobiong malowanymi kasetonami.

Karczma pod Pielgrzymem - zajazd z korica XVIIl wieku przykryty gontem.

Dawny szpital sw. Karola powstat na przetomie XVIII i XIX wieku zatozony
przez Karola Knittla, nadwornego lekarza ks. Izabelli. Obecnie Siedziba zarzadu
PTTK.

Gmach Liceum Ogodlnoksztatcacego im. A. J. Czartoryskiego wzniesiony
w latach 1923-1926 wedtug projektu I. Kedzierskiego w stylu neobarokowym.

Wille przy ul. Zielonej - nr 36 ,Samotnia” z potowy XIX wieku, nalezata do ro-
dziny Norberta Barlickiego, nr 23 ,Cienista” z tego samego okresu, nalezata do
generatowej Lucji Rautenstrauchowej, byta salonem putawskim.

Kosciot sw. Jozefa wzniesiony w latach 1725-1728 wedtug projektu F.Mayera.
Powstat z fundacji Elzbiety Sieniawskiej na miejscu dawnej $wiatyni spalonej
w 1706 roku. W oftarzach bocznych portrety Kazimierza Wojnakowskiego,
ucznia Bacciarellego-"$w. Teresa” i ,$w. Barbara’, do ktérych pozowaty corki
Izabellii Adama Czartoryskich.W kruchcie znajduje sie skarbonkai kropielnica
z brazu.

Cmentarz Wlostowicki — jedna z najstarszych nekropolii w Polsce. Liczne za-
bytkowe nagrobki domownikéw dworu putawskiego.

Stara szkota ufundowana przez Czartoryskich w roku 1820, wybudowana we-
dtug projektu Daniela Ruprechta. Obecnie Muzeum Oswiaty

Opracowat: Marek Wierzchowski
(z wykorzystaniem strony internetowej Urzedu Miasta Kazimierz Dolny
i Portalu Miasta Putawy)
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Marek Wierzchowski

Krajowy konsultant ds. inzynierii ruchu
Ministerstwo Infrastruktury

Sekretariat Krajowej Rady

Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Audytor BRD.

Biegty sadowy - inzynieria ruchu drogowego.
Czlonek zatozyciel Stowarzyszenia KLIR.

MIASTECZKO HOLENDERSKIEW POLSCE

- od pomystu do realizac;ji.

Krajobraz holenderski w Polsce - dlaczego nie ? Moze nie do konca, bo bez tra-
dycyjnych holenderskich wiatrakéw i wszechobecnych tam kanatéw, ale bez-
piecznie uksztattowana geometria uktadu komunikacyjnego w obszarze zabu-
dowanym — owszem tak. Wspétpracujac z Holendrami wielokrotnie zwracatem
uwage na geometrie drég w obszarach zabudowanych, ktéra fizycznie wymu-
sza jazde z zatozong predkoscia, eliminujac potrzebe jakiejkolwiek ingerenc;ji
stuzb kontrolnych, czy montazu coraz bardziej powszechnych w Polsce fotora-
daréw. Po tak uksztattowanych drogach po prostu nie da sie jezdzi¢ z nadmier-
na predkoscia. Poczatki mojej fascynacji ich rozwigzaniami technicznymi siegaja
1998 r. kiedy po raz pierwszy odwiedzitem targi INTERTRAFFIC w Amsterdamie
i miatem okazje pobytu takze w innych miastach holenderskich. Od tego czasu
odwiedzam Holandie regularnie, nie tylko podczas cyklicznych edycji targéw,
zbierajac kolejne doswiadczenia. Podczas jednej z wizyt w ramach porozumie-
nia o wspétpracy (Memorandum of Understanding) zawartego pomiedzy Mi-
nisterstwem Infrastruktury i Ministerstwem Transportu Krélestwa Niderlandow
zrodzit sie pomyst adaptacji na grunt polski sprawdzonych rozwigzan holen-
derskich, gdyz skuteczne srodki uspokojenia ruchu stosowane od wielu lat na
drogach w Holandii maja bezposredni wptyw na obecny stan bezpieczernstwa
ruchuw tym kraju.

W tym czasie rozpoczatem w Ministerstwie Infrastruktury realizacje Programu
Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych na drogach samorzadowych (tacznie 368
inwestycji zrealizowanych w latach 2005-2009) i dysponowatem s$rodkami
finansowymi pochodzacymi z Banku Swiatowego i Europejskiego Banku Inwe-
stycyjnego na inwestycje podnoszace poziom bezpieczenstwa ruchu drogowe-
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go. Wspdlnie z kolega Krzysztofem Jamrozikiem opracowalismy zatozenia dla
realizacji z udziatem strony holenderskiej pilotazowego projektu pod robocza
nazwa ,Dutch Town” w wybranym miejscu w Polsce, ktéry przewidywat zasto-
sowanie roznorodnych srodkéw uspokojenia ruchu na drogach samorzadowych
w obszarze zabudowanym. Celem stata sie budowa specyficznego ,poligonu
doswiadczalnego” o przeznaczeniu m.in. dydaktycznym, aby poprzez organi-
zacje cyklicznych szkolerh mozliwe byto powielanie dobrych praktyk, a takze ...
eliminowanie rozwigzan, ktére nie do konca sprawdzaja sie w polskich warun-
kach. Zastosowane w projekcie rozwigzania zostaty ukierunkowane gtownie
na prewencje w mysl zasady, ze ,lepiej zapobiega¢, niz leczy¢” skutki zdarzen
drogowych. Zagospodarowanie pasa drogowego ma zatem zapobiega¢ ich
powstawaniu, w przypadku wystapienia — minimalizowaniu skutkéw.

Wspdlnie z Holendrami wybrany zostat obszar przeznaczony na realizacje

projektu. O jego wyborze decydowato wiele czynnikdéw i ostatecznie wybrane

zostato miasto Putawy, gdzie m.in. rozpoczeto wdwczas realizacje obwodnicy

miasta (inwestycja GDDKIiA), wraz z nowym mostem przez Wiste. Planowana

inwestycja pilotazowa bardzo dobrze wpisywata sie w przyktad modelowe;j

hierarchizacji sieci drogowej w obszarze :

- zewnetrzny ukfad drogowy : obwodnica w ciagu drogi krajowej nr 12, z cie-
kawym rondem turbinowym (wlot do miasta),

- regionalna droga przebiegajaca przez miasto : droga wojewddzka nr 824 —
wylot z Putaw w kierunku Kazimierza Dolnego,

- lokalny uktad miejski w dzielnicy Wtostowice : drogi zbiorcze, lokalne, dojaz-
dowe oraz strefy zamieszkania.

Przyktadowy przekrdj drogi wojewddzkiej nr 824 w Putawach przed przebudowq.
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Po wytypowaniu obszaru miasta wyznaczone zostaty ulice o dopuszczalnej predkosci
50 km/h, strefy 30 strefy zamieszkania i wloty ulic lokalnych do zamkniecia (eliminacja
skrétéw), a nastepnie lokalizacje poszczegdlnych srodkéw uspokojenia ruchu.
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Strona holenderska zobowiazata sie do przygotowania koncepcji uspokojenia
ruchu na drodze wojewddzkiej nr 824 i na terenie dzielnicy Wtostowice. Przed
jej przygotowaniem odbyty sie pierwsze konsultacje spoteczne, podczas ktd-
rych zaprezentowano idee uspokojenia ruchu i zatozenia projektu pilotazowe-
go. Partnerami projektu po stronie polskiej zostali : Ministerstwo Infrastruktury
(koordynator), Miasto Putawy i Zarzad Drég Wojewddzkich w Lublinie.

Koncepcja, ktéra powstata w 2006 r. (opracowana przez DHV Polska) poddana
zostata ponownym konsultacjom z zainteresowanymi mieszkarncami miasta,
jak réwniez z przedstawicielami stuzb ratowniczych, komunalnych, jednostek
komunikacji publiczneji firm eksploatujgcych uzbrojenie podziemne.

Po wprowadzeniu uzgodnionych korekt koncepcja w ostatecznym ksztatcie
zostata przekazana do Ministerstwa Infrastruktury, gdzie zapadta decyzja
0 przeznaczeniu czesci srodkéw z realizacji kolejnej edycji Programu Likwidacji
Miejsc Niebezpiecznych na dofinansowanie realizacji pilotazowego projektu
w Putawach.

Z racji dwoch zarzadcéw drég na terenie objetym inwestycjg zdecydowano
o zleceniu opracowania kompleksowego projektu budowlanego przez Mini-
sterstwo Infrastruktury i przekazaniu go do realizacji, zgodnie z zakresem kom-
petencyjnym, do Miasta Putawy i do Zarzadu Drég Wojewddzkich w Lublinie.

Z koncem roku 2006 podpisana zostata umowa z wykonawca dokumentacji
technicznej, wylonionym w drodze przetargu, tj. z Biurem Ekspertyz i Projek-
tow Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z 0.0., z siedzibg w Krakowie.
Firma ,EKKOM” opracowata w 2007 r. wielobranzowy projekt budowlany i wy-
konawczy, obejmujacy m.in. wykonanie brakujgcych odcinkéw kanalizacji desz-
czowej i sanitarnej w ciaggu drogi wojewodzkiej nr 824 oraz usuniecie kolizji
istniejgcego uzbrojenia podziemnego terenu z nowa geometriag drogi. Oprécz
DW 824 projektem ,Dutch Town” objeta zostata przylegta do niej dzielnica Wto-
stowice, gdzie zastosowano gtéwnie réznorodne rozwigzania o charakterze
punktowym.

Po opracowaniu projektu i uzyskaniu niezbednych uzgodnien zostat on prze-
kazany do Ministerstwa Infrastruktury, a nastepnie do Miasta Putawy i Zarzadu
Drég Wojewddzkich w Lublinie. Obie jednostki opracowaty stosowne specyfi-
kacje techniczne do przetargdw na realizacje pilotazowej inwestycji w swoim
zakresie i wytonity wykonawcow roboét. Jesienig 2008 r. rozpoczeto prace w te-
renie, ktére zostaly praktycznie zatrzymane na okres zimowy z racji niesprzy-
jajacych warunkéw atmosferycznych, mogacych skutkowac¢ niedotrzymaniem

26



reziméw technologicznych przy realizacji kolejnych etapéw robét. Takie uwa-
runkowania zewnetrzne towarzysza kazdej inwestycji realizowanej w Polsce
w okresie jesienno — zimowym, tym niemniej w przypadku pilotazowej inwe-
stycji wdrazajacej wybrane rozwiazania po raz pierwszy w sposob szczegdlny
traktowano technologie robét. Wiosng 2009 r. prace wznowiono, a planowany
termin zakonczenia inwestycji obejmowat pazdziernik 2009 roku. Najwiekszy
zakres prac zrealizowano w ciggu drogi wojewddzkiej nr 824, gdzie czesciowej
wymianie podlegato uzbrojenie podziemne, a kanalizacje deszczowg i sanitar-
ng nalezato wykona¢ w catosci. W dzielnicy Wiostowice zrealizowano gtownie
elementy punktowe, co nie wymagato istotnych ingerencji w istniejace uzbro-
jenie podziemne. Zakres i efekty prac przedstawiajg ponizsze fotografie.

Prace budowlane w toku — po lewej : budowa kanalizacji deszczowej i sanitarnej w drodze
nr 824, po prawej : budowa wyniesionej tarczy skrzyzowania ulic lokalnych w dzielnicy Wto-
stowice.

”

Po lewej : ,poduszka” na skrzyzowaniu teowym w dzielnicy Wtostowice, po prawej : ,pinezka
na skrzyzowaniu czterowlotowym.
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Po lewej : wyniesiona tarcza skrzyzowania cztrerowlotowego, po prawej : prég przyjazny
autobusom.

Po lewej : wjazd z pasa dla roweréw na droge dla roweréw wzdtuz DW 824, po prawej : upo-
rzqdkowany przekréj DW 824 (m.in. chodnik oddzielony kraweznikiem od drogi dla roweréw).

Po lewej : wjazd na wyniesionq powierzchnie skrzyzowania, po prawej : typowy ,sinusoidal-
ny” przekréj najazdu na powierzchnie wyniesionq.

Ostatecznie realizacje inwestycji zakonczono z poczatkiem listopada 2009 r.
Przed oficjalnym otwarciem przedstawiciele strony holenderskiej dokonali od-
bioru jakosciowego oraz audytu zastosowanych rozwigzan pod katem certyfika-
¢ji zrealizowanego projektu. Zadanie zostato zrealizowane zgodnie z przyjetymi
zatozeniami i uzyskato wysoka ocene koricowg oraz stosowny certyfikat.
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Oficjalne (i huczne!) otwarcie z udzialem m.in. przedstawicieli: Ambasady
Holandii w Polsce, Ministerstwa Transportu Krélestwa Niderlanddéw, polskiego
Ministerstwa Infrastruktury, wltadz wojewddztwa lubelskiego i miasta Putawy,
zarzadcow drdg, projektantdw i firm wykonawczych oraz mieszkarcéw Putaw
odbyto sie w dniu 10 grudnia 2009 r.

Zaraz potem nastapita zima, ktéra ..... nie zaskoczyta drogowcow!!! Efekty zimo-
wej eksploatacji przedstawiajg ponizsze zdjecia :
& Iiz.:lr.r

Po lewej : DW 824 w warunkach zimowych (m.in. odsniezona droga dla roweréw zmienita
przeznaczenie i po zasfonieciu znakéw C-13/16 stata sie ... chodnikiem dla pieszych), po
prawej : obstuga posesji z wykorzystaniem wyniesionego pasa srodkowego.
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Po lewej : przejazd przez wyniesionq powierzchnie przejscia dla pieszych, po prawej : ,brama
wjazdowa” do obszaru zabudowanego - slady két swiadczq o tendencji do prostowania toru

jazdy.

Z nadejsciem wiosny br. rozpoczyna
sie cykl szkolen, ktérych pilotazowe
edycje miaty miejsce jeszcze przed
zakonczeniem inwestycji. Aktualnie
przygotowywane s3 w Sekretariacie
Krajowej Rady Bezpieczenistwa Ruchu
Drogowego procedury zmierzajace
do wylonienia w drodze przetargu
firmy, ktéra zrealizuje cykl szkolen
w Putawach z zakresu uspokojenia
ruchu dla przedstawicieli samorzadéw
i zarzadcdw drég. Planowane jest

przeszkolenie docelowo ok. 1500 oséb.

Niezaleznie od powyzszych planéw
kilka firm proponuje juz z dobrym
skutkiem komercyjne szkolenia z tego
zakresu.

Majac na uwadze dotychczasowe zainteresowanie zrealizowang inwestycjg

M-t iy

T Ll b by

liczymy na powielanie dobrych praktyk w innych rejonach kraju.
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Zygmunt Uzdalewicz
SIGMA - SYSTEM
Cztonek zatozyciel Stowarzyszenia KLIR.

Metody i srodki techniczne
uspokojenia ruchu kotowego

aspekty prawne

Pod koniec tego roku minie 15 lat od naszego pierwszego seminarium na te-
mat uspokojenia ruchu. Pamietam jak w swoim referacie koncentrowatem

sie na argumentach przemawiajacych za tym, ze w Polsce réwniez mozemy

stosowa¢ tego typu rozwigzania i, ze takie mozliwosci sa ujete w prawie.
Cztery lata wczesniej wprowadzono do ustawy ,Prawo o ruchu drogowym”
pojecie ,strefy zamieszkania’, a juz niespeina péttora roku pézniej dowie-
dzieliSmy sie jak wyglada znak stosowany do wyznaczania takiej strefy.
Oczywiscie wowczas, tak jak i obecnie, uspokojenie ruchu nie mialo swojej

definicji prawnej. Pamietam tez liczacy prawie 200 str. zbiér kserokopii r6z-
nych polskich publikacji na temat rozwigzan pozwalajacych na uspokojenie

ruchu (pierwszy tak obszerny materiat KLIR), a takze ilos¢ czlonkow nasze-
go ,$wiezo upieczonego” stowarzyszenia, chetnych do zakupu dunskiego

wydawnictwa zawierajacego katalog wybranych rozwigzan europejskich.
Ale mialem tez sSwiadomos¢ panujacego w tamtym czasie bataganu poje-
ciowego w tej dziedzinie. W jakim miejscu jestesSmy dzisiaj ?

1. Co to jest, uspokojenie ruchu kolowego”

Pojecie to w Polsce nie zostato dotychczas zdefiniowane w zadnym oficjalnym
dokumencie, podobnie zreszta jak w wielu innych krajach. Jest natomiast
uzywane jako okreslenie niezdefiniowane, ale tylko w jednym akcie praw-
nym - w rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dn.
2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowia-
dac drogi publiczne i ich usytuowanie'. Za uzyciem tego pojecia w projekcie
rozwigzania drogowego, kryje sie wiele mozliwosci stosowania odstepstw od
podstawowych wymagan technicznych, okreslonych standardowo dla drog

Dz.U.99.43.430.
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publicznych. Szczegdlne warunki odstepstw zwigzanych z takimi dziataniami
wymienione sg w odniesieniu do:

v uspokojeniu ruchuw: § 15 ust. 1, § 64 ust. 2, § 65 ust. 2 pkt. 4) oraz ust. 3 pkt. 3;

v strefy zamieszkania (jako jednej z metod uspokojenia ruchu), w: § 14 ust. 8
orazw §43ust.2i 5;

v ulicklasyDw § 21 ust.4;

v ulicklasyLi Dw:§ 17 ust.5i §43 ust.2;

v ulicklasy Z,Li Dw § 21 ust.5;

v rond (jako jednego ze srodkéw technicznych uspokojenia ruchu kotowego),

w: § 55 ust.1 pkt.2, § 57 ust.1,§ 58,8 59, § 64 ust.1,§ 65 ust.4i §75.

Jak wida¢ wystarczy uzy¢ prostego klucza pojeciowego, zeby projektowanie
stato sie tatwiejsze. Nie dos¢ tego, spotykam sie co pewien czas z pojeciem

~uspokojenie ruchu drogowego’, co by¢ moze ma utatwia¢ zastosowanie niz-
szych parametréw w rozwigzaniach dla najstabszych uczestnikéw ruchu drogo-
wego, czyli dla pieszych. A moze jest to ,tylko” wykroczeniem przeciwko Prawu
o ruchu drogowym?. Nieciekawa role w wypaczonym rozumieniu uspokojenia
ruchu kotowego odegraly tez Szczeg6towe warunki techniczne dla znakéw
i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i wa-
runkéw ich umieszczania na drogach?, a zwlaszcza zat. nr 4. Dlatego uwazam,
ze sprawg niezwykle wazna jest zdefiniowanie pojecia ,uspokojenie ruchu” (bo
w takiej formie jest najczesciej uzywane), rozumianego jako ,uspokojenie ru-
chu kotowego”, a przy okazji rozdzielenie przepiséw odnoszacych sie do metod,
od wytycznych i warunkéw technicznych dla srodkéw technicznych.

Definicje
Pierwszg definicje merytoryczng (bo nie mam uprawnien do ustalania definicji
prawnych), sformutowatem w 2006 r., w sposdb nastepujacy*:

Uspokojenie ruchu kotowego mozna zdefiniowac jako zespdt dziatari prawnych
(znakdw drogowych i zwigzanych z ich zastosowaniem odpowiednich przepiséw),
wspomaganych przez odpowiednie srodki techniczne, ktorych celem jest zmusze-

2Dz.U.05.108.908, z p6zn. zmianami, art. 2 pkt. 17i 18

3Dz.U.03.220.2181, pézn. zmianami

4 Zygmunt Uzdalewicz; Uspokojenie ruchu kotowego — zbidr zasad, Nowy Poradnik Organiza-
tora Ruchu Drogowego, ,Bezpieczne drogi” 2006 r.
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nie kierujgcych pojazdami kotowymi do zwiekszenia ostroznosci w czasie jazdy,
a w szczegdlnosci do zmniejszenia predkosci.

Podstawowym kluczem do petnego zrozumienia uspokojenie ruchu, jest roz-
dzielenie poje¢:

v ,metody uspokojenia ruchu” - rozumiane jako dziatania prawne, co powo-
duje, ze ich ilos¢ jest ograniczona przez obowigzujace prawo (tak samo jak
zakresy ich stosowania);

v »$rodki techniczne uspokojenia ruchu” - maja za zadanie wspomagac eg-
zekwowanie zastosowanych metod prawnych. Prawo powinno okresla¢ tylko
wymagania techniczne ogdlne, z ktérych najwazniejsze dotyczy mozliwosci
bezpiecznego przejazdu z predkoscia okreslong dla wybranej metody. Moz-
na ewentualnie zdefiniowad takze parametry dla okreslonych grup srodkéw,
jednak nie definiujac do korica rozwigzan, ktdre moga przybierac réznorodne
formy, w zaleznosci od pomystowosci cztowieka.

Rozszerzona definicje uspokojenia ruchu kotowego oraz definicje zwig-
zanych z tym dziataniem poje¢, zostaty zaproponowaliSmy w materiatach na
seminarium szkoleniowe na temat uspokojenia ruchu kotowego®:

Uspokojenie ruchu kotowego - jest jednym ze sposobéw statycznego zarzadza-
nia predkoscig pojazddw, przez zastosowanie odpowiednich metod organizacji
ruchu, przewidzianych w prawie o ruchu drogowym. Celem uspokojenia ruchu
kotowego jest zmuszenie kierujacych pojazdami do zwigkszenia ostroznosci
oraz do zmniejszenia predkosci jazdy. Cel ten osigga sie dzieki zastosowaniu
srodkéw technicznych, wtasciwych dla wybranej metody uspokojenia ruchu
kotowego.

Metody uspokojenia ruchu kotowego - sg to dziatania prawne, polegajace na
zastosowaniu odpowiednich, przewidzianych prawem o ruchu drogowym
znakéw drogowych, ktére nakazuja ograniczenie predkosci oraz ewentualnie
dodatkowe zachowania kierujgcych pojazdami poprawiajace bezpieczenstwo
ruchu drogowego.

Srodki techniczne uspokojenia ruchu kotowego - réznego rodzaju szykany
zlokalizowane w pasie jezdni, ale takze zmiany rodzaju i faktury nawierzchni,

* Marek Wierzchowski, Zygmunt Uzdalewicz; Uspokojenie ruchu kotowego. Przepisy, metody,
srodki techniczne i ich zastosowanie, Centrum Ksztatcenia Ustawicznego w InZynierii Komu-
nikacyjnej ,IKKU’, materiaty na seminarium szkoleniowe, 2009 r.
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zmiany parametréw geometrycznych rozwigzan drogowych i podobne rozwia-
zania; stosowane w celu wymuszenia na kierujacych pojazdami zwiekszonej
uwagi i ograniczenia predkosci do poziomu wynikajacego z zastosowanej
metody. Srodki techniczne moga by¢ w niektérych sytuacjach uzupetniane
rozwigzaniami sterowania ruchem drogowym.

Podstawy filozofii uspokojenia ruchu kotowego

Podstawy filozofii uspokojenia ruchu kotowego odnajdujemy juz na poczatku
«Dziatu II” ustawy Prawo o ruchu drogowym, dotyczacego wtasnie ruchu drogo-
wego. W rozdziale 1 Zasady ogdlne, czytamy:

Art. 3. 1. Uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca sie na drodze sg obowigzani
zachowad ostroznos¢ albo gdy ustawa tego wymaga - szczegdlng ostroznosc,
unika¢ wszelkiego dziatania, ktére mogtoby spowodowac zagrozenie bezpie-
czenstwa lub porzadku ruchu drogowego, ruch ten utrudni¢ albo w zwigzku
z ruchem zaktdci¢ spokéj lub porzadek publiczny oraz narazi¢ kogokolwiek na
szkode. Przez dziatanie rozumie sie réwniez zaniechanie.

(...)

Art. 4. Uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca sie na drodze majg prawo liczy¢,
ze inni uczestnicy tego ruchu przestrzegaja przepiséw ruchu drogowego, chyba
ze okolicznosci wskazujg na mozliwos¢ odmiennego ich zachowania.

Art. 5. 1. Uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca sie na drodze sa obowiazani
stosowac sie do polecen i sygnatéw dawanych przez osoby kierujace ruchem
lub uprawnione do jego kontroli, sygnatéw swietlnych oraz znakéw drogowych,
nawet wéwczas, gdy z przepiséw ustawy wynika inny sposéb zachowania niz
nakazany przez te osoby, sygnaty swietlne lub znaki drogowe.

Gdybysmy wszyscy, jako uczestnicy ruchu drogowego stosowali tylko te zasady
ogolne, o ile bezpieczniejsze bytyby nasze drogi. Niestety takze inzynierowie
ruchu zaktadajacy, ze podstawowe zasady ruchu polegaja na ,niezachowywa-
niu ostroznosci’, ,nieprzestrzeganiu przepiséw ruchu drogowego” oraz ,niesto-
sowaniu sie do polecen, sygnatéw, znakéw i przepiséw’, przyzwyczajajg uczest-
nikéw ruchu drogowego do przesadnego stosowania srodkéw nadzwyczajnych,
przyczyniajac sie w ten sposéb do lekcewazenia podstawowych zasad ruchu
drogowego.

W czasie ubiegtorocznego szkolenia w zakresie uspokojenia ruchu kotowego,
zorganizowanego przez IKKU, zostalismy w sposéb szczegdlny przeszkoleni
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przez mtodego mieszkanca osiedla Wiostowice, w wieku co najmniej 10 lat.
Kiedy grupa uczestnikéw kursu zblizyta sie do miejsca, w ktorym jeszcze przed
przyjazdem Holendréw do Putaw zostata wprowadzona,,strefa 30 km/h"i Marek
Wierzchowski wiasnie ttumaczyt powody istnienia pozostatosci starych rozwia-
zan organizacji ruchu obok nowych srodkéw technicznych, z pobliskiej posesji
wyszedt wspomniany mtody cztowiek i... w sposob bardzo wymowny, wyrazit
swoj stosunek do ,zadecia” autoréw poprzedniego projektu organizacji ruchu
(zdj.1). To zdjecie dedykuje wszystkim entuzjastom super rozwigzan, ktére maja
zapewni¢ super bezpieczenstwo, super uczestnikom ruchu drogowego.

zdj. 1

2. Metody uspokojenia ruchu kotowego

Obecne prawo o ruchu drogowym umozliwia zastosowanie nastepujacych
metod uspokojenia ruchu kotowego:
1) obszar zabudowany;
2) strefa ograniczonej predkosci:
a.30 km/h:
- bez pierwszenstwa ruchu pieszego,
-z pierwszenstwem ruchu pieszego;
b. 40 km/h;

3) strefa zamieszkania;

4) zakaz ruchu kotowego:

a. bezwarunkowy,

b. warunkowy (nie dotyczy dojazdu do poses;ji),

c. droga tylko dla pieszych.
Nastepujace przepisy szczegdtowe reguluja wybor i warunki stosowania po-
szczegolnych metod uspokojenia ruchu kotowego.
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Obszar zabudowany

Definicje dotyczace obszaru zabudowanego, zawarte w przepisach obowiazu-
jacych w ruchu drogowym® sg bardzo lapidarne i nie oddaja charakteru oraz
znaczenia tej formy organizacji ruchu. W ustawie Prawo o ruchu drogowym
czytamy, ze obszar zabudowany jest to obszar oznaczony odpowiednimi znaka-
mi drogowymi (art. 2 pkt. 15). Podobnie z rozporzadzenia, ktére okresla znaki
i sygnaly obowigzujace w ruchu drogowym, ich znaczenie i zakres obowig-
zywania, dowiadujemy sie ze: Znak D-42 ,obszar zabudowany” oznacza wjazd
na obszar zabudowany. Znak D-43 ,koniec obszaru zabudowanego” oznacza
wyjazd z obszaru zabudowanego (858, ust.3). Tymczasem znak D-42 niesie
za soba ograniczenie predkosci o 40 — 50 km/h (w nocy 30 - 40 km/h), bez
obowiazku stopniowania tego ograniczenia. Jest to najwieksze obszarowe
ograniczenie predkosci, w stosunku do predkosci dopuszczalnej na dro-
gach dojazdowych. Z tego powodu nalezy ,obszar zabudowany” traktowac
jako metode uspokojenia ruchu i wzmacnia¢ ograniczenia wynikajace z prawa
wprowadzonego znakami D-42, odpowiednimi srodkami technicznymi, od
~bram wjazdowych” zaczynajac.

Najistotniejsze parametry techniczne dla drég, zaleza od przypisanych im pred-
kosci wyjsciowych do projektowania’. Mimo iz pojecia,obszar zabudowany” nie
nalezy identyfikowac z urbanistycznym pojeciem ,teren zabudowy’, to jednak
istnieje okreslona wspétzaleznos¢ pomiedzy tymi rodzajami obszaréw. ,Obszar
zabudowany” z predkoscia dopuszczalng 50 km/h (w nocy 60 km/h), wymaga
rozwigzan o parametrach technicznych okreslonych dla drég w terenie zabu-
dowy, czyli dla ulic. Réznice predkosci do projektowania dla drég i ulic tych
samych klas funkcjonalnych, przedstawia rys. 1.

Niezwykle istotnym, ciagle niedocenianym argumentem nakazujacym stosowa-
nie rozwigzan miejskich na obudowanych drogach tranzytowych przez obszary
zurbanizowane, jest definicja ulicy zawarta w ustawie o drogach publicznych,

6Jest to ustawa z dn. 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 05.108.908 z p6zn.
zm.), w czesci odnoszqcej sie do ruchu drogowego i rozporzqdzenie Ministrow Infrastruktury
oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dn. 31 lipca 2002 r. w sprawie znakdw i sygnatéw
drogowych (Dz.U.02.170.1393 z pézn. zm.).

”Dla drdg i ulic klasy nizszej niz G, sq to predkosci projektowe; natomiast dla drég i ulic klasy G
orazwyzszych, sq to predkosci miarodajne okreslane przede wszystkim w zaleznosci od prze-
kroju drogi, a w wypadku ulic - takze od predkosci dopuszczalnej (rozporzqdzenie Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dn. 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdw technicznych,
jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie, §12i 13).
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wedtug ktérej®: ulica (oznacza) - droge na terenie zabudowy lub przeznaczo-
nym do zabudowy zgodnie z przepisami o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym, w ktérej ciggu moze by¢ zlokalizowane torowisko tramwajowe;.

v Oprécz tego w ,0bszarze zabudowanym” obowiazuje najwiecej przepisow
szczegolnych, nie stosowanych poza tym obszarem:

v Predkos¢ dopuszczalna pojazdu lub zespotu pojazdéw na obszarze zabu-
dowanym w godzinach 500-2300 wynosi 50 km/h,a w godzinach 2300-500
wynosi 60 km/h, z zastrzezeniem ust. 29 (art.20, ust.1i 1a).

v Kierujacy pojazdem, zblizajac sie do oznaczonego przystanku autobusowego
(trolejbusowego) na obszarze zabudowanym, jest obowigzany zmniejszy¢
predkos¢, a w razie potrzeby zatrzymac sie, aby umozliwi¢ kierujacemu auto-
busem (trolejbusem) wiaczenie sie do ruchu, jezeli kierujacy takim pojazdem
sygnalizuje kierunkowskazem zamiar zmiany pasa ruchu lub wjechania z za-
toki na jezdnie (art.18 ust.1).

v Dopuszcza sie wyprzedzanie z prawej strony na odcinku drogi z wyznaczo-
nymi pasami ruchu, (...):

1) na jezdni jednokierunkowej;

2) na jezdni dwukierunkowej, jezeli co najmniej dwa pasy ruchu na obszarze
zabudowanym lub trzy pasy ruchu poza obszarem zabudowanym
przeznaczone sg do jazdy w tym samym kierunku (art.24 ust.10).

8Ustawa o drogach publicznych (Dz.U.07.19.115 z p6Zn. zm.); art.4, pkt.3.
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v Zabrania sie wyprzedzania pojazdu uprzywilejowanego na obszarze zabu-
dowanym (art.24 ust.11).

v Zabrania sie zatrzymania pojazdu na jezdni przy jej lewej krawedzi, z wyjat-
kiem zatrzymania lub postoju pojazdu na obszarze zabudowanym na dro-
dze jednokierunkowej lub na jezdni dwukierunkowej o matym ruchu (art.49
ust.1 pkt.7).

v Zabrania sie postoju na obszarze zabudowanym, pojazdu lub zespotu po-
jazdoéw o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 16 tlub o diugosci
przekraczajacej 12 m, poza wyznaczonymi w tym celu parkingami (art.49
ust.2 pkt.5).

v Kierujacy pojazdem jest obowiazany sygnalizowa¢ postdj pojazdu silnikowe-
go lub przyczepy z powodu uszkodzenia lub wypadku, na drogach twardych
innych niz autostrady i drogi ekspresowe, na obszarze zabudowanym -
W razie postoju na jezdni w miejscu, w ktérym zatrzymanie jest zabronione
(art.50 ust.1 pkt.2b).

v Postoj pojazdu, o ktérym mowaw poprzednim punkcie, nalezy sygnalizowaé
na obszarze zabudowanym - przez wiaczenie Swiatet awaryjnych, a jezeli
pojazd nie jest w nie wyposazony, nalezy wtaczy¢ swiatta pozycyjne i umie-
$ci¢ ostrzegawczy tréjkat odblaskowy za pojazdem lub na nim, na wysokosci
nie wiekszej niz 1 m (art.50 ust.2 pkt.2b).

Strefa ograniczonej predkosci

Strefa ograniczonej predkosci nie zostata zdefiniowana w ustawie Prawo o ruchu
drogowym, ale opis znaku B-43, w rozporzqdzeniu w sprawie znakdw i sygnatéw
obowiqzujqcych w ruchu drogowym, nie jest tak lapidarny, jak w wypadku znaku
D-42: Znak B-43 ,strefa ograniczonej predkosci” oznacza wjazd do strefy, w ktdrej
obowiqzuje zakaz przekraczania predkosci okreslonej na znaku liczbq kilometréow
na godzine. Znak B-44 ,koniec strefy ograniczonej predkosci” oznacza wyjazd ze
strefy ograniczonej predkosci (§ 31, ust.1i 3).

Znak B-43 umieszcza sie na wszystkich ulicach doprowadzajacych ruch do
strefy ograniczonej predkosci. W strefie ograniczonej predkosci powinny
by¢ stosowane rozwiazania lub urzadzenia wymuszajace jazde z pred-
koscia podana na znaku. Nie powinno sie stosowac znakdw okreslajgcych
pierwszenstwo na skrzyzowaniach (zat.1, pkt.3.2.44). Znak B-44 (...) umieszcza
sie na wszystkich wylotach ze strefy oznakowanej znakami B-43, w tym samym
przekroju poprzecznym drogi, w ktérym ustawiono ten znak (zat.1, pkt.3.2.45).
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W obszarze zabudowanym mozliwe sg trzy rozwigzania dla stref ograniczonej
predkosci:

v 50 km/h - jako usankcjonowanie jednolitej predkosci dopuszczalnej w ob-
szarze zabudowanym przez cata dobe (nie nalezy traktowa¢ jako dodatko-
we uspokojenie ruchu kotlowego wewnatrz obszaru zabudowanego).

v 40 km/h - jest symbolicznym, dodatkowym uspokojeniem ruchuw stosunku
do obszaru zabudowanego, ale ma zbyt wiele niedoskonatosci w stosunku
do nastepnego rozwigzania.

v 30 km/h - wlasciwa strefa uspokojenia ruchu, stanowigca odczuwalne
ograniczenie w stosunku do obszaru zabudowanego. Ma tez inne zalety:
Znak B-43, okreslajacy dopuszczalng predkos¢ mniejsza lub réwna 30 km/h,
oznacza ponadto, ze umieszczone w strefie urzadzenia i rozwigzania wymu-
szajace powolna jazde moga nie by¢ oznakowane znakami ostrzegawczymi
(831, ust.2). W strefach o dopuszczalnej predkosci 30 km/h lub mniejszej,
urzadzenia i rozwigzania wymuszajace powolna jazde moga nie by¢ oznako-
wane znakami ostrzegawczymi (zat. 1, pkt. 3.2.44).

Oprocz tego, jezeli ma to by¢ rozwigzanie poprawiajace bezpieczenstwo i wa-
runki ruchu pieszego, to nalezy unika¢ w miare mozliwosci wyznaczania przejs¢
dla pieszych w ,strefie 30 km/h". Jezeli zastosujemy srodki techniczne skutecz-
nie ograniczajace predkos¢ pojazdéw do wartosci dopuszczalnej, to prawdo-
podobiefAstwo powaznych uszkodzen ciata u pieszych jest niewielkie (patrz
rys.2 - prawdopodobienstwo $mierci pieszego przy réznych rozwigzaniach
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organizacji ruchu), a brak wyznaczonych przejs¢ dla pieszych wymusza na obu

kolidujgcych grupach uczestnikéw ruchu drogowego (pieszych i kierujgcych

pojazdami), zachowanie szczegdlnej ostroznosci. Przeanalizujmy przepisy art.13,
obowiazujace pieszych przy przekraczaniu jezdni:

1. Pieszy, przechodzac przez jezdnie lub torowisko, jest obowigzany zachowac
szczegOlng ostroznos$¢ oraz, z zastrzezeniem ust. 2 i 3, korzystaé z przejscia
dla pieszych. Pieszy znajdujacy sie na tym przejsciu ma pierwszenstwo przed
pojazdem.

2. Przechodzenie przez jezdnie poza przejsciem dla pieszych jest dozwolo-
ne, gdy odlegtos¢ od przejscia przekracza 100 m. Jezeli jednak skrzyzowa-
nie znajduje sie w odlegtosci mniejszej niz 100 m od wyznaczonego przejscia,
przechodzenie jest dozwolone réwniez na tym skrzyzowaniu.

3. Przechodzenie przez jezdnie poza przejsciem dla pieszych, o ktérym mowa
w ust. 2, jest dozwolone tylko pod warunkiem, ze nie spowoduje zagro-
Zenia bezpieczenstwa ruchu lub utrudnienia ruchu pojazdow. Pieszy jest
obowiazany ustapic¢ pierwszenstwa pojazdom i do przeciwlegtej krawe-
dzi jezdni i$¢ drogq najkrotsza, prostopadle do osi jezdni.

4. Jezelina drodze znajduje sie przejscie nadziemne lub podziemne dla pieszych,
pieszy jest obowigzany korzystac z niego, z zastrzezeniem ust. 2i 3.

5. Na obszarze zabudowanym, na drodze dwujezdniowej lub po ktérej kursuja
tramwaje po torowisku wyodrebnionym z jezdni, pieszy przechodzac przez
jezdnie lub torowisko jest obowigzany korzystac tylko z przejscia dla pieszych.

6. Przechodzenie przez torowisko wyodrebnione z jezdni jest dozwolone tylko
w miejscu do tego przeznaczonym.

7. Jezeli wysepka dla pasazeréw na przystanku komunikacji publicznej taczy sie
z przejsciem dla pieszych, przechodzenie do i z przystanku jest dozwolone
tylko po tym przejsciu.

8. Jezeli przejscie dla pieszych wyznaczone jest na drodze dwujezdniowej,
przejscie na kazdej jezdni uwaza sie za przejscie odrebne. Przepis ten stosuje
sie odpowiednio do przejscia dla pieszych w miejscu, w ktérym ruch pojaz-
doéw jest rozdzielony wysepka lub za pomoca innych urzadzen na jezdni.

Jezeli w strefie 30 km/h zrezygnujemy z wyodrebnionych chodnikow,
wowczas podobnie jak w strefie zamieszkania, zgodnie z art.26 ust.4. Kierujacy
pojazdem, przejezdzajac przez chodnik lub droge dla pieszych, jest obowigzany
jechac powolii ustgpic¢ pierwszenstwa pieszemu. A wedtug ust.5. Przepis ust. 4
stosuje sie odpowiednio podczas jazdy po placu, na ktérym ze wzgledu na brak
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wyodrebnienia jezdnii chodnikéw ruch pieszychi pojazdéw odbywa sie po tej
samej powierzchni. Przepis ust.4, jest dodatkowym argumentem za rezygnacja
z wyznaczania przejes¢ dla pieszych, zwtaszcza na wlotach matych uliczek na
skrzyzowanie.

Strefa zamieszkania

Jest jedyng metoda uspokojenia ruchu kotowego, ktéra podlega jurysdykgji
ustawy Prawo o ruchu drogowym, co zostato zapisane juzw art.1 ust.1: Ustawa
reguluje zasady ruchu na drogach publicznych oraz w strefach zamieszka-
nia, warunki dopuszczenia pojazdéw do tego ruchu, wymagania w stosunku
do oséb kierujacych pojazdami i innych uczestnikédw ruchu oraz zasady kon-
troli ruchu drogowego. Zostata tez doktadnie zdefiniowana w tej ustawie jako:
obszar obejmujacy drogi publiczne lub inne drogi, na ktérym obowiazuja
szczegdlne zasady ruchu drogowego, a wjazdy i wyjazdy oznaczone s3 od-
powiednimi znakami drogowymi (art.2 pkt. 16);

Jest tez specjalnie potraktowana w rozporzadzeniu w sprawie znakéw i sygna-
téw obowiazujacych w ruchu drogowym: Znak D-40 ,strefa zamieszkania” ozna-
cza wjazd do strefy zamieszkania. Znak D-41 ,koniec strefy zamieszkania” oznacza
wyjazd ze strefy zamieszkania. Znak D-40 informuje ponadto, ze umieszczone
w strefie zamieszkania urzadzenia i rozwigzania wymuszajace powolng jazde
moga nie by¢ oznakowane znakami ostrzegawczymi (§ 58, ust.1i 2).

Istotny dla funkcjonowania i rozwigzan technicznych w strefie zamieszkania
jest art.11 ust.5, ustawy Prawo o ruchu drogowym, okreslajacy prawa pieszych
w takiej strefie. Cztery pierwsze ust. tego artykutu okreslaja obowigzki pieszych
w ruchu drogowym:

1. Pieszy jest obowigzany korzysta¢ z chodnika lub drogi dla pieszych, a w razie
ich braku - z pobocza. Jezeli nie ma pobocza lub czasowo nie mozna z niego
korzysta¢, pieszy moze korzystac z jezdni, pod warunkiem zajmowania miejsca
jak najblizej jej krawedzi i ustepowania miejsca nadjezdzajacemu pojazdowi.

2. Pieszy idacy po poboczu lub jezdni jest obowigzany is¢ lewa strong drogi.

3. Piesi idacy jezdnia sa obowigzani is¢ jeden za drugim. Na drodze o matym ru-
chu, w warunkach dobrej widocznosci, dwoch pieszych moze is¢ obok siebie.

4. Korzystanie przez pieszego z drogi dla rowerdéw jest dozwolone tylko w ra-
zie braku chodnika lub pobocza albo niemoznosci korzystania z nich. Pieszy,
z wyjatkiem osoby niepetnosprawnej, korzystajac z tej drogi, jest obowiaza-
ny ustapi¢ miejsca rowerowi.
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Dopiero ostatni ust stanowi iz:

5. Przepisow ust. 1-4 nie stosuje sie w strefie zamieszkania. W strefie tej
pieszy korzysta z calej szerokosci drogi i ma pierwszenstwo przed po-
jazdem.

Wiemy juz, ze pieszy ma pierwszenstwo, ale nie wszyscy majg swiadomos¢, ze

nie istnieje przepis,symetryczny” - zobowiazujgcego kierujacych pojazdami, do

ustepowania pierwszenstwa pieszym w strefie zamieszkania. Jednak wedtug
art. 26, juz cytowanego przy omawianiu strefy ograniczonej predkosci, kieruja-
cy pojazdem jest obowigzany jechac powoli i ustgpic pierwszenstwa pieszemu,
jezeli: ze wzgledu na brak wyodrebnienia jezdni i chodnikéw ruch pieszych
i pojazdéw odbywa sie po tej samej powierzchni.

W strefie zamieszkania obowigzuja tez inne przepisy, charakterystyczne tylko
dla tej metody uspokojenia ruchu kotowego:

v Predkos¢ dopuszczalna pojazdu lub zespotu pojazdéw (...) wynosi 20 km/h
(art.20, ust.2).

v Zabrania sie postoju (...) w innym miejscu niz wyznaczone w tym celu (art.49,
ust.2, pkt.4);

v Dziecko w wieku do 7 lat moze korzystac z drogi bez opieki osoby, ktéra
osiggneta wiek co najmniej 10 lat (art.43 ust.1).

Ten ostatni przepis stanowi podstawowa réznice pomiedzy strefg ,30 km/h”
z pierwszenstwem ruchu pieszego i strefag zamieszkania. Stawia wyzsze wyma-
gania srodkom technicznym, jakie musza bys zastosowane w strefie zamiesz-
kania.

Oprocz tego, pojazd wjezdzajacy: na droge z (...) oraz ze strefy zamieszka-
nia, jest pojazdem wilaczajacym sie do ruchu i: jest obowigzany zachowacd
szczegolng ostroznos¢ oraz ustgpi¢ pierwszenstwa innemu pojazdowi lub
uczestnikowi ruchu (art.17 ust.1 pkt.1 i ust.2). Natomiast wedtug warunkow
umieszczania znakéw na drodze, znak D-40 (...) umieszcza sie na poczatku stre-
fy zamieszkania, na wszystkich drogach doprowadzajacych do niej ruch (kotowy
czy drogowy ? jezeli drogowy - to takze na ciggach pieszych). Strefy te ustala
sie w obszarach zabudowanych na ulicach, réwniez pojedynczych, na ktérych
w zasadzie odbywa sie tylko ruch docelowy (zat.1, pkt.5.2.46). Znak D-41 (...)
stosuje sie w celu wskazania wyjazdu ze strefy (...), w tym samym przekroju
poprzecznym co znak D-40. (...) moze by¢ umieszczony po lewej stronie jezd-
ni, na odwrotnej stronie znaku D-40 (zat.1, pkt.5.2.47). Oznacza to, ze znak
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informujacy o wigczaniu sie do ruchu, czyli nakazujacy ustapienia wszystkim
uczestnikom ruchu drogowego, moze stac¢ po lewej stronie jezdni, a znak
tylko zezwalajacy na zwiekszenie predkosci (koniec obszaru zabudowane-
go), musi stac¢ po prawej stronie jezdni. Zaiste zadziwiajgca troska o bezpie-
czenstwo, przypominajgca zapis dopuszczajacy takie same sygnaty dzwiekowe
dla oséb niewidomych i stabo widzacych, oznaczajace zarébwno ostrzezenie
o zblizajgcym sie pojezdzie szynowych, jak i informacje o zielonym swietle na
przejsciu dla pieszych, dopuszczone w pierwszej wersji obowigzujacego prawa
o ruchu drogowymz 1983 .

Zakaz ruchu kotowego

Jest dos¢ specyficzna metoda uspokojenia ruchu kotowego, ale jak wykazuje
praktyka dos¢ skuteczna. W Polskich warunkach, odmiennie niz w krajach
cywilizowanych, lepiej sprawdza sie na ulicach i w obszarach bez ruchu auto-
buséw komunikacji publicznej niz przy dopuszczeniu takiego ruchu.

Wedtug rozporzadzenia w sprawie znakéw i sygnatéw obowiazujacych w ru-
chu drogowym: Znak B-1,zakaz ruchu w obu kierunkach” oznacza zakaz ruchu
na drodze pojazdoéw, kolumn pieszych oraz jezdzcéw i poganiaczy; znak moze
by¢ ustawiony na jezdni (§ 16, ust. 1). Wiemy tez, ze: Napis lub symbol umiesz-
czony na tabliczce pod znakiem drogowym stanowi integralng cze$¢ znaku (§
2, ust.4). Natomiast: Umieszczona pod znakiem B-1 tabliczka T-22 wskazuje, ze
zakaz nie dotyczy roweréw jednosladowych (§ 16, ust. 2).

Jezeli zgodnie z warunkami umieszczania znakéw na drogach (zat.1, pkt.3.2.1):

Znak B-1 stosuje sie w celu zamkniecia odcinka drogi dla ruchu wszelkich pojaz-

doéw. Natomiast: Przyczynami zamkniecia ruchu na drodze sa w szczegélnosci:

v (..

v przeznaczenie drogi do innych celéw niz ruch pojazdéw,

v przeznaczenie drogi do ruchu tylko okreslonych rodzajow pojazdéw, np.
autobusow komunikacji miejskiej i taksowek.

A: Jezeli dopuszcza sie odstepstwa, to na tabliczce pod znakiem nalezy stosowacd

tekst np. o tresci:

«/ Nie dotyczy MPK’,

«/ Nie dotyczy TAXI,

+/ Nie dotyczy pojazdéw zaopatrzenia”

/" Nie dotyczy mieszkancéw posesjiod nr ... do ... ulicy ...”
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To znaczy, ze mozemy tez na krétkich waskich uliczkach zastosowad tabliczke
o tresci: ,Nie dotyczy dojazdéw do posesji ...” albo podobnej. Wéwczas nawet
jezeli taka uliczka jest za waska by by¢ ciggiem pieszo - jezdnym w strefie
zamieszkania i nie moze by¢ zaliczona do zadnej kategorii drég publicznych,
to moze jeszcze by¢ dojazdem w rozumieniu warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac budynkii ich usytuowanie™.

Jezeli z liczacego pie¢ artykutéw rozdz. 2 ,Ruch pieszych” (znajdujacego sie
w dziale Il ,Ruch drogowy”), przywotamy ostatni zapis, wedtug ktérego: Prze-
piséw art. 11-14"" nie stosuje sie w razie zamkniecia ruchu pojazdéw na
drodze (art.15), otrzymamy rozwiazanie, ktére mozna uznac za uspokojenie
ruchu koftowego, takze w sytuacji kiedy ruch kotowy jest w ograniczonym
zakresie dopuszczony. Z moich obserwacji funkcjonowania takich stref i ulic
z niepetnym zakazem ruchu w Warszawie wynika, ze piesi uzytkownicy takich
rozwigzan coraz intensywniej wymuszaja dla siebie prawo niestosowania sie do
przepiséw dotyczacych ruchu pieszego na drogach publicznych, a kierujacy
w zdecydowanej wiekszosci to tolerujg. Mamy w zwiazku z tym dwa rozwigza-
nia z zakazem ruchu kotowego wprowadzonym znakiem B-1:

v zakaz catkowity, przy ktérym jednak nie mozna wykluczy¢ sporadycznego
wjazdu pojazddw, chociazby stuzb technicznych lub pogotowia;

v zakaz z réwnoczesnym dopuszczeniem odstepstw, okreslonych na tabliczce.

Jest tez rozwiazanie, ktére mozna okresli¢ jako domysiny zakaz ruchu kotowe-
go, czyli droga oznakowana znakiem C-16 ,droga dla pieszych”. Jak wiadomo
z praktyki i orzecznictwa sagdowego, nazwa znaku ani tez jego rodzaj nie wy-
czerpuja catego obszaru prawa wynikajacego z jego ustawienia. Otéz zgodnie
z rozporzadzeniem w sprawie znakdéw i sygnatow obowiazujacych w ruchu
drogowym: Znak C-16 ,droga dla pieszych” oznacza droge lub jej cze$¢ przezna-

19 rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury z dn. 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkdw tech-
nicznych, jakim powinny odpowiadac budynki i ich usytuowanie (Dz.U.02.75.690 z péZn. zm.)
""art. 11 patrz strefa zamieszkania, art.12 — dotyczy ruchu kolumn pieszych, art.13 — patrz
strefa ograniczonej predkosci, art. 14. Zabrania pieszym: wchodzenia na jezdnie bezposred-
nio przed jadqcym pojazdem (réwniez na przejsciu dla pieszych), spoza pojazdu lub innej
przeszkody ograniczajqcej widocznos¢ drogi, przechodzenia przez jezdnie w miejscu o ogra-
niczonej widocznosci, zwalniania kroku lub zatrzymywania sie podczas przechodzenia oraz
przebiegania przez jezdnie, chodzenie po torowisku, wchodzenia na torowisko przy opusz-
czonych lub opuszczajqcych sie zaporach (pétzaporach),przechodzenia przez jezdnie wygro-
dzong urzqdzeniami zabezpieczajqcymi lub przeszkodg.
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czong dla pieszych, ktérzy sa obowigzani z niej korzysta¢ (§39 ust.1). Podobnie
jak w wypadku drogi dla roweréw (C-13), pieszy ma obowigzek korzystania
z drogi wyznaczonej znakiem C-16, ale nie ma jednoznacznego zakazu porusza-
nia sie pojazdéw po tej drodze.W zwigzku z tym moga na takiej drodze pojawi¢
sie pojazdy kotowe, jezeli dopuszczono ich ruch tabliczkg pod znakiem, albo
w sytuacjach awaryjnych lub wyzszej koniecznosci.

Trudno w zwiazku z tym powiedzie¢ czy do pieszych na takiej drodze odnosza
sie wczesniej przytoczone przepisy zwalniajace z obowigzkéw natozonych art.
11 - 14, czy tez nie. Jaki bedzie status prawny pieszego, jezeli znakiem C-16
oznaczy sie ulice z wyodrebnionymi chodnikami ? Moim zdaniem, podobnie
jak w strefie zamieszkania, nie nalezy dopuszczac¢ do takich sytuacji.

Ale sa tez przepisy specyficzne dla takiej organizacji ruchu, wedtug ktérych
(art.43):

v Dziecko w wieku do 7 lat moze korzysta¢ z drogi dla pieszych nie tylko pod
opieka osoby, ktéra osiggneta wiek co najmniej 10 lat (podobnie jak w strefie
zamieszkania).

v A w wypadku drogi poza obszarem zabudowanym: Dziecko w wieku do 15
lat, poruszajace sie po drodze po zmierzchu, nie ma obowigzku uzywania
elementéw odblaskowych w sposéb widoczny dla innych uczestnikéw ruchu
drogowego.

Ale jest jeszcze drobny szczegdt; powyzsze zwolnienia dotycza drogi przezna-
czonej wytacznie dla pieszych (art..43 ust.3).

Zaréwno okreslenie ,zamkniecie ruchu pojazdéw na drodze”w relacji do znaku
B-1, jak i dodanie stowa ,wylgcznie” do nazwy drogi dla pieszych wyznaczonej
znakiem C-16, niewyjasniona jest przyczyna niezgodnosci zapiséw w rozporza-
dzeniu z nadrzednymi zapisami w ustawie. Czy jest niezgodno$¢ zamierzona,
czy tylko przypadkowa ? Jak na razie piesi (prawdopodobnie nieswiadomie),
traktuja te niezgodnosci jako przypadkowe, co potwierdzajg coraz powszech-
niej swoim zachowaniem.

3. Srodki techniczne uspokojenia ruchu kotowego

Obowiazujgce w Polsce prawo w tym zakresie pokrywa tylko dwa skrajne ob-
szary. Z jednej strony narzuca dos¢ sztywne ramy, co do zakresu i mozliwosci
stosowania technicznych srodkéw stuzacych uspokojeniu ruchu kotowego na
drogach publicznych, a jednoczesnie (takze przez niedoméwienia i niespdj-
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nosc¢ przepiséw), umozliwia dos¢ daleko idacg dowolnos¢ interpretacji. W efek-
cie mozliwe jest adaptowanie do polskich warunkéw wiasciwie wszystkich
grup znanych obecnie $rodkéw technicznych stosowanych z powodzeniem
w innych krajach.

Najwiecej konkretnych informacji o dopuszczalnych parametrach drég, stoso-
wanych przy wprowadzaniu uspokojenia ruchu kotowego, mozemy uzyskac
z rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dn. 2 mar-
ca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac¢
drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U.99.43.430). Mimo, ze rozporzadze-
nie to nie ma rozdziatu o $rodkach technicznych uspokojenia ruchu kotowego
i zajmuje sie tym problemem troche przy okazji. Wspomniane rozporzadzenie
okresla warunki techniczne, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i zwia-
zane z nimi urzadzenia budowlane oraz ich usytuowanie (§1).

Nawet w dosc¢ scisle okreslonej, w zaleznosci od klasy, szeroko$¢ drogi w li-
niach rozgraniczajacych, jako cel podstawowy podano ze: powinna zapewniac
mozliwos¢ umieszczenia elementéw drogi i urzadzenh z nig zwigzanych wynika-
jacych z ustalonych docelowych transportowych i innych funkcji drogi oraz
uwarunkowan terenowych (§6).

W wypadku ulicy (drogi w terenie zabudowy), okreslona zostata procedura nie

wymagajaca uzyskania odstepstwa od warunkoéw technicznych, ktéra pozwala:

W wyjatkowych wypadkach, uzasadnionych trudnymi warunkami terenowymi

lubistniejacym zagospodarowaniem, (...) przyjecie mniejszych szerokosci ulic

niz podane (w tabeli), jednak pod warunkiem spetnienia wymagan, o ktérych

mowa w § 6. Przyjecie mniejszej szerokosci ulicy w liniach rozgraniczajacych

wymaga przeprowadzenia analizy obejmujacej:

1) wzajemne rozmieszczenie jej elementdw oraz urzadzen infrastruktury tech-
nicznej, w charakterystycznych przekrojach poprzecznych,

2) sposdb etapowego i docelowego odwodnienia,

3)

4) wptyw istniejacego wartosciowego zadrzewienia,

5) podstawowe uwarunkowania hydrogeologiczne i geotechniczne, w szcze-
golnosci wystepowanie gruntéw o matej nosnosci oraz terenéw zalewowych,

6) podstawowe uwarunkowania ochrony $rodowiska, a w szczegdlnosci spo-
soby ochrony przed nadmiernym hatasem, wibracjamii zanieczyszczeniami
powietrza (§7).

sposdb wysokosciowego rozwigzania ulicy,
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Szczegdbtowo rozporzadzenie odnosi sie do nastepujgcych sytuacji:

Uspokojenie ruchu

Szerokos$¢ pasa ruchu moze by¢ zmniejszona w wypadku uspokojenia ruchu na
drodze zlokalizowanej na terenie zabudowy (ulicy), klasy od D do G, jak w po-
nizszej tabeli (§ 15):

Tabl.1 Szerokos¢ pasa ruchu (z wylaczeniem stref zamieszkania)

Szerokos$¢ pasa ruchu (m) na drodze klasy

Usytuowanie G Z L D

drogi

Na terenie 3,50 3,50 3,00 2,50 - 2,25%

zabudowy 3,50 -3,25% |3,50-3,25% | 3,00-2,50" | 3,50-3,00%
3,25-3,007 | 3,25-2,75%

% Dopuszcza sie stosowanie w wypadku przebudowy albo remontu drogi.

4 Stosuje sie przy uspokajaniu ruchu.

% Stosuje sie na drodze dwupasowej.

7) Stosuje sie w zabudowie jednorodzinnej lub przy uspokajaniu ruchu.
8 Stosuje sie na ulicy jednopasowej na odcinkach z zachowanq widocznosciq

Na dwukierunkowej jezdni drogi, w zaleznosci od potrzeb, mozna stosowac
wyspy dzielace sSrodkowe lub boczne (§ 35 ust.1).

Oprocz tego na ulicy, czyli: na drodze na terenie zabudowy z ruchem uspo-
kojonym skos zatamania krawedzi jezdni moze by¢ zwiekszony, o 25 - 50%
w stosunku do wartosci podstawowych podanych w odpowiedniej tabeli (§64
ust.2).

Pas ruchu na skrzyzowaniu skanalizowanym o jednym pasie ruchu na wprost,
powinien miec¢ szerokos¢: taka jak pas ruchu - jezeli w strefie uspokojonego
ruchu jest ograniczony kraweznikami (z jednej lub z obu stron) na diugo-
$ci mniejszej niz 20 m (865 ust.2 pkt.4 i ust.3 pkt.3). Wszystkie warunki doty-
czace szerokosci pasa ruchu na skrzyzowaniu o jednym pasie ruchu na wprost,
okreslone w ust. 2 i 3, nie dotycza wlotéw na skrzyzowaniu typu mini lub
mate rondo (§ 65 ust.4).

Predko$¢ miarodajna odcinka drogi poprzedzajacego rondo, o ktérym
mowa w ust. 1, powinna by¢ ograniczona do 50 km/h lub wyjatkowo do
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60 km/h za pomoca znakéw drogowych lub przez uksztattowanie geometrycz-
ne drogi wymuszajace ograniczenie predkosci ruchu (8§58 ust.2).

Strefa zamieszkania

W strefie zamieszkania szeroko$¢ pasa terenu przeznaczonego do ruchu
pojazdoéw i pieszych powinna by¢ dostosowana do potrzeb; nie powinna by¢é
ona mniejsza, niz wynika to z warunkéw okreslonych w przepisach doty-
czacych drég pozarowych (§14 ust.8.).

Na ulicy klasy Z, L lub D chodnik moze by¢ usytuowany bezposrednio przy
jezdni lub przy pasie postojowym. Ulica klasy L lub D w strefie zamieszkania
moze nie mie¢ wyodrebnionej jezdni i chodnikéw. Mimo izz W wypadkach,
o ktorych mowa w ust. 2(...), chodnik powinien by¢ wyniesiony ponad kra-
wedz jezdni lub pasa postojowego na wysokos¢ od 6 cm do 16 cm i oddzielony
kraweznikiem, to jednak: Ustalenie to nie dotyczy stref zamieszkania, przejs¢
dla pieszych i przejazdéw dla rowerzystow (§43 ust.2i 5).

Ulice klasy nizszej niz G

Na drodze klasy D dopuszcza sie zmniejszenie promienia tuku w planie do
20 m, a przy kacie zalamania trasy zblizonym do 90° - do 12 m (8§21 ust.4).

Spetnienie warunku (ze jezdnia dwukierunkowa na odcinku prostym lub krzy-
woliniowym nie wymagajacym jednostronnego pochylenia poprzecznego, po-
winna mie¢ ksztatt daszkowy), nie jest wymagane w wypadku prowadzenia drogi
na stromym zboczu, przewidywanej dobudowy drugiej jezdni, krétkiego odcinka
prostego miedzy odcinkami krzywoliniowymi oraz jezeliw wyniku zastosowania
pochylenia jednostronnego uzyskuje sie korzystne warunki odprowadzenia
wod opadowych, a takze na ulicach klasy Li D (§17 ust.5).

Zachowanie pochylen poprzecznych jezdni, o ktérych mowa w ust. 3 pkt 2, nie
jest wymagane na ulicach klasy L i D, a w wypadku uspokojenia ruchu -
takze na ulicy klasy Z (§21 ust.5).

Na drodze klasy Z lub L jest to predkos¢ projektowa, a w wypadku matego
ronda jest to predkos¢ przy dojezdzie do ronda (§64 ust.2).
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Ronda, jako jeden ze srodkéw uspokojenia ruchu

Wedtug definicji: skrzyzowanie skanalizowane - zawiera co najmniej na jednym
wlocie wyspe dzielaca lub srodkowy pas dzielacy; do skrzyzowan skanalizo-
wanych zalicza sie takze ronda (§55 ust.1 pkt.2). Wymiary i zakres stosowania
rond podaje § 75.

Parametry techniczne wlotu skrzyzowania drogi klasy G i drég wyzszych klas
z pierwszenstwem przejazdu, z wyjatkiem ronda, powinny by¢ ustalone na
podstawie predkosci miarodajnej (§57 ust.1).

Skrzyzowanie na drodze klasy S powinno by¢ skanalizowane. Rondo moze
znajdowac sie tylko na poczatku lub koncu tej drogi (§ 58 ust.1). Na drodze
klasy S oraz na nowej drodze klasy GP lub G liczba wlotéw skrzyzowania nie
powinna by¢ wieksza niz cztery, chyba ze jest to skrzyzowanie typu rondo
(§ 59.).

W rozwigzaniach technicznych uspokojenia ruchu kotowego, czesto korzysta
sie z parametréw technicznych okreslonych w rozporzadzeniu Ministra In-
frastruktury z dn. 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie (Dz.U.02.75.690
z po6zn. zm.). Rozporzadzenie ustala warunki techniczne, jakim powinny od-
powiadac budynki i zwigzane z nimi urzgdzenia, ich usytuowanie na dziatce
budowlanej oraz zagospodarowanie dziatek przeznaczonych pod zabudowe.
Do tego aktu prawnego odsyta tez rozporzadzenie w sprawie warunkow
technicznych dla drég publicznych (np. w §14 ust.8, odnoszacym sie do strefy
zamieszkania).

Wedtug wymienionego wyzej rozporzadzenia okresla sie miedzy innymi para-
metry techniczne dojs¢ i dojazdow (§ 14):

v Do dziatek budowlanych oraz do budynkéw i urzadzen z nimi zwigzanych
nalezy zapewni¢ dojscie i dojazd umozliwiajacy dostep do drogi publicznej,
odpowiednie do przeznaczenia i sposobu ich uzytkowania oraz wymagan
dotyczacych ochrony przeciwpozarowej, okreslonych w przepisach odreb-
nych. Szerokos¢ jezdni nie moze by¢ mniejsza niz 3 m.

v Dopuszcza sie zastosowanie dojsciai dojazdu do dziatek budowlanych w po-
staci ciaggu pieszo-jezdnego, pod warunkiem ze ma on szerokos¢ nie mniejsza
niz 5 m, umozliwiajgca ruch pieszy oraz ruch i postoj pojazdéw.
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v Do budynku i urzadzen z nim zwigzanych, wymagajacych dojazdéw, funkcje
te moga spetniac¢ dojscia, pod warunkiem Ze ich szerokos¢ nie bedzie mniej-
szaniz4,5m.

v Dojéciai dojazdy do budynkéw, z wyjatkiem jednorodzinnych, zagrodowych
i rekreacji indywidualnej, powinny mie¢ zainstalowane oswietlenie elektrycz-
ne, zapewniajace bezpieczne ich uzytkowanie po zapadnieciu zmroku.

Istotne sa takze warunki lokalizacji miejsc parkingowych w stosunku do budyn-
kéw o réznym charakterze uzytkowym (§ 19):

v Odlegtosc¢ wydzielonych miejsc postojowych, w tym réwniez zadaszonych,
lub otwartego garazu wielopoziomowego dla samochodéw osobowych od
okien pomieszczen przeznaczonych na staty pobyt ludzi w budynku miesz-
kalnym, budynku zamieszkania zbiorowego, z wyjatkiem hotelu, budynku
opieki zdrowotnej, oswiaty i wychowania, a takze od placu zabaw i boiska
dla dziecii mtodziezy, nie moze by¢ mniejsza niz:

1) 7 m —w przypadku 4 stanowisk wtacznie,

2) 10 m - w przypadku 5 do 60 stanowisk wiacznie,

3) 20 m —w przypadku wiekszej liczby stanowisk, z uwzglednieniem
§ 276 ust. 1.

v Odlegtos¢ wydzielonych miejsc postojowych lub otwartego garazu wielopo-
ziomowego dla samochodéw osobowych od granicy dziatki budowlanej nie
moze by¢ mniejsza niz:

1) 3 m - w przypadku 4 stanowisk wiacznie,
2) 6 m —w przypadku 5-60 stanowisk wtacznie,
3) 16 m - w przypadku wiekszej liczby stanowisk.

Podane wyzej odlegtosci, stosuje sie rowniez do sytuowania wjazdéw do za-
mknietego garazu w stosunku do okien budynku opieki zdrowotnej, oswiaty
i wychowania, a takze placéw zabaw i boisk dla dzieci i mtodziezy. Natomiast
zachowanie tych odlegtosci, nie jest wymagane przy sytuowaniu miejsc posto-
jowych miedzy liniami rozgraniczajacymi ulice.

Z punktu widzenia kompetencji prawnych, podstawowym aktem prawnym
dla rozwigzan uspokojenia ruchu powinno by¢ rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dn. 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéow
technicznych dla znakéw i sygnatléw drogowych oraz urzadzen bezpie-
czenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
(Dz.U.03.220.2181), a wlasciwie merytoryczne zataczniki do tego rozporza-
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dzenia. Dodatkowe komplikacje powoduje niepetna zgodnos¢ tego aktu praw-
nego przeznaczonego dla wiasciwych stuzb inzynierii ruchu oraz projektantéw,
z ogdblnodostepnym aktem prawnym okreslajacym znaki i sygnaty obowiazu-
jace w ruchu drogowym, czyli z rozporzadzeniem tego samego Ministra Infra-
struktury oraz Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji, ktéry uzgadniat
wczesniej wymienione rozporzadzenie oraz w miedzyczasie kilka zmian w dru-
gim z wymienionych rozporzadzen — z dn. 31 lipca 2002 r. w sprawie znakdw
i sygnatéw drogowych (Dz.U.02.170.1393).

Wymienione wczesniej rozporzadzenie okresla m.in. w zat. nr 1, zasady stoso-
wania znakéw pionowych, z ktérych wynika, ze:

v Znak A-11a ,prég zwalniajacy”: umieszcza sie przed zastosowanymi na
jezdni progami zwalniajacymi. (...) predkos¢ powinna by¢ ograniczona do
wartosci, przy ktérej nastepuje tagodny przejazd przez prég zwalniajacy (zat.1,
pkt.2.2.13).

v Znak B-33 ograniczenie predkosci: powinien by¢ umieszczony tylko w tych
przypadkach, gdy (...) urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego moga
w niedostateczny sposéb wskazywac kierujgcym na konieczno$¢ zmniejsze-
nia predkosci (zat.1, pkt.3.2.34.1).

v Jezeli progi znajdujg sie w strefie ograniczonej predkosci lub w strefie za-
mieszkania, a przejazd przez nie moze odbywac sie z predkoscig wieksza lub
réwng ustalonej dla tej strefy, to znakéw B-33 mozna nie stosowac (zat.1,
pkt.2.2.13).

Oprocz tego w ,strefie ograniczonej predkosci” (znaki B-43 i B-44), powinny
by¢ stosowane rozwiqzania lub urzqdzenia wymuszajqce jazde z predkosciq po-
dang na znaku. Zaleca sie stosowanie urzqdzer bezpieczeristwa ruchu drogowego
takich jak progi zwalniajgce oraz stosowanie organizacji ruchu wymuszajqcej
powolnq jazde (zmiana kierunku jazdy, miejscowe przewezenie). W strefach o do-
puszczalnej predkosci 30 km/h lub mniejszej, urzqdzenia i rozwigzania wymusza-
jgce powolnq jazde mogq nie by¢ oznakowane znakami ostrzegawczymi. W strefie
ograniczonej predkosci nie powinno sie stosowac znakdw okreslajqcych pierwszen-
stwo na skrzyzowaniach. (zat.1, pkt.3.2.44).

Natomiast na odcinkach drég w ,strefie zamieszkania” (znaki D-40 i D-41),
ktérych parametry geometryczne umozliwiajq jazde z predkosciq przekraczajqcq
predkos¢ dopuszczalng, zaleca sie stosowanie urzqdzer lub rozwiqzarn wymu-
szajqcych powolngq jazde (progi zwalniajgce, zmiany kierunku jazdy, punktowe
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przewezenia jezdni). Rozwiqgzania takie mogq nie byc¢ oznakowane znakami ostrze-
gawczymi (zah.1, pkt. 5.2.46).

Znak D-42 ,obszar zabudowany” powinien by¢ powigzany z takimi elementa-
mi zagospodarowania drogi, jak:

v poczatek chodnika,

v wyjazdy bramowe z posesji,

v pas postojowy lub parking wyznaczony wzdtuz jezdni,

v skrzyzowanie.

Natomiast znak D-43 ,koniec obszaru zabudowanego’, jako jedyny ze znakéw
obszarowych umieszcza sie po prawej stronie drogi w tym samym przekroju co
D-42 zastosowany dla kierunku przeciwnego (zat.1, pkt.5.2.48.i 5.2.49.)

Warunki umieszczania na drogach znakéw poziomych okresla zatacznik nr 2 do
rozporzadzenia, z ktérego wynika, ze: znak poziomy P-25 ,,prég zwalniajacy”
stosuje sie w celu oznaczenia umieszczonego na jezdni progu zwalniajgcego.
Oznakowanie poziome umieszcza sie na catej szerokosci powierzchni najazdo-
wej i zjazdowej progu.

Jezeli na progu zwalniajacym wyznaczono przejscie dla pieszych (przejscie wy-
niesione), na powierzchni progu umieszcza sie znak P-10. W odlegtosci 1,0 m
przed progiem, na nawierzchni jezdni mozna umieszcza¢ punktowe elementy
odblaskowe barwy biatej — min. 4 elementy (zat.2, pkt.4.2.6).

Nie podano rozwiazan dla przejazdu przez chodnik poprzeczny do jezdni.

Warunki stosowania urzadzenia bezpieczenstwa ruchu okresla zat. nr 4 do roz-
porzadzenia, ktérego pkt. 8 poswiecony jest urzadzeniom do ograniczania
predkosci pojazdow. Mimo liczby mnogiej uzytej w tytule, wymienia sie tam
jedynie progi zwalniajace U-16i progi podrzutowe U-17, ktére mozna stosowac
dopierow sytuacji gdy: inne metody nie sq skuteczne. Niestety nie sformutowano
zadnych wymagan ani parametréw technicznych innych skutecznych metod.

W tej sytuacji nalezy przyja¢, ze kazde rozwiazanie nie odpowiadajace parame-
trom progdéw zwalniajacych (U-16) lub progéw podrzutowych (U-17), moze by¢
inng metoda i jezeli okaze sie skuteczne, nie musi by¢ wspomagane progiem
zwalniajagcym lub progiem podrzutowym. Jakie zastosowanie moga miec
w zwigzku z tym urzadzenia bezpieczenstwa ruchu U-16i U-17:

v Progi zwalniajace wystepuja jako: listwowe, ptytowe lub wyspowe. Nie moga
one by¢ stosowane na drogach: krajowych, wojewddzkich, miejskich ekspre-
sowych, ulicach gtéwnych ruchu przyspieszonego, ulicach gtéwnych oraz
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na ulicach i drogach, po ktérych kursuje komunikacja pasazerska, na tukach
drég, na mostach, w tunelach itp.

v Dopuszcza sie rowniez umieszczanie przed progiem elementéw wymuszaja-
cych zmniejszenie predkosci pojazdu (szykan), takich jak: poprzeczne wysep-
ki, kwietniki i przegrody. Nie ma natomiast zadnych zapiséw o stosowaniu
takich metod samodzielnie. Czy oznacza to, ze stosowane rozwigzania musza
by¢ obowigzkowo metody nieskuteczne i dlatego moga by¢ stosowane sg
przed progami, czy jednak mozna stosowac inne skuteczne metody samo-
dzielniei woéwczas nie wystepuje koniecznos¢ ich dublowania progami, ktére
jak wykazuje praktyka nie sa srodkami technicznymi o najwiekszej skutecz-
nosci.

v Najprostsza sprawa jest z progami podrzutowymi, poniewaz na drogach
publicznych moga by¢ stosowane tylko na przejsciach granicznych, jako ele-
menty uzupetniajace funkcjonowanie opuszczanych zapdr drogowych.

Reasumujac, nie ma jednoznacznych prawnych przeciwwskazan do sto-
sowania innych urzadzen do ograniczania predkosci pojazdéw, zaréwno
niezaleznie od progéw zwalniajacych, jak i na ulicach réznych klas, takze
na ulicach z komunikacja publiczna. Musza one spetniac tylko jeden waru-
nek — réznic sie istotnie od progéw zwalniajacych lub progéw podrzutowych.
Powinny to by¢ jednak rozwigzania sprawdzone, przystosowane do struktury
rodzajowej pojazdéw uczeszczajacych dang ulicg lub wystepujacych w danym
obszarze. A przede wszystkim powinny gwarantowa¢ mozliwos¢ przejazdu
z dozwolong w danym rozwigzaniu predkoscia, zdecydowanej wiekszosci
pojazdow. Nie moga tez uniemozliwiaé przejazdu innym pojazdom, jezeli takie
moga wystapi¢ nawet sporadycznie w danym miejscu.

Wykaz ilustracji:

Zdj.1. Na tym ,skrzyzowaniu” w strefie 30 km/h, po lewej stronie uliczka bez przelotu koriczy
sie 20 m dalej, a po prawej jest wjazd do warsztatu samochodowego.

Rys.1. Poréwnanie zakreséw predkosci do projektowania dla drég (powierzchnie zakresko-
wane) i ulic (powierzchnie zaciemnione) tych samych klas funkcjonalnych. Czerwona kreska
oznacza gérnq granice predkosci miarodajnej dla ulic klasy G lub GP o predkosci dopuszczal-
nej 50 km/h (obszar zabudowany).

Rys. 2. Prawdopodobieristwo smierci pieszego przy réznych rozwigzaniach organizacji ruchu.
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Piotr Jan GRACZYK

Pracownia Inzynierii Komunikacyjnej Poznan

Czlonek zatozyciel Stowarzyszenia KLIR.

Na wstepie (ze strony http://krakow.sitk.org.pl/konferencje/2009/Modelowanie_podrozy._
sprawozd.html), powielam, celem zachowania tytulatury oraz punktu widzenia, oryginalne
sprawozdanie z Konferencji opracowane przez Organizatoréw:

~SPRAWOZDANIE Z OGOLNOPOLSKIEJ
KONFERENCJI NAUKOWO - TECHNICZNE)J
~MODELOWANIE PODROZY
| PROGNOZOWANIE RUCHU

Ogdlnopolska Konferencja Naukowo - Techniczna ,,Modelowanie podrézy i pro-
gnozowanie ruchu” odbyta sie w Krakowie w Hotelu Orbis Cracovia w dniach

25-26 listopada 2009 r. Konferencje zorganizowato Stowarzyszenie InZynieréw

i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddziat w Krakowie oraz Politech-
nika Krakowska, Wydziat Inzynierii Lgdowej, Instytut InZynierii Drogowej i Kolejowej,
Katedra Systemdw Komunikacyjnych.

Protektorat Honorowy nad konferencjq objqt prof. dr hab. inz. Kazimierz Furtak
- JM Rektor Politechniki Krakowskiej oraz dr hab. inz. Wiestaw Starowicz, prof. PK
- Zastepca Prezydenta M. Krakowa.

Celem Konferencji byta prezentacja i wymiana doswiadczen w zakresie:

modelowania podrézy osob itadunkéw dla celéw prognozowania ruchu, doty-
czqce: obszaréw miejskich, obszaréw zamiejskich, transportu drogowego (w tym
zbiorowego i niezmotoryzowanego), transportu szynowego, transportu lotniczego,
korytarzy multimodalnych. W szczegélnosci byly podjete zagadnienia: wykorzysta-
nie prognoz ruchu w studiach wykonalnosci, analizach efektywnosci ekonomicznej
oraz oddziatywania na srodowisko inwestycji transportowych, tworzenie baz
danych dla potrzeb modelowania ruchu, rola metod wskaZznikowych w progno-
zowaniu ruchu, wykorzystanie technik nawigacyjnych w monitorowaniu podrézy,
zastosowanie narzedzi symulacyjnych w procesie modelowania podrézy.

Na konferencje przygotowano zeszyt naukowo-techniczny nr 148 (320 stron) za-
wierajqcy 17 artykutéw oraz 1 komunikat, ktdre zostaty wygtoszone na 4 sesjach
merytorycznych.
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Artykuty zamieszczone w zeszycie 148:

Anna Bagnowska, Tomasz Kaczor - Ocena oddziatywania inwestycji na system
transportowy,

Marek Bauer - Wyb¢ér linii komunikacji zbiorowej w podrézach,

Janusz Bohatkiewicz, Mariusz Dudek - Wptyw prognozowania ruchu na anali-
zy srodowiskowe w drogownictwie,

Tomasz Dybicz - Modelowanie i symulacje ruchu, rys historyczny i aktualnie
stosowane oprogramowanie,

Tomasz Dybicz - Wptyw lokalnych ograniczen przepustowosci na rozktad ruchu,

Aleksandra Faron - Wptyw instrumentéw planistycznych na wielko$¢ progno-
zowanego ruchu,

Jan Friedberg - Wykorzystanie analizi prognoz ruchu w analizie marketingowej
projektéw transportowych,

Andrzej Krych - Modelowanie i symulacja ruchu tramwajéw w projektach ITS,
Kucharski Rafat - Metoda detekcji Cellular Floating Data - mozliwosci i perspek-
tywy,

Tomasz Kulpa - Transport fadunkéw - klasyfikacja i przeglad modeli podrézy,
Katarzyna Nosal - Wptyw planéw mobilnosci na zmiane zachowan komunika-
cyjnych,

Andrzej Rudnicki, lwona Wojnar - Ruchotwdrczos¢ obiektéw hotelowych na
przyktadzie Krakowa,

Aleksander Sobota, Grzegorz Karon - Postrzeganie warunkdéw ruchu miejskie-
go - ptynnos¢ ruchu — wyniki badan ankietowych,

Andrzej Szarata - O celowosci zastosowania wnioskowania rozmytego w mo-
delowaniu zachowan komunikacyjnych,

Mariusz Szubra, Malgorzata Broda - Znaczenie prognoz ruchu w procesie
oceny efektywnosci projektéw transportowych,

Andrzej Zalewski - Modele ruchu rowerowego w miastach i aglomeracjach,

Andrzej Zurkowski - Modelowanie wyboru $rodka transportu w korytarzu
transportowym.

KOMUNIKATY

Mariusz Szubra - Wariant bezinwestycyjny (wb) w studiach wykonalnosci pro-
jektéw transportowych.
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Konferencji towarzyszyly warsztaty, w czasie ktorych uczestnicy dyskutowali na

temat:

v Jak wykorzysta¢ zaawansowane narzedzia wspomagania zarzadzania trans-
portem w aglomeracjach?

v Jak zwiekszy¢ uzytecznos¢ danych z badan ankietowych?

v/ Czy mozna mowic o specyfice modelowania transportu tadunkéw?

v/ Czym ma sie charakteryzowac wariant bezinwestycyjny w projektach trans-
portowych?

v Czy jest celowe uzgadnianie terminologii z zakresu modelowania podrézy?

Nadzér nad strong organizacyjno — techniczng konferencji sprawowat Mariusz
Szatkowski — Prezes Oddziatu SITK RP w Krakowie. W konferencji udziat wzieto
94 osoby. Program konferencji obejmowat rowniez czesc¢ rekreacyjno-integracyj-
Nna tj. przejazd zabytkowym tramwajem ulicami Krakowa, zwiedzanie Muzeum
Inzynierii Miejskiej, uroczysta kolacje w Restauracji Brasserie oraz wieczorny
spacer ulicami krakowskiego Kazimierza i Starego Miasta.

Opracowata Anna Bujak Sekretarz Organizacyjny Konferencji”
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Aby przyblizy¢ tematyke poszczegdlnych wystapien cytuje ich streszczenia
i podsumowania zawarte we wzmiankowanym zeszycie naukowo - technicz-
nym nr 148 SIITK RP oddziat w Krakowie:

mgr inz. Anna Bagnowska,
mgr inz. Tomasz Kaczor

Ocena oddziatywania inwestycji
na system transportowy.

JArtykut prezentuje proponowana procedure oceny oddziatywania na system
transportowy nowych obiektéw kubaturowych. W warunkach krajowych po-
dobne oceny prowadezi sie czesto dla duzych inwestycji, lecz przyjeta procedura
analizy zalezy od autora. Wobec braku zasad przeprowadzania tego typu oceny,
autor przedstawia przyktad Bahrajnu, gdzie odpowiednie instrukcje wymagaja
przeprowadzenia takich analiz oraz precyzuja ich zawartos¢.

Podsumowanie.

Patrzac na przyktad Bahrajnu wydaje sie stuszne, aby takze w Polsce okresli¢
rodzaje inwestycji, dla ktérych konieczne bedzie sporzadzanie raportu od-
dziatywania inwestycji na system transportowy. Istotne jest rowniez okreslenie
wytycznych, co taki raport powinien obejmowa¢, aby ujednolici¢ sposéb jego
przygotowywania. Rbwnie waznym jest stworzenie regut wyliczania generacji
ruchu w zaleznosci od przeznaczenia obiektu i jej lokalizacji wzgledem centrum
miasta, tak jak to zostato zrobione np. w Dubaju. Dubai Municipality’s Trip Ge-
neration and Parking Rates Manual zawierajg rownania regresji do wyliczania
generacji ruchu, ktérych przytoczenie w niniejszym referacie nie byto fizycznie
mozliwe - opis liczy kilkaset stron. Dlatego przy wykonywaniu kompleksowych
badan ruchu nalezatoby (poza ankietowaniem gospodarstw domowych) prze-
prowadzi¢ badania ankietowe wsrdd pracownikéw / uzytkownikéw obiektow
o réznej funkgji. Przyktadem takich badan s3 badania zaplanowane we Wrocta-
wiu, gdzie ankietowani beda klienci wybranych centréw handlowych. Jezeli nie
wypracuje sie dobrych praktyk w tej dziedzinie, to narasta¢ beda problemy wy-
wofane pojawieniem sie nowych duzych generatoréw ruchu w centrach miast,
bez dostosowania otaczajacego je systemu transportowego.
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dr inz. Marek Bauer

Wybor linii komunikacji zbiorowej w podrézach.

W artykule zarysowano problem decyzji podejmowanych przez pasazeréw,
zwigzanych z wyborem linii komunikacji zbiorowej w podrézach. Jest to drugi
etap decyzji o wyborze $rodka transportu, podejmowanej w momencie, gdy
podrézny juz zdecydowat sie na skorzystanie z komunikacji zbiorowej. Musi
woéwczas podja¢ decyzje owyborze $rodka komunikacji zbiorowej (tramwaj,
autobus, trolejbus, metro, kolej) oraz konkretnej linii. W referacie zaprezentowa-
no zbidr kryteriéw wyboru linii, branych pod uwage przez pasazera. W oparciu
o wyniki eksperymentu komunikacyjnego, przedstawiono analize zdolnosci
identyfikowania mozliwych potaczern zaréwno podczas odbywania podrézy
z mato istotnym czasem osiagniecia celu, jak réwniez podrézy realizowanych
pod presja czasu.

Whnioski

Proces decyzyjny zwigzany z wyborem 3$rodka transportu jest ztozony. Oile
decyzja o skorzystaniu z komunikacji indywidualnej lub zbiorowej jest po-
dejmowana stosunkowo szybko (u zrédta podrdzy), o tyle decyzja o wyborze
konkretnej linii komunikacji miejskiej moze nastrecza¢ trudnosci i wiaze sie
z podjeciem niekiedy duzego ryzyka co do czasu dotarcia do celu, szczegdlnie
w przypadku znacznego zréznicowania potaczen i znacznej losowosci zgtoszen
pojazdéw poszczegdlnych linii na przystanek.

Przy wyborze linii preferowane sg pofaczenia najkrétsze czasowo oraz bezpo-
Srednie - czesto sg to warunki powigzane. Zwtaszcza w podrézach na krotkie
odlegtosci przesiadka wigze sie zponownym oczekiwaniem i w konsekwencji
znacznym wydtuzeniem czasu podrézy. Niemniej w przypadku zawodnosci linii
preferowanych, zwlaszcza w przypadku podrézy pilnych, alternatywy potaczen
z przesiadkami sg takze atrakcyjne.

Znajomos¢ uktadu komunikacyjnego miasta stwarza wieksze mozliwosci swia-
domego i efektywniejszego przemieszczania sie z wykorzystaniem komunikacji
miejskiej. Pomimo powszechnej dostepnosci Internetu, nie kazdy pasazer
zadaje sobie trud sprawdzania potgczen, a mozliwosci dojazdu sg na ogét ana-
lizowane dopiero na przystanku. Zamieszczenie map komunikacyjnych oraz
informacji dynamicznej o przyjazdach kolejnych linii mogtoby skutecznie ta
analize usprawnic.
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W dalszych badaniach istotne bedzie okreslenie ile potaczen jest przypadku
podrézy pilnych wykonywanych naprawde jakie s rzeczywiste zdolnosci pa-
sazeréw do percepcji potencjalnych pofaczen, szczegélnie w przypadkach, gdy
decyzja bedzie musiata by¢ podjeta szybko. Zamierzono przebada¢ przypadki
zachowan pasazeréow zaréwno w warunkach zblizonych do idealnych (brak
opoznien, zapewniona mozliwos¢ wejscia do pojazdu) oraz w warunkach roz-
regulowania linii (losowos¢ zgtoszen pojazdéw na przystanek). Badania takie
umozliwig zaobserwowanie zachodzacych zmian w decyzji pasazeréw, dykto-
wanych dynamicznym rozwojem sytuacji na przystanku. Wyniki takich badan
postuza do stworzenia modelu zachowan komunikacyjnych pasazeréw komu-
nikacji miejskiej oraz do budowy modelu optymalizacji sieci.’

dr inz. Janusz Bohatkiewicz, dr inz. Mariusz Dudek

Wptyw prognozowania ruchu
na analizy srodowiskowe w drogownictwie.

.Niniejszy artykut przedstawia znaczenie prognoz ruchu dla przeprowadzanych
w Polsce zréznicowanych analiz oddziatywann w opracowaniach $rodowisko-
wych. Pokazano wiele zréznicowanych aspektow wplywajacych na wielkos¢
ruchu na drogach i ulicach dla najczesciej obecnie wykonywanych analiz rucho-
wych i srodowiskowych. Podano réwniez rodzaje niezbednych prognoz ruchu
oraz horyzontéw czasowych wykonywanych w ramach analiz srodowiskowych.
Przedstawiono m. in. wptyw na ruch na drogach alternatywnych wobec auto-
strad skutkéw wprowadzenia optat z przejazd i efekty przeniesienia sie czesci
ruchu na te trasy. Zaprezentowano réwniez wrazliwos¢ wybranych miar od-
dziatywania na srodowisko na zmiany w natezeniu ruchu, a takze ewentualne
btedy przy jego oszacowaniu.

Podsumowanie i wnioski

Rzetelnie wykonana prognoza ruchu jest podstawa wiarygodnych analiz $ro-
dowiskowych w zakresie gtéwnych oddziatywan, w tym hatasu drogowego. Od
jakosci prognozy ruchu w wielu przypadkach zalezy poprawnos¢ planowania
i projektowania metod oraz srodkéw ochronnych, ktérych wartos¢ stanowi co-
raz czesciej znaczacy procent kosztéw inwestycyjnych.

Podstawg dobrze wykonanej prognozy ruchu dla celéw opracowan srodowisko-
wych, poza doswiadczeniem oraz znajomoscia specyfiki potrzeb, jest dostep-
nos$¢ metod prognozowania oraz potrzebnych,
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doktadnych danych. Niestety, obecnie przeprowadzane cyklicznie pomiary ru-
chu (np. GPR) nie dostarczajg danych odnosnie zmiennosci potokéw ruchu dla

poszczegdlnych kategorii w ciggu doby, jak i w dni tygodnia. Jest to bardzo pil-
nie potrzebne w zwiazku z wykonywanymi mapami akustycznymi oddziatywa-
nia hatasu dla trzech okreséw doby: pory dnia (6.00-18.00), wieczoru (18.00-22.
00) oraz nocy (22.00-6.00). Dotyczy to zwitaszcza ruchu ciezarowego, ktéry ze

wzgledu na ograniczony czas pracy kierowcoéw oraz mniejsze zattoczenie drég

w godzinach nocnych, w coraz wiekszym stopniu przenosi sie na ten okres doby.
Zwiekszony poziom emisji hatasu przy jednoczesnie zaostrzonych normach po-
woduje, iz to whasnie ruch o tej porze doby decyduje o rodzaju zastosowanych

srodkoéw zapobiegawczych. Wptyw dni tygodnia nabiera znaczenia dla analiz ru-
chu ciezarowego w okresie letnim, gdy jest on powaznie ograniczony w soboty
i niedziele.

Niestychanie istotnym problemem staje sie takze brak modelu odzwierciedla-
jacego przeniesienie sie czesci potoku samochodowego z autostrad na drogi
alternatywne wskutek wprowadzenia optat za przejazd drogami szybkiego ru-
chu. Zagadnienie staje sie o tyle pilne, Zze oplata za przejazd obejmowac bedzie
coraz to nowe odcinki nie tylko autostrad, ale takze cze$¢ drég ekspresowych.
Jak wykazaty przeprowadzone w niniejszym referacie analizy, przeniesienie sie
nawet niewielkich potokéw ruchu z autostrady na drogi alternatywne moze
powodowac wzrost uciazliwosci srodowiskowych. Wzrosna one jeszcze bardziej,
gdy opfaty te obejma takze samochody ciezarowe.

Bardzo waznym czynnikiem zwtaszcza w prognozach dtugofalowych jest brak
analiz zmian podziatu zadan przewozowych nie tylko w obszarach miejskich
(bardzo czesto brak takich modeli w wielu nawet duzych miastach), ale takze
o0 zasiegu metropolitalnym (wprowadzenie kolei regionalnej o wysokich para-
metrach), a nawet ogoélnokrajowym (sie¢ potaczen kolejowych o wysokich pred-
kosciach). Mozna sie bowiem spodziewa¢, ze wprowadzenie srodkéw komuni-
kacji zbiorowej, istotnie skracajgcych czas przejazdu spowoduje zmniejszenie
potoku 0séb, korzystajacych z transportu drogowego.

W zwiagzku z brakiem petnych danych ruchowych koniecznym jest przyjmo-
wanie w wiekszosci przypadkéw wielu zatozen upraszczajacych. Gdy sg one
stosowane na duza skale, wéwczas powoduja, Ze opracowane na ich podstawie
prognozy wielkosci oddziatywan srodowiskowych (np. prognozy hatasu), pomi-
mo stosowania do ich okreslenia zaawansowanych modeli s3 obarczone zbyt
duzym btedem, czego efektem sa niewtasciwe badz nieefektywnie stosowane
rozwigzania ochronne. Problem ten zauwaza sie obecnie przede wszystkim
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w opracowaniach dotyczacych analiz hatasu drogowego oraz w przypadkach
juz wybudowanych ekranéw akustycznych. Dodatkowo problemy prognoz ru-
chu dla potrzeb srodowiskowych komplikuja sie wraz ze wzrostem liczby analiz
oraz rodzaju uwzglednianych oddziatywan.

Z wyzej zarysowanych problemdéw wynika coraz wieksza zasadno$¢ stworzenia
spdjnego systemu prowadzenia pomiaréw okresowych, zwlaszcza w skali kraju,
gdzie uwzglednione zostang takze specyficzne potrzeby opracowan ianaliz
Srodowiskowych. Zdaniem autorow niniejszego referatu, materiaty te powinny
miec¢ charakter wytycznych lub instrukgji, ktérych celem bytoby okreslenie spo-
sobéw i metod modelowania oraz prognozowania ruchu dla potrzeb opraco-
wan Srodowiskowych. Wytyczne takie powinny zosta¢ sporzadzone niezaleznie
dla ulic w miastach oraz dla drég zamiejskich - powinny bowiem uwzglednia¢
specyficzne sytuacje, jakie wystepujg w przypadku prowadzenia skompliko-
wanych analiz srodowiskowych (np. programy naprawcze zwigzane z hatasem
drogowym w miescie).”

dr inz. Tomasz Dybicz

Modelowanie i symulacje ruchu, rys historyczny
i aktualnie stosowane oprogramowanie.

+Planowanie rozwoju poszczegdlnych systemow transportu jest jednym z bar-
dzo odpowiedzialnych zadan podejmowanych przez jednostki samorzadowe.
Jednym z wazniejszych elementéw tego procesu jest modelowanie i progno-
zowanie ruchu, ktére nalezy ustawicznie rozwija¢ i udoskonalaé. Sprzyja temu
dynamiczny rozwdj specjalistycznego oprogramowania stuzacego do mode-
lowania i symulacji ruchu. W artykule przedstawiono historie rozwoju mode-
lowania i prognozowania ruchu na swiecie oraz w kraju. Dokonano przegladu
modeli ruchu oraz nowoczesnych programéw komputerowych stuzacych do
sieciowego modelowania i symulacji ruchu.

Podsumowanie

Na rynku dostepnych jest wiele programéw stuzacych do modelowania i sy-
mulacji ruchu. Niemniej jednak bardzo trudno jest wskaza¢ programy, ktére sa
najlepsze. Przeglad stosowania oprogramowania w innych krajach umozliwia
stwierdzenie, ze wystepuje analogia do mody. W jednych krajach jedne progra-
my s3 modne, podczas gdy w innych krajach zupetnie inne.
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W Polsce najpopularniejszym programem do modelowania i prognozowania
ruchu jest program Visum firmy PTV. Obecnie programem tym postuguja sie
jednostki miejskie miedzy innymi w Warszawie, Krakowie, Wroctawiu, Poznaniu,
Gdansku, Kielcach, Katowicach, Tychach oraz firmy konsultingowe i projektowe.
Na popularnos$¢ tego programu ma wplyw to, ze jest on stosowany w procesie
edukacji studentéw na wiekszosci krajowych wyzszych uczelni technicznych.

Jezeli chodzi o programy do symulacji ruchu najbardziej popularnym progra-
mem jest Vissim rowniez firmy PTV. Program oprocz jednostek miejskich, firm
projektowych i konsultingowych uzywany jest rowniez powszechnie réwniez
przez producentéw sterownikéw sygnalizacji Swietlne;j.

Najwazniejsza przestanka, jaka powinna stuzy¢ wyborowi odpowiedniego pro-
gramu, jest nie tylko wykaz zaawansowanych funkgji i mozliwosci technicznych
poszczegdlnych programow, ale przede wszystkim mozliwos¢ pozyskania pra-
cownikéw do pracy na tych programach oraz dostepnos¢ szkolen.”

dr inz. Tomasz Dybicz

Wplyw lokalnych ograniczen przepustowosci
na rozktad ruchu.

+Najstabszym elementem modeli ruchu jest stopien uwzglednienia w tych

modelach wystepujacych lokalnych ograniczen przepustowosci (LOP) w sieci
drogowej. Zainteresowanie srodowiska naukowcéw lokalnymi ograniczeniami
wynika zich specyfiki, ktéra powoduje, ze ograniczajg one przepustowos¢ ca-
tego ciaggu drogowego. Ponizszy artykut zawiera podsumowanie i opis metod
wykrywania oraz wyznaczania lokalnych ograniczen przepustowosci.

Whioski

Mimo duzego wplywu jakie wywierajg aktywne LOP na funkcjonowanie sys-
temow drogowych mozna uzna¢, ze rozpoznanie mechanizmu aktywacji LOP
i zakresu wptywu jakie powodujg na warunki ruchu jest stosunkowo ubogie.
Wydaje sig, ze w najblizszych latach aspekty zwigzane z LOP beda przedmiotem
intensywnych prac badawczych. Doktadne rozpoznanie zjawiska wystepowania
LOP moze umozliwi¢ szerokie stosowanie ich z systemach zarzadzania i stero-
wania ruchem. Wykrycie oraz prawidtowe rozpoznanie cech LOP, wystepujacych
w sieci drogowej (w tym okreslenie poziomdéw krytycznego natezenia ruchu
oraz przepustowosci), moze by¢ wykorzystywane do opracowywania skutecz-
nych strategii ochrony przed zattoczeniem szczegélnie waznych fragmentéow
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sieci drogowej (np. w obszarach srédmiejskich). Zarzadca ruchu zyskatby wow-
czas instrument sterowania doptywem ruchu do kluczowych obszaréw, tak by
przeciwdziata¢ aktywacji innych ewentualnych LOP, ktére mogtyby sie uaktyw-
ni¢ wewnatrz takich obszarow.”

mgr inz. Aleksandra Faron

Wptlyw instrumentéw planistycznych na wielkos¢
prognozowanego ruchu.

Modelowanie ruchu i prognozowanie ruchu jest bardzo scisle zwigzane z pla-
nowaniem zagospodarowania przestrzennego. Na kazdym etapie modelu
mozemy dostrzec zwigzki z koniecznoscia integracji przestrzeni urbanistycznej
z uktadem transportowym, co wptywa na ksztatt modelu i prognozowane wiel-
kosci ruchu w sieci ulicznej. Wpltyw potencjatéw ruchotwodrczych, jest zalezny
od ksztattowania przestrzeni urbanistycznej, co takze wptywa na ksztatt wiezby
ruchu. Na tym etapie model, mozemy wykorzysta¢ dwa instrumenty planistycz-
ne, dzieki ktérym mozliwe jest obnizenie wielkosci relacji pomiedzy rejonami
komunikacyjnymi poprzez zmniejszenie mobilnosci wsrdéd mieszkarncow. Plan
miejscowy z planowaniem charakteru zagospodarowania terenu i dob6r wskaz-
nikéw parkingowych, to te elementy polityki planistycznej, ktére wptywaja na
prognozowanie ruchu w sieci drogowej i obnizanie stanéw kongestii.

Whioski

Analiza problematyki parkingowej dla KCWK wykazata, ze przypisywanie wskaz-
nikéw parkingowych dla okreslonej inwestycji jest rzecza bardzo dyskusyjna.
Wytyczne dotyczace wskaznikdw parkingowych sag tak rozbiezne, ze trudno
jest stwierdzi¢, czy zastosowane wskazniki sa poprawne dla konkretnej sytuacji.
Niezbedne jest, zatem zawsze sporzadzanie analiz ruchowych, ktére pokazuja
mozliwosci przenoszenia przez uktad ulic ruchu wygenerowanego przez dana
inwestycje. Wydaje sie, ze przyjecie wskaznikéw parkingowych wprost, np.
z dokumentu Studium uwarunkowan ... (jako dokumentu obowiazujgcego), nie
jest poprawng praktyka i nie koriczy etapu projektowania liczby miejsc parkin-
gowych. Etap ten wymaga przynajmniej dwéch iteracji doboru liczby miejsc
parkingowych, a nastepnie dokonania analiz ruchowych"”
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mgr inz. Jan Friedberg

Wykorzystanie analiz i prognoz ruchu w analizie
marketingowej projektow transportowych.
+Najczesciej prognoze ruchu utozsamia sie z informacjami dotyczacymi ksztat-
towania i wymiarowania sieci transportowej lub jej poszczegélnych elementéw.
Wymogi Unii Europejskiej realizacji projektow opfacalnych z ekonomicznego
i spotecznego punktéw widzenia spowodowaty, ze niezbedne jest dostoso-
wanie warsztatu planistycznego wtym zakresie do potrzeb analiz marke-
tingowych. Nie wymaga to zmian w praktyce badan ruchowych, ale juz wymogi
co do zastosowanych typéw modeli ruchu maja zwiagzek z rodzajami projektow,
dla ktérych przygotowywana jest analiza. Generalnie chodzi o to, aby w efekcie
wiernie odwzorowac zmiany zachowan uzytkownikéw systemu, co mozna opi-
sa¢ w modach jako zmiany zmiennych objasniajacych oraz kluczowych parame-
tréw modeli: ruchliwosci w poszczegélnych grupach motywacji, funkcji oporu

oraz najwazniejszy - podziatu zadan przewozowych miedzy srodki transportu.

Podsumowanie

Poniewaz wyniki modelu, wykorzystane w analizie marketingowej sg przedsta-
wiane jako podstawa uzasadnienia racjonalnosci projektu oraz dokonanego wy-
boru najkorzystniejszego rozwigzania w ramach projektu - nalezy pamieta¢, ze
odbiorca tych wynikow nie sa tylko stuzby beneficjenta, ale rézne podmioty za-
angazowane w zatwierdzanie, przygotowanie i realizacje projektu. Te podmioty
badZ odpowiadajg za udzielenie wsparcia finansowego na rzecz beneficjenta
dla realizacji tego projektu, badY odpowiadajg za polityczny sukces projektu.
Dlatego sposéb przygotowania modeli ruchu i prognoz oraz ich wiarygodnos¢,
sa niezwykle wazne nie tylko dla kadry przygotowujacej projekt, ale dla wielu
innych zaangazowanych stron.

Dlatego model i prognoza musza sie obroni¢ w procedurach sprawdzania pro-

jektu i jego monitorowania, wiec muszag by¢ zaréwno odpowiednio przygoto-

wane profesjonalnie i opisane czytelnie dla takich sprawdzen.

W pracach inicjatywy JASPERS spotykamy sie czesto ztakimi oto sytuacjami,

famiacymi te zasady:

v/ czynienie zatozen bez podania ich podstaw (nawet duze doswiadczenie plani-
sty moze byc taka podstawa, bowiem oceniajacy takze sa takimi specjalistami),

v/ narzucanie rozwigzan przez ,czynniki polityczne’, bez dania racji ich meryto-
rycznego uzasadnienia i oceny,
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v opracowywanie analiz ,pod” konkretne z géry przesagdzone rozwiagzanie, mo-
wiac kolokwialnie nacigganie wynikéw pod zadane tezy.

Takie sytuacje sa stosunkowo tatwe do wychwycenia. Nalezy wyrazi¢ zdziwienie,
Ze majg one miejsce, poniewaz rodza dwa ryzyka:

v wytapania tych nieprawidtowosci i kwestionowanie aplikacji,

v lub co gorsze, przez ich przeoczenie, wdrozenie projektu nieracjonalnego
marketingowo, co moze prowadzi¢ do powaznych konsekwencji w ramach
monitoringu.

Nalezy oczekiwac, ze takie sytuacje nie beda miaty miejsca a gwarancja tego jest
rozwoj metod modelowania i prognozowania ruchu.”

dr inz. Andrzej Krych

Modelowanie i symulacja ruchu tramwajow
w projektach ITS.

Jstotnym problemem jest, aby dla dwdch sfer interwencji instrumentami ITS - to
jest efektywnego sterowania ruchem i efektywnego zarzadzania czasem przez
operatora transportu publicznego - dokona¢ metodami symulacyjnymi oceny
korzysci wynikajacych ze struktury projektowanej architektury zarzadzania ru-
chem. W artykule przedstawiono mozliwosci i uwarunkowania w tej strukturze
dla zapisu numerycznego modelu sieci przyspieszonego transportu tramwajo-
wego dla potrzeb symulacji rozktadu ruchu w sieciach transportowych.

Whioski

Nie ulega watpliwosci, ze w projektach ITS zasadnicze korzysci finansowe
generuje transport publiczny. Wbrew pozorom, wyzsza wiarygodnos¢ mikrosy-
mulacji w badaniach efektywnosci sterowania nie przenosi sie na wiarygodnos¢
w ocenie korzysci transportu publicznego. Zasadnicze korzysci wnosi rozktad
jazdy izarzadzanie operacyjne ruchem transportu publicznego. Kwalifikacja
normatywnych predkosci i czasow przejazdu do rozktadu jazdy winna wiec
uwzglednia¢ problem dyspersji czaséw obstugi, a odpowiednia instrumentacja
ITS minimalizowa¢ te dyspersje i wartosci kwalifikowane. Ponadto istotne sa
funkcje monitorowania i kalibrowania wartosci czaséw buforowych w ciggle lub
incydentalnie zmieniajacej sie sytuacji w sieci.

Przedstawione wyniki pomiaréw, badan i studiow umozliwiaja zaawansowane
ich wykorzystanie dla ocen, badan i optymalizacji projektéow ITS z wykorzysta-
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niem dostepnych i stosunkowo prostych procedur makrosymulacyjnych stuza-
cych do rozktadu ruchu w sieci.”

Kucharski Rafat

Metoda detekgcji Cellular Floating Data
- mozliwosci i perspektywy.

,Lokalizacja telefonéw komédrkowych - Cellural Floating Data, jako nowa me-
toda detekcji i potencjalne nowe Zrédto danych dla modelowania podrézy.
Mozliwosci uzycia danych z Cellural Floating Data w sterowaniu ruchem, za-
rzadzaniu ruchem, nadawaniu priorytetéw, obstudze incydentéw ruchowych
i innych dziedzinach. Propozycja postaci dynamicznej wiezby ruchu - cylindra
czasoprzestrzennego. Problemy prawne przy wprowadzaniu systemu Cellural
Floating Data i przykfady stosowanych rozwigzan.

Perspektywa polska

Polska jest paradoksalnie w komfortowej pozycji. Bedac krajem rozwijajagcym
systemy ITS, mamy do dyspozycji gotowe rozwigzania, ktére moga zostac
wykorzystane, mamy réwniez duza porcje obcych doswiadczen. W momencie
wprowadzania rewolucyjnego rozwigzania wszyscy uzytkownicy sa na porow-
nywalnym poziomie niezaleznie od tego, czy jest to pierwszy system danego
typu, czy kolejny. Dlatego gdy zainwestujemy w rozsadny system, aza taki
uwazam FCD, mozemy btyskawicznie odrobi¢ zap6znienia i niewielkim kosztem
wykonac ogromny krok naprzéd.”

mgr inz. Tomasz Kulpa

Transport tadunkéw - klasyfikacja
i przeglad modeli podrézy.

W niniejszym artykule dokonano podsumowania istniejacych klasyfikacji mo-
deli transportu fadunkéw z uwagi na wybrane cechy tych modeli. Nastepnie
dokonano syntetycznego przegladu stworzonych modeli transportu tadunkow.
W szczegdlnosci przytoczone zostaty modele miejskie i metropolitalne stworzo-
ne w Polsce, wybrane modele stworzone w USA oraz miedzynarodowe modele
europejskie. Wyszczegolniono réwniez specyficznag grupe modeli, ktéra odnosi
sie do pojedynczych generatoréw ruchu. W podsumowaniu opisano charakte-
rystyczne cechy poszczegdlnych grup modeli.
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Podsumowanie

Przedstawiony w niniejszym artykule syntetyczny przeglad modeli transportu
tadunkéw daje ogdlny poglad na stan swiatowej wiedzy dotyczacej problemu.

Wiekszos¢ modeli opartych na podrézach pojazdéw bazuje na badaniach
ankietowych w firmach wykorzystujacych samochody towarowe oraz wsréd
kierowcédw. W modelach opartych na przeptywie tadunkéw badania ankietowe
w firmach oraz wsréd przewoznikéw stuza gtéwnie wyznaczaniu podziatu zadan
przewozowych. W modelowaniu potencjatéw ruchotwoérczych wykorzystuje
sie dane makroekonomiczne na poziomie regionalnym (z reguty dane te nie sg
dostepne na poziomie rejonu komunikacyjnego).

W praktyce amerykanskiej, w modelach stanowych sasiednie stany modelo-
wane sg tak jak analizowany stan (rejon komunikacyjny odpowiada hrabstwu),
natomiast pozostate stany reprezentowane sg pojedynczymi rejonami komu-
nikacyjnymi. W modelach miejskich, podobnie jak w pozostatych krajach, ruch
zewnetrzny generowany jest na wlotach do analizowanego obszaru.

Model dla Wielkiej Brytanii [37] okreslono jako dwustadiowy, w ktérym poten-
cjaly ruchotworcze oraz wiezba ruchu stanowia pierwszy etap, a podziat zadan
przewozowych irozktad ruchu na sie¢ - drugi etap. Takie zintegrowanie faz
modelowania transportu tadunkéw wystepuje m.in. przy uwzglednieniu czyn-
nikéw ekonomicznych do wyznaczania wiezby przeptywu fadunkéw.

Wiezba ruchu samochodéw towarowych rozktadana jest przed pozostatymi wiez-
bami lub dodawana jest do sumarycznej wiezby ruchu. W procedurze rozktadu
ruchu na siec¢ stosowana jest zaréowno metoda jednosciezkowa jak i wielosciezko-
wa. Kryterium wyboru najkroétszej $ciezki jest odlegtos¢ lub koszt przejazdu.

Weryfikacji modeli najczesciej dokonuje sie przez poréwnanie natezen ruchu
uzyskanych zmodelu z wartosciami bezposrednio pomierzonymi. Poréwnuje
sie takze sumaryczna wielko$¢ przewozonych tadunkdw oraz prace przewozowa,
lub inne mozliwe do uzyskania z modelu parametry, z danymi statystycznymi
dostepnymi na poziomie krajowym lub miedzynarodowym.

W niniejszym artykule, z uwagi na jego objetos¢, nie rozwinieto kwestii klasy-
fikacji samochodow towarowych. Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze w réznych
modelach wystepujg rézne klasyfikacje samochodédw ciezarowych, czesto
utrudniajace poréwnanie modeli miedzy soba [at]l. Najczestszymi kryteriami
klasyfikacji samochoddéw ciezarowych sa: dopuszczalna masa catkowita oraz
liczba osi”
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mgr inz. Katarzyna Nosal

Wptyw planow mobilnosci
na zmiane zachowan komunikacyjnych.

~Artykut przedstawia koncepcje zarzadzania mobilnoscig oraz plan mobilnosci
- jeden z najpowszechniej stosowanych instrumentéw zarzadzania mobilnoscia.
Plan mobilnosci to zestaw dziatarh promujacych proekologiczne srodki trans-
portu: transport publiczny, rowery, podréze piesze oraz wspélne uzytkowanie
samochodéw osobowych (systemy: carpooling i carsharing). Zawiera on réw-
niez szereg srodkéw irozwigzan, ktére urzeczywistniaja idee zréwnowazonej
mobilnosci. Dziatania realizowane w ramach planéw mobilnosci pozwalajg za-
spakajac¢ potrzeby transportowe oraz wptywac na zachowania komunikacyjne
ludzi.
Podsumowanie
Odwotujac sie do przedstawionych w niniejszym artykule przyktadéw, zauwa-
zy¢ mozna, ze plany mobilnosci sa niewatpliwie poteznym instrumentarium stu-
zacym zaspakajaniu potrzeb podréznych i ksztattowaniu ich proekologicznych
postaw komunikacyjnych.
Realizacja planéw mobilnosci zapewnia wiele korzysci zaréwno dla adresatow
projektu, przedsiebiorstw (instytucji) wdrazajacych oraz spotecznosci miast.
W $réd korzysci odnoszonych przez pracownikéw instytucji iich klientéw wy-
mieni¢ mozna:
v poprawe dostepnosci przedsiebiorstw /instytucji/ obszaréw;
v dostarczenie szerokiego wachlarza mozliwosci alternatywnego podrézowa-
nia w stosunku do samochodu prywatnego;
v poprawe swiadczonych ustug, w tym warunkéw podrézy transportem pu-
blicznym, rowerem, pieszo;
v poprawe bezpieczenstwa komunikacyjnego osobistego uzytkownikéw;
v redukcje czasu i kosztow podrozy;
v okazje do codziennej aktywnosci fizycznej (podréze rowerowe, piesze).
Korzysci, ktore sg odnoszone przez instytucje i przedsiebiorstwa wynikaja z:
v poprawy dostepnosci przedsiebiorstwa (dla pracownikéw i klientéw);

v redukcji kosztéw i trudnosci zwigzanych z parkowaniem;
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v poprawy stosunkéw z mieszkaricami pobliskich obszaréw (w skutek zmniej-
szenia uciazliwosci zwigzanych z parkowaniem ich pojazdéw oraz z redukcja
hatasu);

v/ zmniejszenia liczby wypadkéw podczas podrézy do pracy (mniejsza absencja
pracownikéw);

v bardziej efektywnego wykorzystania samochodéw bedacych wiasnoscia
instytucji;

v budowania proekologicznego i innowacyjnego wizerunku przedsiebiorstwa
(pomocnego w staraniu sie o fundusze UE);

Realizacja planow mobilnosci wptywa na zwiekszenie udziatu proekologicznych
srodkéw transportu w podrézach w miescie (wtym transportu publicznego),
powstrzymuje wzrost zattoczenia komunikacyjnego oraz trudnosci parkingo-
wych. Tego typu inicjatywy korzystnie oddziatujg na procesy planowania, re-
alizacji i funkcjonowania infrastruktury transportowej, wptywaja posrednio na
redukcje liczby wypadkéw, zanieczyszczen powietrza i hatasu.”

prof. dr hab. inz. Andrzej Rudnicki,
lwona Wojnar

Ruchotwoérczosé obiektow hotelowych
na przyktadzie Krakowa.

»Na podstawie pomiaréw przeprowadzonych w 10 wybranych hotelach Krakowa
oszacowano wzory regresji na potencjat ruchotworczy, jaki wywotuja. Wzory te
uzalezniajg liczbe wjezdzajacych iwyjezdzajacych pojazdéw w ciaggu godziny
szczytu porannego i popotudniowego od liczby pokoi w hotelu, badz od liczby
miejsc postojowych na przyhotelowym parkingu badz od opfaty za parkowa-
nie. W sytuacji maksymalnego obtozenia pokoi w hotelu, jeden pokéj generuje
przecietnie w godzinie szczytu po ok. 0,15 wjazdéw i wyjazddéw, a jedno miejsce
parkingowe - po ok. 0,2 wjazdéw i wyjazdéw.

Uzyskane wyniki wydaja sie by¢ zaskakujace, bo intuicja podpowiada, ze po-
wyzsze relacje powinny mie¢ odwrotny kierunek. Wydawatoby sie, ze w szczycie

porannym wyjazdy powinny dominowac nad przyjazdami, a w szczycie popotu-
dniowym - na odwroét. Na zaobserwowany obraz ruchu w godzinach porannych

przypuszczalnie maja duzy wptyw przyjazdy takséwek po gosci hotelowych oraz

przyjazdy pracownikow i uczestnikow konferencji odbywajacych sie w hotelu.

69



Mozna dokona¢ zgrubnego oszacowania, ze (przy pelnym wykorzystaniu
miejsc hotelowych) jeden pokoj generuje w okresach szczytowych natezenie
ruchu wjazdowego oraz wyjazdowego po ok. 0,15 poj. / h. Natomiast, jesliby
natezenie ruchu szacowac na podstawie miejsc parkingowych, to jedno miejsce
postojowe generuje po ok. 0,2 poj.jh. Powyzsze wartosci wskaznikéw wskazuja
na dos¢ niska ruchliwos¢ samochodowg gosci hotelowych. Moze to wynikac
z duzego udziatu ruchu turystycznego w Krakowie, obstugiwanego autobusami
wycieczkowymi, a takze przejmowaniem innych podrézy przez miejska komu-
nikacjg zbiorowa. Ponadto - w przypadku hoteli zlokalizowanych w centrum
- duzo podrézy odbywanych jest pieszo.”

Ze wzgledu na stosunkowo niewielkg prébe iprzeprowadzony pojedynczy
pomiar (realizowany przez | osobe - dyplomantke) do uogélniania uzyskanych
wynikéw nalezy podchodzi¢ z wielka ostroznoscia. Przedstawione rozwazania
i analizy - jako sondazowe i pilotazowe nalezy traktowac bardziej jako ilustracje
metodyki postepowania niz jako wigzace dla celéw prognostycznych ustalenie
wartosci potencjatéw ruchotwérczych obiektéw hotelowych. Petne analizy
powinny obejmowac wielokrotny pomiar przy kazdym z badanych hoteli oraz
uwzgledniac takze inne niz Krakdw miasta. Ufnos¢ wynikéw zalezy od posiada-
nia danych o aktualnym wykorzystania miejsc w hotelu, co moze by¢ trudne do
uzyskania. Dopetnieniem badan powinna by¢ weryfikacja modelu oraz badanie
jego wrazliwosci.
Mgr inz. Aleksander Sobota,
dr inz. Grzegorz Karon

Postrzeganie warunkow ruchu miejskiego
- pltynnos¢ ruchu - wyniki badan ankietowych.

W artykule przedstawiono wyniki badan ankietowych z 2009 roku mieszkancow
aglomeracji gérnoslaskiej dotyczacych postrzegania warunkéw ruchu miejskie-
go w kontekscie pojecia ptynnosci ruchu. Wyniki sa prébg odpowiedzi na pyta-
nia jak rozumiane jest przez kierowcéw i pasazeréw transportu indywidualnego
pojecie ruchu ptynnego oraz ktére czynniki odbierane s przez nich jako istotnie
pogarszajace ruch ptynny.

Podsumowanie

Wyniki badan wskazuja, ze ruch ptynny jest postrzegany przez 26% uzytkowni-
kow transportu indywidualnego jako w ogdle mozliwo$¢ poruszania sie w sieci
objetej kongestia. Mozna zaryzykowac stwierdzenie, ze kierowcy przyzwyczaili
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sie juz do ruchu w kolejkach. Ponadto takie okreslanie ruchu ptynnego moze
by¢ zwigzane z tym, iz kierowcy postrzegajg zaktocenia jako przejsciowe trud-
nosci, ktére kiedys ustana. Wskazuje na to rowniez duzy, 26% udziat grupy zakto-
cen zaplanowanych (odpowiedz roboty drogowe na pytanie dotyczace gtéwnej
przyczyny zaktécen).

Jednoczesnie podobny udziat (25%) ma odpowiedz a) mozliwos¢ jazdy po mie-
$cie zdowolnie wybrang przez siebie predkoscia (w ramach obowiazujacych
ograniczen). Ze wzgledu na minimalna réznice (1 %) pomiedzy odpowiedziami
ai d zdecydowano sie na rozréznienie ruchu ptynnego swobodnego oraz ruchu
ptynnego wymuszonego. Wszystkie wykresy uwzgledniajace strukture respon-
dentéw wskazuja réwniez w réznym stopniu na taki dualizm ruchu ptynnego.

Koniecznym bytoby zweryfikowanie omawianych wynikéw na wiekszej prébie
i w innych aglomeracjach (np. podczas wykonywania badan ankietowych w go-
spodarstwach domowych). W modelu podziatu modalnego kryterium wyboru
pomiedzy transportem indywidualnym a zbiorowym jest czas przemieszczania.
Natomiast potwierdzenie takich zachowarn komunikacyjnych moze da¢ pod-
stawy do rozszerzenia modelu rozktadu modalnego o czynnik uwzgledniajacy
wybdr systemu transportowego pod wzgledem ptynnosci ruchu.

Badania nad postrzeganiem warunkéw ruchu beda réwniez stanowity jeden
zetapéw budowy modelu opisujgcego funkcje ptynnosci ruchu drogowego.
Funkcja bedzie uzupetnieniem miernikéw jakosciowych ruchu (PSR) oraz mier-
nikéw ilosciowych ruchu (np. przepustowos¢, stopien wykorzystania przepusto-
wosci, straty czasu, dlugosci kolejek).

Drinz. Andrzej Szarata

O celowosci zastosowania wnioskowania rozmytego
w modelowaniu zachowan komunikacyjnych.

LArtykut prezentuje mozliwosci zastosowania procedur wnioskowania rozmy-
tego do modelowania podrézy. Gtéwnym celem artykutu jest przedstawienie
sposobu doboru ksztattu funkcji przynaleznosci iich wptywu na otrzymane
wyniki uktadu wnioskujacego. Skupiono sie na zastosowaniu uktadu dla po-
trzeb modelowania podziatu zadan przewozowych z uwzglednieniem podrézy
w systemie Park and Ride. Ponadto zaproponowano mozliwos$¢ zastosowania
whnioskowania rozmytego do modelowania ruchu wzbudzonego.
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Podsumowanie i wnioski

Whioskowanie rozmyte nadaje sie do obrazowania informacji nieprecyzyjnych,
nieokreslonych badz niekonkretnych. Umozliwia opis poje¢ wieloznacznych,
w ktorych tradycyjna logika dwuwartosciowa napotyka na bariery trudne do
pokonania. Zdaniem autora problematyka wyznaczenia ruchu wzbudzonego
nalezy do takich pojec¢ istanowi dobry poligon badawczy w prowadzonych
analizach.

Gtoéwny problem poruszony w niniejszym artykule odnosit sie do doboru funkgji
przynaleznosci, prowadzac do nastepujacych spostrzezen:

v trudnos$¢ w interpretacji znaczenia funkcji przynaleznosci i koniecznos¢ szcze-
goétowego wyjasnienia podstawowych pojec,

v/ w prowadzonych badaniach interpretacji przedstawiono iloraz kosztow
uogdlnionych podrézy, co znacznie utrudnito oszacowanie wiasciwego
ksztattu. Koniecznym byto uproszczenie ankiety i przyjecie rozwigzania po-
sredniego, polegajgcego na zastgpieniu

v kosztu czasem podrézy (udowodniono wczesniej statystyczng zalezno$¢ mie-
dzy tymi zmiennymil,

v réznorodnos¢ opisywanych zmiennych lingwistycznych iich znaczna ilos¢
mogta przyczynic sie do udzielania nieprecyzyjnych odpowiedzi,

v zastosowanie metodyki delfickiej pozwolito doprowadzi¢ do zmniejszenia
rozrzutu uzyskanych odpowiedzi w ramach jednej zmiennej lingwistycznej,
co stanowito pewien kompromis miedzy opiniami ekspertow,

v weryfikacja uzyskanych wynikéw polega na poréwnaniu modelu rozmytego
z dostepnymi modelami podziatu zadan przewozowych. Poniewaz uzyska-
ne wyniki sg zblizone do modeli opartych na badaniach ruchu [30] mozna
whnioskowag, ze przyjeta metodologia sprawdzi sie w modelowaniu udziatu
podrézy w systemie P&R,

podejscie ma zastosowanie w przypadku, kiedy nie oczekujemy konkretnych
wynikéw a jedynie kierunek zmian w uktadzie. Zastosowanie takiego podej-
$cia byto mozliwe, poniewaz celem badan nie byto odwzorowanie modelu
podziatu zadan przewozowych dla konkretnego miasta, a jedynie opracowanie
uniwersalnego narzedzia.
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Mgr. Mariusz Szubra
mgr. Malgorzata Broda

Znaczenie prognoz ruchu w procesie oceny
efektywnosci projektow transportowych.

,Decyzje inwestycyjne zapadajg w oparciu o przeprowadzony rachunek efek-
tywnosci finansowej i ekonomicznej. W przypadku projektéw transportowych,
ktore albo nie powodujg powstania przychodéw w ogéle (projekty drogowe)
albo w wysokosci nie pokrywajacej nawet kosztéw operacyjnych (projekty
z zakresu transportu publicznego), ocena efektywnosci opiera sie gtéwnie na
rachunku spotecznym. W przypadku omawianych rodzajéw projektéw, rachu-
nek ten bazuje na szacunku wzrostu ilosci pasazeréw w transporcie publicz-
nym, oszczednosci czasu pasazeréw, kosztéw utrzymania pojazdéw, kosztow
wypadkéw, kosztéw srodowiskowych itp. Wszystkie wymienione kategorie
sg pochodng analizy specyficznej dla sektora, ktéra wymagana jest chociazby
przez programy unijne, a ktérg jest dla omawianych inwestycji prognoza ruchu.
Mozna zatem stwierdzi¢, ze jej znaczenie w procesie podejmowania decyzji
inwestycyjnej jest fundamentalne. Stad tez jakosc tej prognozy nie moze budzic¢
zadnych zastrzezeri metodologicznych.

Podsumowanie

Ocena przedsiewziecia inwestycyjnego, bez wzgledu na zastosowang metode,
jest dokonywana w oparciu o zgromadzone dane. Dane te moga mie¢ charak-
ter historyczny badz prognostyczny. W obu przypadkach nalezy zdawac sobie
sprawe z ich niedoskonatosci: dane historyczne sg czesto niekompletne i obar-
czone trudno mierzalnymi btedami, natomiast dane prognostyczne wymagaja
przy ich wykorzystywaniu krytycznego spojrzenia i uwzglednienia zwigzanego
z nimi ryzyka.

Jak wykazano w niniejszym artykule, decyzje inwestycyjne zapadaja w oparciu
o przeprowadzony rachunek efektywnosci ekonomicznej. W przypadku projek-
téw transportowych bazuje on na przygotowanych prognozach ruchu. Ich zna-
czenie w procesie podejmowania decyzji inwestycyjnej jest fundamentalne. Stad
tez jakosc¢ tych prognoz nie moze budzi¢ zadnych zastrzezerh metodologicznych.
Wskazano ponadto, ze w trakcie oceny projektu inwestycyjnego konieczne jest
Sciste wspdtdziatanie zespotu przygotowujacego prognoze ruchu i zespotu spo-
rzadzajacego na jego podstawie analize efektywnosci ekonomicznej. Ten drugi,
zdaniem autoréw artykutu, nie moze bezkrytycznie przyjmowac¢ wynikéw pro-
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gnoz ruchu; powinien poddac je ocenie wstepnej, nastepnie testom weryfikacji
zgodnie z metodologia modelowania, po tym etapie dokona¢ oszacowania
wskaznikéw efektywnosci, poddac je ocenie koricowej i dopiero przejs¢ do fazy
koncowej analizy projektu.

Zespdt przygotowujacy prognozy ruchu z kolei nie moze ,obrazacd sie” na uwagi
i sugestie zespotu ekonomicznego. Powinien wtasnie dazy¢ do tego, aby one sie
pojawity albo przynajmniej wymusi¢ na zespole ekonomicznym spotkanie ko-
ordynacyjne, aby zorientowac sie czy rozumie on dostarczone mu wyniki, ktére
dla niego stang sie danymi wejsciowymi jego analiz.

Tylko takie podejscie i wspétdziatanie podzespotéw projektowych zapewni wy-
soka wiarygodnos¢ uzyskanych wynikéw i rekomendacji, a tym samym znacz-
nie poprawi jako$¢ przygotowanej dokumentacji i sprawnos$¢ przeprowadzenia
procesu decyzyjnego.

Dr inz. Andrzej Zalewski

Modele ruchu rowerowego
w miastach i aglomeracjach.

W artykule przedstawiono przeglad tendencji w modelowaniu ruchu rowero-
wego w réznych Jazach procedury planowania transportu oraz prognozowania
ruchu rowerowego w miastach i aglomeracjach. Przedstawione zagregowane
i zdezagregowane modele generacji ruchu oraz podziatu zadan przewozowych
zostaty poréwnane z modelami dla innych srodkéw transportu, stosowanymi na
tym samym poziomie procedury planistycznej.

Podsumowanie i wnioski

1. Prognozowanie wielkosci wykorzystania roweru w warunkach miast europej-
skich, poza Holandia i krajami o duzym udziale roweru w podrézach miej-
skich nie stanowito dotychczas elementu prognozy znaczaco wptywajacych
na ksztatt systemu transportowego danego obszaru zurbanizowanego.

2. Wsréd mozliwych do prognozowania parametréw charakteryzujacych wyko-
rzystanie roweru, najistotniejsze dla planowania uktadéw komunikacyjnych
ma okreslenie: udziatu podrézy rowerem w podziale zadanh przewozowych
oraz ruchliwosci rowerem.

3. Okreslenie potencjalnego wzglednego (tj. udziatu w podziale zadan przewo-
zowych) lub bezwzglednego (tj. ruchliwosci w podrézach/ mieszkarica/dobe)
poziomu wykorzystania roweru w danych warunkach przestrzennych i funk-
cjonalnych oraz rozwoju gospodarczego ma znaczenie przede wszystkim
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dla polityki komunikacyjnej, gdyz daje mozliwos¢ oszacowania, o ile mozna
spodziewac sie mniejszego wykorzystania w podrézach innych mechanicz-
nych srodkéw.

4.Wielkosci relacji w rozktadzie przestrzennym ruchu rowerowego maja
znaczenie drugoplanowe. Gtéwne relacje powigzan wynikaja z potozenia
zrodet i celéw ruchu rowerowego, ktére w miescie sredniej wielkosci mozna
fatwo wyznaczy¢ na podstawie rozmieszczenia funkcji zagospodarowania
przestrzennego. Natomiast nie wystepuje problem przepustowosci po-
szczegoblnych odcinkéw drég rowerowych, gdyz wobec mozliwych do wysta-
pienia natezen ruchu rowerowego, uktad bedzie posiadac znaczne rezerwy.

5.Podstawowymi czynnikami wptywajacymi na uzytkowanie roweru sa cha-
rakterystyki demograficzne dotyczace populacji danego miasta, ponadto
rozlegtos¢ przestrzenna (oddziatywujaca na dtugos¢ podrozy), poziom
i struktura motoryzacji w gospodarstwach domowych oraz wyposazanie
w $ciezki rowerowe i drogi dostepne dla rowerdéw. Tylko nieliczne modele
generacji ruchu uwzgledniaja w skwantyfikowanej formie poziom: obstugi
miasta komunikacjg zbiorowa, bezpieczenstwa ruchu oraz uksztattowanie
terenu i warunki atmosferyczne.

6.W warunkach polskich przy prognozowaniu ruchu rowerowego, mimo mniej-
szej doktadnosci, bardziej uzyteczne sa modele zagregowane, gdyz wymaga-
ja znajomosci ograniczonej liczby zmiennych wptywajacych na uzytkowanie
roweru, w tym nie wymagaja danych socjologicznych, ktérych zebranie
zwieksza pracochtonnos¢ badan.

7.W czteroetapowej procedurze prognozowania w odniesieniu do ruchu
rowerowego najistotniejsze znaczenie ma potencjat ruchotworczy, ktory
wynika z ruchliwosci statystycznego mieszkarica odnoszacej sie do okresu
doby. W konsekwencji pozwala to okresli¢ udziat roweru w podziale zadan
przewozowych. Wielkosci te dostatecznie informujg o roli roweru w po-
drézach.

8. W przedstawionych modelach regresji pojedynczej do prognozowania
ruchliwosci rowerem, obliczone wspotczynniki determinacji sa stosunkowo
niskie. Najwyzsze wynosza ok. 46%, co oznacza, ze ruchliwo$¢ rowerem
w ponad 50% wptywdw spowodowana jest innymi czynnikami niz czynni-
kiem uwzglednionym w modelu, co czyni je mato przydatnymi w prognozo-
wania ruchu rowerowego.

9. W wyniku poréwnania udziatu podrézy rowerem w podziale zadan przewo-
zowych wg modelu Zalewskiego [2] i modeli wg Knoflachera - Klossa [13],
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ktore okazaly sie bardzo zblizone do siebie, do czasu opracowania modelu
uwzgledniajgcego warunki krajowe, mozna wykorzystywac dla miast pol-
skich sredniej wielkosci do szacowania potrzebnej tacznej dtugosci uktadu
drég rowerowych L [km] w funkgji liczby mieszkancéw (Mk) wzér:
L=15+3-10-4 Mk
Natomiast do oszacowania w podziale niepieszych zadan przewozowych,
udziatu Yr (%) podrézy rowerem w dzien roboczy w okresie wiosenno-letnim,
w zaleznosci od gestosci demograficznej sieci drég rowerowych (m = LIg000
Mk) rekomenduje sie wzér:

Yr=2,5+24m

10. W miare wzrostu liczby uzyskanych wynikéw ruchliwosci w miastach pol-
skich nalezy opracowa¢ nowa wersje modelu, gdyz niektére z czynnikéw
wplywu zmienity poziom wartosci (np. wzrést znaczaco poziom motoryza-
¢ji), co moze mie¢ wptyw na istotnos¢ zmiennych w modelu, jak réwniez na
ich charakter wptywu na wykorzystanie roweru. Nalezy dazy¢ do zwiek-
szenia liczby miast, z ktérych wyniki badan zostang uwzglednione w mo-
delu, co powinno wptyna¢ korzystnie na jego jakos¢ statystyczng. W nowej
wersji modelu nalezy stara¢ sie uwzglednic inne czynniki, ktére pominieto
w dotychczas opracowanych modelach, w tym przede wszystkim wptyw
funkcjonowania drog rowerowych réznych typow. Za celowe uwaza sie
opracowanie modelu ruchliwosci rowerem dla dni weekendowych w okre-
sie sprzyjajacych warunkéw klimatycznych oraz dla ruchu turystycznego
dalszego zasiegu.’

Dr inz. Andrzej Zurkowski

Modelowanie wyboru srodka transportu
w korytarzu transportowym.

+Modelowanie wyboru $rodka transportu stanowi jedno zfundamentalnych
zagadnien teoretycznych modelowania przewozéw. W rozpatrywanym koryta-
rzu transportowym funkcjonuje zazwyczaj kilku lub kilkunastu przewoznikéw,
reprezentujacych rozne gatezie transportu: koleje, transport drogowy oraz lot-
niczy. Kazdy podrézny konfrontowany jest ze zbiorem potencjalnych wariantéw
realizacji podrézy. Efektem podejmowanych decyzji jest roztozenie potoku na
poszczegdlnych przewoznikéw. Wyniki modelowania moga stanowi¢ przestanki
do decyzji zaréwno w zakresie polityki transportowej (krajowej lub regionalnej),
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jak i do decyzji handlowych przewoznikéw, optymalizujacych swoje oferty prze-
wozowe w oparciu o wybrane kryteria (np. maksymalizacje przychodéw). W ar-
tykule przedstawiono zarys problemu oraz wybrane modele wraz z przyktadami
ich zastosowan.

W artykule przedstawiono dwie metody modelowania podziatu zadan przewo-
zowych w korytarzu transportowym, tj. modele: cena czas i PREFERENCJE. Dru-
ga z powyzszych metod zostata opracowana przez autora artykutu. Pozwala ona
na badanie wplywu preferencji nabywcédw pasazerskich ustug transportowych
na roztozenie potoku ruchu w korytarzu transportowym.

Zaproponowane podejscie stanowi rozwiniecie i zastosowanie metod pocho-
dzacych ze Zrédet literaturowych, co dotyczy zwilaszcza rozszerzenia zbioru
parametréw ksztattujacych decyzje podréznych.

Oryginalnym elementem metody jest obliczanie tzw. wspotczynnika konkuren-
cyjnosci danego dostawcy ustug transportowych z punktu widzenia okreslone-
go nabywcy ustug.

Metoda uwzglednia zaréwno warunki charakterystyczne dla krajowego rynku
transportowego, jak i specyfike techniczno-organizacyjng systemu transporto-
wego. Jednoczesnie metoda ma charakter uniwersalny, co umozliwia wykorzy-
stanie jej do badania wptywu oferty przewozowej dostawcéw na roztozenie po-
tokéw w aspekcie preferencji nabywcéw dla réznych, rzeczywistych warunkow
korytarzy transportowych.

Przeprowadzone obliczenia z wykorzystaniem programu ,Preferencje” pozy-
tywnie weryfikuja poprawnos¢ aplikacyjna metody. Zaproponowane podej-
$cie moze miec¢ zastosowanie do badania zachowan rynkowych, dalszego
ksztattowania systemu transportowego, np. w zakresie wariantowania decyzji
inwestycyjnych zarbwno modernizacyjnych, jak i odnoszacych sie do catkowicie
nowej infrastruktury transportowej (budowa linii kolejowych szybkiego ruchu,
autostrad, lotnisk itp.).”
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KOMUNIKATY

Mgr. Mariusz Szubra

Wariant bezinwestycyjny (wb) w studiach
wykonalnosci projektow transportowych.

1. Wprowadzenie

Whnioskowanie o srodki unijne wymaga przygotowania ztozonej dokumentacji
aplikacyjnej. Jej elementem jest zazwyczaj studium wykonalnosci projektu,
ktérego zakres jest sprecyzowany czy to w odnosnych wytycznych, samym
ogtoszeniu o naborze wnioskéw czy tez w podrecznikach ogdlnych zalecanych
przez Komisje Europejska. Kazde studium wykonalnosci wymaga sporzadzenia
tzw. analizy specyficznej dla sektora, ktdra jest punktem wyjscia dla oszacowa-
nia wskaznikow efektywnosciowych projektéw.

Analizg specyficzng dla projektéw transportowych (drogowych, kolejowych,
transportu publicznego) jest modelowanie ruchu wraz z prognoza ruchu od-
noszacy sie do danego projektu. Jak moéwi np. Niebieska Ksiega dla Sektora
transportu publicznego”

.Przygotowanie prawidtowych prognoz natezenia ruchu pasazerskiego ma zasad-
nicze znaczenie dla AKK (analiza korzysci i kosztéw)". Prognozy te musza uwzgled-
nia¢ skutki planowanej inwestycji dla transportu w analizowanym obszarze oraz
korzysci z jej realizacji w poréwnaniu z wariantem bezinwestycyjnym [WB]".

Powyzsza definicja, dos¢ czytelna i zrozumiata, wymaga jednak odpowiedzi na
zasadnicze pytanie, a mianowicie, co nalezy rozumie¢ pod pojeciem WB? Od-
powiedz na to pytanie ma bowiem bardzo istotne znaczenie z punktu widzenia
oszacowania wskaznikéw efektywnosci projektéw. Jako punkt odniesienia de-
terminuje bowiem ich wartos¢, a przeciez naleza one do jednych z kluczowych
narzedzi decyzyjnych w procesie zakwalifikowania (badY nie) projektow do
wspoffinansowania.

2. Definicje wariantu bezinwestycyjnego

Niebieskie ksiegi definiuja WB jako ponoszenie niezbednych kosztéw utrzyma-
nia (ktére wraz z czasem moga ulega¢ znacznemu wzrostowi ze wzgledu na
pogarszajacy sie stan infrastruktury) w celu zapewnienia minimalnego poziomu
utrzymania i umozliwienia funkcjonowania infrastruktury bez pogorszenia jej
stanu technicznego. Ta definicja jest zazwyczaj interpretowana jako zapewnie-
nie standardowego poziomu remontéw i utrzymania, ktéry musi umozliwiac
prace systemu bez nadmiernego pogorszenia poziomu ustug.
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Z kolei ,Przewodnik do Analizy Kosztow iKorzysci projektéw inwestycyjnych.
Fundusze strukturalne, Fundusz Spéjnosci oraz Instrument Przedakcesyjny’,
opublikowany przez Komisje Europejska, Dyrekcje Generalna ds. Polityki Regio-
nalnej w czerwcu 2008 r. méwi, ze w wybraniu najlepszego wariantu pomocny
jest opis scenariusza odniesienia. Zazwyczaj jest to prognoza przysztosci w sytu-
acji, gdyby projekt nie byt realizowany, tj. prognoza ,pracowac jak zwykle” (PJZ).
Okresla sie to réwniez czasami jako scenariusz braku dziatan (,nie robi¢ nic”).
Termin ten nie oznacza, ze dziatanie dotychczas funkcjonujacych ustug zosta-
nie zatrzymane, lecz ze po prostu beda one kontynuowane bez dodatkowych
naktadéw kapitatowych. Krétko méwiac, PJZ to prognoza tego, co stanie sie
w przysztosci w rozwazanym zagadnieniu bez ponoszenia inwestycji.

Generalnie nalezy stwierdzi¢, ze na pierwszy rzut oka powyzsze definicje nie
wzbudzaja duzych kontrowersji interpretacyjnych. Utrzymuj w stanie niepogor-
szonym, pozwdl normalnie dziata¢ jak dotychczas, a zapewnisz postulaty definicji
WB. Okazuje sie jednak, ze zrozumienie definicji WB jest réznie postrzegane przez
autoréw studiéw wykonalnosci, a w szczegdlnosci przygotowujacych modele
i prognozy ruchu, a takze wéréd ekspertéw oceniajacych przygotowane aplika-
cje. Udziat autora niniejszego Komunikatu w drobnym sporze metodologicznym
na ten wtasnie temat sktonito go do poddania problemu po szersza dyskusje
wsrod oséb zajmujacych sie profesjonalnie problematyka prognozowania ruchu.

Autor niniejszego stoi bowiem na stanowisku, ze trudno wyobrazi¢ sobie sce-
nariusz ,pracuj jak zwykle” bez sukcesywnego ponoszenia naktadéw, pozwa-
lajacych sprosta¢ podstawowym potrzebom rozwojowym. Przeciez nie po to
sporzadza sie dla potrzeb modelowania ruchu prognozy demograficzne, okre-
$la ruchliwos¢, podziat zadan przewozowych, srednie dtugosci i czasy podrézy,
prognozy wzrostu ruchu, analizuje strategie rozwoju, studia uwarunkowan i za-
gospodarowania terenu itp. zeby stwierdzi¢, ze w wariancie bazowym oprocz
utrzymywania w dobrej kondycji istniejgcego stanu nic nie sie nie zmieni. Taki
wariant bowiem bardzo szybko doprowadzitby do paralizy komunikacyjnych,
ktére trudno bytoby juz nazwac .jest jak dotychczas” Ponadto Niebieska ksiega
dla sektora transportu publicznego stwierdza, ze:

»Wazne jest takze zapewnienie duzego stopnia realizmu WE oraz unikanie
nadmiernego pogorszenia warunkow istniejacych ustug. Nalezy réwniez
uwzgledni¢ korzystne skutki nieuniknionych napraw lub innych zaplano-
wanych inwestycji pozostajacych poza zakresem biezacych wariantéw pro-
jektu (np. juz zaplanowanej budowy nowej linii tramwajowej)”:

79



Tymczasem okazuje sie, ze istnieje pewna grupa konsultantéw reprezentujgca
poglad, ze ,utrzymanie stanu obecnego” nie powinno uwzglednia¢ realizacji in-
nych projektow, nawet jezeli decyzje co do ich finansowania juz zapadty. Twierdza
oni bowiem, ze realizacja tych projektéw nie jest stanem obecnym z uwagi na to,
ze sg obarczone ryzykiem realizacji, wiec nie sa dobrym punktem odniesienia.

Z wypowiedzi tych konkluzje byty rézne, ale mozna je podsumowac nastepujgco:

1) Jezeli projekty sg od siebie wzajemnie zalezne, tj. jesli jeden projekt warunku-
je sens realizacji drugiego (np. budowa linii kolejowej i zakup taboru; budowa
jednego odcinka linii i zaraz za nim nastepnego), to dla rozdzielenia efektéw
w dwoch studiach wykonalnosci, wariant inwestycyjny studium pierwszego,
powinien by¢ wariantem bazowym drugiego;

2) Jezeli projekty realizowane sg rownolegle i oddziatywujg na siebie wzajemnie,
ale jesli mozna je realizowac niezaleznie (dwa odcinki linii tramwajowej na
dwoch réznych trasach, albo modernizacja ré6znych odcinkéw tej samej trasy),
to w wariantach bazowych nie nalezy zaktada¢, ze ten drugi projekt bedzie
zrealizowany. Czyli WB dla obydwu projektéw jest taki sam - brak projektéw;

3) Kazdy planowany projekt ma mniejszy lub wiekszy wptyw na ruch w sieci. Kt6-
re zatem projekty uwzgledni¢ w WB, a ktérych nie? W ten sposéb nalezatoby
w WB stworzy¢ scenariusz rozwoju catego systemu transportowego na kilka-
dziesiat lat z uwzglednieniem wszystkich projektéw, tylko bez tego, ktérego
efektywnos¢ chcemy analizowad, zeby mie¢ idealny wariant do poréwnania.
Dlatego tez w WB nalezy zachowac status quo bez zadnego projektu, jako wa-
riant odniesienia bowiem efekty ich realizacji sa jedynie na etapie planowania.

Oile z punktem 1) i pierwszg czescig punktu 3) autor niniejszego komunikatu
sie utozsamia, o tyle z punktem 2) i ostatnim zdaniem punktu 3) juz nie. Bowiem
rézne beda wyniki Analizy Korzysci i Kosztéw w sytuacji, gdy WB bedzie wariant
nie uwzgledniajacy rozwoju systemu transportowego w poréwnaniu z sytuacja,
gdy w WB rozwdj ten bytby uwzgledniony. Wyniki tych poréwnan mogtyby da¢
skrajnie r6zne sugestie w procesie decyzyjnym.

Dlatego tez autor niniejszego komunikatu zwraca sie do kregu profesjonalistow
obecnych na konferencji nie tyle o potwierdzenie swego stanowiska (to moze
bowiem okazac sie btedne), ile o sformutowanie w wyniku dyskusji postulatow
pokonferencyjnych, ktére rozwiatyby wszelkie watpliwosci w tej materii w celu
jednolitego stosowania w nowotworzonych aplikacjach, co pozwoli zagwa-
rantowa¢ przede wszystkim poréwnywalnos¢ wynikéw otrzymanych w toku
przeprowadzanych analiz.
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A oto gars$¢ spostrzezen, w trakcie dyskusji — jako cztonek KLIR - poruszytem pro-
blem miernej jakosci danych pozyskiwanych w procesie modelowania ruchu
- gtos zajatem w formie ilustrowanej ponizszej.

v/ podstawowa jest praca transportowa bedaca iloczynem wiezby podrézy i np.
kosztu, odlegtosci itp. wobec powyzszego wskaznik motoryzacji nie jest tak
waznym,

v zbyt mata waga jest przywigzywana do weryfikacji modelu (np. prognoza
wsteczna), nie wolno ignorowac danych bazowych,

v potrzebna jest dwuletnia cyklicznos¢ takich konferencji,

v/ wymagana zmiana proporcji miedzy referatami a dyskusjg - za duz tych
pierwszych,

v konieczne jest wprowadzenie platformy referencyjnej np. poréwnywanie
macierzy podrézy,

v trzeba opracowac vademecum dobrego prognozowania,

v niestety brak obowigzkéw prowadzenia monitoringu elementéw planistycz-
nych,

v nalezy lepiej dostrzega¢ problemy demograficzne w prognozowaniu ruchu,
v trzeba opracowac nie tyle vademecum dobrego prognozowania co instrukgcje,
v plany transportowe s3 obligatoryjne a brak jest instrukcji wykonywania,

v instrukcje modelowania powinien napisa¢ zespdt JASPERS (autorzy ,niebie-
skiej ksiegi”),
v bardzo wazna jest analiza wrazliwosci modelu,

v brak jasnego sprecyzowania wariantu bezinwestycyjnego (WB) w analizach
ekonomicznych inwestycji drogowych, szczegdlnie na obszarach miast.

Sprawozdanie sporzadzit sekretarz KLIR

Piotr Jan Graczyk
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Seminariai spotkania
Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu

Lp. Data Miejsce Nr Biul
1 12-15.09.1989 | k6dZ Zatozenie Klubu — Zjazd
Drogowcéw Miejskich
2 27.11.1989 | Warszawa 1
3 8.01.1990 | Warszawa 2
4 6.04.1990 | 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 | Toruri — Kurzetnik 7
9 14.03.1991 | Warszawa
10 25-26.04.1991 | Gdarisk 8
1 13-14.06.1991 | Ptock 9 Zjazd Drogowcéw Miejskich
12 03-05.09.1991 | tomza 10 Seminarium KLIR
13 21.11.1991 | Warszawa 1 Puszcza Kampinoska
14 20-21.02.1992 | Jelenia Gora — Szklarska 12 Seminarium KLIR
Poreha
15 25-27.06.1992 | Betchatéw 13 Seminarium KLIR
16 10-12.09.1992 | Olsztyn 14 Seminarium KLIR
17 10-12.12.1992 | Warszawa 15 Seminarium KLIR
18 15-17.04.1993 | Poznan - Kiekrz 16 Seminarium KLIR
- Walne Zebranie Statutowe
19 26.06.1993 | Warszawa 17 Seminarium KLIR
20 09-11.09.1993 | Rzeszéw Zjazd Drogowcéw Miejskich
21 14-16.10.1993 | Gdarisk — Sobieszewo 18 Seminarium KLIR
22 27-29.04.1994 | Gorzéw Wlkp. — Rogi 19 Seminarium KLIR
23 26-28.05.1994 | Warszawa — Rynia 20 Seminarium KLIR —Walne Zebranie
24 07-09.09.1994 | Tarnéw — Janowice 21 Seminarium KLIR
25 12-15.10.1994 | Opole — Pokrzywna 22 Seminarium KLIR
26 22-25.02.1995 | Biatystok — Suprasl 23 Seminarium KLIR
27 11-13.05.1995 | Leszno — Rokosowo 24 Seminarium KLIR
28 24.06-2.07.1995 | Szwecja — Norwegia Wyjazd Statoil
29 06-08.09.1995 | Wroctaw Zjazd Drogowcéw Miejskich
30 08-10.09.1995 | Karpacz Samotnia | — Spotkanie
kolezeriskie
31 16-24.09.1995 | Dania EPOKE
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32 09-11.11.1995 | Warszawa — Zalesie 25 Seminarium KLIR — Walne Zebranie
33 20-23.03.1996 | Bielsko-Biata — Jaworze 26 Seminarium KLIR
34 29.05-1.06.1996 | Olsztyn — St. Jabtonki 27 Seminarium KLIR
35 06-08.09.1996 | Karpacz Samotnia Il
- Spotkanie kolezeriskie
36 11-14.09.1996 | Gdansk — Sobieszewo 28 Seminarium KLIR
37 06-09.11.1996 | Lublin — Kazimierz DIn. 29 Seminarium KLIR
38 14-17.05.1997 | Kielce — Sw. Krzyz 30 Seminarium KLIR
39 10-13.09.1997 | Suwatki — Augustow 31 Seminarium KLIR
40 24-26.09.1997 | Lublin Zjazd Drogowcéw Miejskich
41 19-22.11.1997 | Sieradz — Burzenin 32 Seminarium KLIR
4 09-14.03.1998 | Holandia — Amsterdam Intertraffic’ 1998
43 18-22.03.98 | Gdarisk — Sobieszewo 33 Seminarium KLIR
44 03-06.06.1998 | Inowroctaw 34 Seminarium KLIR
— Walne Zebranie — Wyborcze
45 04-06.09.1998 | Karpacz Samotnia lll
— Spotkanie kolezeriskie
46 10-12.12.1998 | Lublin 35 Kazimierz Dolny
47 10-13.03.1999 | Bielsko-Biata 36 Bystra
48 19-22.05.1999 | Poznan — Zaniemys| 37 Seminarium KLIR
— Walne Zebranie
49 09-11.09.1999 | Rybnik 38 Seminarium KLIR Rudy
50 05-07.11.1999 | Karpacz Samotnia IV — Spotkanie
kolezeriskie
51 23-26.02.2000 | Janowice 39 Seminarium WIMED
52 09-16.04.2000 | Niemcy, Holandia, Intertraffic’ 2000
Belgia,Luksemburg
53 10.05.2000 | Kielce | Spotkanie targowe — Autostrada
54 14-17.06.2000 | Bydgoszcz 40 Seminaium KLI Klonowo k/
Koronowa
55 06-09.10.2000 | Raciechowice 41 Seminarium KLIR Dobczyce
56 03-05.11.2000 | Karpacz Samotnia V — Spotkanie
kolezenskie
57 28.02-3.03.2001 | Tatry Ly} Seminarium KLIR Polana
Zgorzelisko
58 9.05.2001 | Kielce — Borkéw Il Spotkanie targowe — Autostrada
59 06-09.06.2001 | Wroctaw — Oborniki $I. |43 Seminarium KLIR — Walne Zebranie
60 10.10.2001 | Warszawa Spec | Seminarium KLIRna R & T 2001
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61 05-07.10.2001 | Karpacz Samotnia VI — Spotkanie
kolezenskie

62 20-23.02.2002 | Pokrzywna 44 Seminarium KLIR Pokrzywna

63 03-06.04.2002 | Gdarisk-Gdynia-Stupsk 45 Seminarium KLIR Jurata

64 13-21.04.2002 | Amsterdam — Paryz Intertraffic 2002

65 8.05.2002 | Kielce — Borkéw Il Spotkanie targowe — Autostrada

66 04-06.07.2002 | Dychéw k/Zielonej Gory 46 Seminarium KLIR

67 27-29.09.2002 | Karpacz Samotnia VIl - Spotkanie
kolezenskie

68 9.10.2002 | Warszawa Spec | Seminarium KLIR na R & T 2002

69 13-16.11.2002 | Koronowo 47 Seminarium KLIR

— Walne Zebranie — Wyborcze

70 26.02-01.03.2003 | Bielsko — Biata 48 Seminarium KLIR

71 7.05.2003 | Kielce — Borkéw IV Spotkanie targowe — Autostrada

72 04-07.06.2003 | Kielce 49 Seminarium KLIR Sw. Krzyz

73 18-21.09.2003 | Karpacz Samotnia VIl - Spotkanie
kolezerskie

74 8.10.2003 | Warszawa spec | Seminarium KLIR i IBDiM

— R&T 2003

75 26-29.11.2003 | Czestochowa 50 Seminarium KLIR 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
kolezenskie

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 | Torud 55 Seminarium KLIR

84 08-11.09.2005 | Karpacz Samotnia X — Spotkanie
kolezenskie

85 24-25.11.2005 | Aleksandrow tdzki 56 Seminarium — Walne Zebranie

86 23-25.03.2006 | Tatry 57 Seminarium — Polana Zgorzelisko

87 17.05.2006 | Kielce — Tokarnia VIl Spotkanie targowe —
Autostrada

88 22-24.06.2006 | Dychow k/Zielonej Gory 58 Seminarium KLIR

89 14-17.09.2006 Karpacz Samotnia XI

- Spotkanie kolezerskie
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92 19-21.10.2006 Szabruk k/Olsztyna 59 Seminarium
— Walne Zebranie — Wyborcze
91 14-17.03.2007 Bielsko — Biafa 60 Seminarium KLIR
92 16.05.2007 Kielce — Borkow VIl Spotkanie targowe
— Autostrada
93 20-23.06.2007 Przyjezierze 61 Seminarium KLIR
94 13-16.09.2007 Karpacz Samotnia Xl
— Spotkanie kolezerskie
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 — Borkow IX Spotkanie targowe — Autostrada
99 11-14.06.2008 Kaszuby — Ostrzyca 64 Seminarium KLIR
100 11-14.09.2008 Karpacz Samotnia XIIl — Spotkanie
kolezenskie
101 05-08.11.2008 Bochnia —Tuchéw —-{ 65 Seminarium KLIR — Walne Zebranie
Raciechowice
102 04-07.03.2009 Tatry 66 Seminarium KLIR
— Polana Zgorzelisko
103 12.05.2009 Kielce X Spotkanie targowe — Autostrada
104 17-20.06.2009 Poznan — Kiekrz 67 Seminarium KLIR — Walne Zebranie
+ spec
105 5-8.09.2009 Karpacz Samotnia XIV
— Spotkanie kolezenskie
106 4-7.11.2009 Rzeszéw — Lwow 68 Seminarium KLIR
107 23-26.03.2010 |  Amsterdam — Madryt Intertraffic’ 2010
108 14-17.04.2010 Putawy 69 Seminarium KLIR
109 11.05.2010 Kielce Xl Spotkanie targowe — Autostrada
110 23-26.06.2010 Rybnik 70 Seminarium KLIR
1M1 18-21.09.2010 Karpacz Samotnia XV
— Spotkanie kolezeriskie
112 20-23.10.2010 (zestochowa 71 Seminarium
- Walne Zebranie —Wyborcze
6.04.2010r. TB I:I walne zebranie

I:I aktualne seminarium

I:I planowane seminarium
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