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Tomasz Wawrzonek i Radostaw Lizinski
Zarzad Drdg i Zieleni w Gdarisku

»Mniej nie znaczy gorzej.
Dlaczego w Gdansku likwiduje sie znaki drogowe?”

>Rzqd zamierza zlikwidowac ponad 20 rodzajow znakéw drogowych. Od
nowego roku z ulic i drég majq znikng¢ znaki, ktére odwracajq uwage kierowcéw od
drogi, a jednoczesnie nie dajq im zadnych konkretnych informacji.

Minister transportu chciatby zlikwidowac znaki przestarzate lub wrecz
wprowadzajqce kierowcéw w btqd. ,Im mniej elementdw bedzie rozpraszato kon-
centracje kierowcdw, tym bardziej zwiekszy sie bezpieczeristwo na drogach” - po-
wiedziat.

Jego resort zamierza usunq¢ z drég 22 znaki. Wsréd nich znajdq sie miedzy
innymi ostrzezenia przed opadami sniegu i przed nagtym koricem drogi na brzegu
akwenu wodnego. Padajqcy snieg kierowca zobaczy takze bez znaku, a niezabudo-
wanych brzegdw praktycznie juz nie ma - ttumaczy ministerstwo.<

Niestety notatka ta, zaczerpnieta z jednego z portali internetowych, nie
dotyczy naszego kraju. Pojawita sie ona dwa lata temu i dotyczyta dziatan podje-
tych przez Ministerstwo Transportu naszych zachodnich sasiadéw. W Niemczech
dostrzezono, ze nadmiar informacji nie jest wcale kierunkiem, ktory podnositby
standardy bezpieczenistwa w ruchu drogowym. Natomiast w chwili obecnej
w Polsce przepisy regulujace liczbe rodzajéw znakéw drogowych (przede
wszystkim Rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych)
okreslaja przeszto 310 znakéw ostrzegawczych, zakazu, nakazu, informacyjnych,
tablic kierunku i miejscowosci, uzupetniajacych i tabliczek pod znakami. Musimy
réwniez pamietac, ze wiele z tych znakdw moze wystepowac w réznych warian-
tach oraz, ze dochodza do tego réwniez znaki specjalistyczne dla motorniczych,
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wojskowe i inne tego typu. Czes¢ ze znakéw drogowych w chwili obecnej jest
juz anachronizmem jawigcym sie jako relikt dawnej epoki (mozna tu wymienic
np. znaki B-11,zakaz wjazdu wézkéw rowerowych, B-12,zakaz wjazdu wdzkow
recznych” czy znak D-25 ,poczta”).

Majac tak szerokie spektrum mozliwosci zarzadzajacy ruchem w pet-
ni z niego korzystaja. Bardzo czesto mozna sadzi¢, ze znaki drogowe stajg sie
obowiazkiem organizacji ruchu, a nie uzupetnieniem ogdélnych przepiséw okre-
$lonych Prawem o Ruchu Drogowym, ktére tak naprawde regulujg wiekszo$¢
mozliwych sytuacji na drodze. Znaki drogowe stanowig przekaznik pomiedzy
zarzadzajacym ruchem, a kierowca, gdzie ci pierwsi zdaja sie¢ méwic tym dru-
gim ,Patrz na znaki, one Ci wszystko powiedzg. Nie ma znaku, nie ma tematu”.
Kierujac sie ta filozofia poprzez znak drogowy prébuje sie wyrazi¢ wszystkie
mozliwe sytuacje na drodze, czesto takie, ktérych zaistnienie ma wymiar czysto
teoretyczny. Co wiecej zarzadzajacy ruchem, aby mie¢ pewnos¢, ze zadna z nich
nie umknie uwadze prowadzacego pojazd mnozga ta informacje po wielokroc.
Jak zawodna to metoda dowodza wyniki badan przedstawionych przez psycho-
loga transportu z Uniwersytetu Opolskiego prof. dr hab. Tadeusza Rottera na
kursie dla audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego. Badania te polegaty
na 110-krotnej ekspozycji poszczegdlnych znakéw drogowych i okreslaniu
ilosci prawidtowych odczytan oraz odlegtosci, z jakich byly odczytywane. Dla
poszczegdlnych znakéw wartosci przedstawiajg sie nastepujaco:

Znak drogowy llos¢ prawidtowych | Odlegtos¢ czytelnosci
odczytan w metrach (Srednia)

zakaz wjazdu (B-2) 110 190

koniec ograniczenia predkosci | 108 180

(B-34) I

nakaz jazdy w podanym 104 190

kierunku

zakaz ruchu (B-1) 104 160

ustap pierwszenstwa (A-7) 100 170

zakaz postoju (B-35) 100 150

niebezpieczny zjazd (A-22) 84 120

STOP (B-20) 82 130

zwezenie jezdni (A-12) 51 110
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zakaz wyprzedzania (B-25) 50 80
prég zwalniajacy (A-11a) 45 70
ograniczenie predkosci (B-33) 40 70
przejscie przez jezdnie (D-6) 36 70
uwaga dzieci 32 60
zakaz wjazdu pojazdéw 29 70
o ciezarze catkowitym pow.

..ton (B-18)

roboty na drodze (A-14) 22 60
zakaz wjazdu pojazdéw 20 40
zaprzegowych (B-8)

zakaz wjazdu roweréw (B-9) 11 40

Zrédto: Politechnika Krakowska, Katedra Budowy Drég i Inzynierii Ruchu:
Kurs "Audyt bezpieczeristwa ruchu drogowego’ Materiaty Pomocnicze — zjazd Il

W badaniu tym zwraca uwage, ze mozliwosci percepcyjne cztowieka
powoduja, ze jest on w stanie odczyta¢ i uwzgledni¢ w zachowaniu na drodze te
znaki, ktére uwaza za najwazniejsze dla siebie. W przypadku racjonalnego stoso-
wania moga to by¢ nawet znaki ostrzegawcze (przyktad A-22). Natomiast w sy-
tuacji, gdy znakéw jest nadmiar kierowcy je przesiewaja pod katem wytowienia
najistotniejszych, co nie zawsze musi by¢ zgodne z intencjami zarzadzajacych
ruchem (znaki A-17, B-33, D-6).

W kwietniu 2009 roku Zarzad Drég i Zieleni w Gdansku objat funkcje
zarzadzajacego ruchem na drogach publicznych (za wyjatkiem drogi ekspreso-
wej S6) oraz na czesci drég wewnetrznych w miescie. Ogétem obowigzek ten
dotyczyt ok. 800 km drég publicznych i ok. 80 km drég wewnetrznych. Jednym
z pierwszych zadan, jakie sobie postawit ZDiZ, traktujac je zresztg jako absolut-
nie priorytetowe, byta zmiana filozofii oznakowania ulic Gdanska. Idea ta kie-
ruje sie koniecznoscig maksymalnego ograniczenia liczby znakéw drogowych
z uwzglednieniem hierarchizacji uktadu ulicznego. Prowadzi to m.in. do uznania
zupetnie innych zasad organizowania ruchu na ulicach bedacych elementami
podstawowej sieci drogowej (drogi gtéwne, zbiorcze), a innych dla sieci uzupet-
niajacej (drogi lokalne, dojazdowe). Przyjeto zasade likwidacji wiekszosci zna-
kow, ktdére dublujg ogdlne przepisy ruchu drogowego, zatozono koniecznos¢
weryfikacji istniejagcych zakazéw i nakazéw oraz informacji przekazywanych
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przez znaki ostrzegawcze i informacyjne. Méwiac krotko zatozono, ze w Gdan-
sku pozostana tylko znaki niezbedne.

Kilka typowych przyktadéw dziatan i wprowadzonych rozwigzan zosta-
nie zaprezentowane w kolejnych czesciach referatu.

Gdanskie Rowerowe Srédmiescie

Gdanskie Rowerowe Srédmiescie jest jednym ze sztandarowych pro-
jektéw zrealizowanych w Gdansku w celu promocgji ruchu rowerowego. W ra-
mach tego projektu na obszarze Gtéwnego i Starego Miasta, czyli najbardziej
reprezentacyjnej czesci Gdanska wprowadzono szereg rozwigzan preferujgcych
ruch rowerowy. Na ul. Rajskiej wprowadzono pasy rowerowe, na kilku ulicach
zastosowano $luzy wjazdowe i wyjazdowe, a na praktycznie wszystkich ulicach
jednokierunkowych dopuszczono ruch ,pod prad” dla rowerzystow.

Przy okazji powyzszych dziatan przewartosciowano takze organizacje
ruchu na tym obszarze Gdanska. Przede wszystkim w celu uspokojenia ruchu
zastosowano elementy tzw. ,niewidzialnej infrastruktury”. Wprowadzono strefe
TEMPO 30 na wszystkich ulicach Gtéwnego i Starego Miasta nie wylaczajac
ztego réwniez ulic klasy zbiorczej takich jak ul. Rajska i ul. Podwale Staromiejskie.
Na obszarze ograniczonym ulicami Podwale Staromiejskie — Waty Jagielloniskie
- Podwale Przedmiejskie oraz rzekg Mottawg, czyli w samym sercu gdanskiej
starowki wprowadzono strefe skrzyzowarn réwnorzednych. Dotyczyto to za-
réwno fragmentéw znajdujacych sie w tzw. strefie ograniczonego ruchu, gdzie
dopuszczony jest ruch wytgcznie za posiadaniem specjalnego abonamentu lub
identyfikatora jak réwniez ulic ogélnodostepnych. Szczegétowo zweryfikowano
takze inne elementy organizacji ruchu. Zlikwidowano kilkanascie przejs¢ dla
pieszych wychodzac z zatozenia, ze na tego typu terenie nie nalezy ogranicza¢
ruchu pieszego wyfacznie do miejsc wyznaczonych. Ruch ten powinien miec¢
charakter maksymalnie swobodny. Usunieto szereg znakéw D-4a ,droga bez
przejazdu”, znakéw A-12 ,zwezenie jezdni” i innych znakéw ostrzegawczych
i informacyjnych wychodzac z zatozenia, ze juz samo otoczenie ulicy, jego sta-
romiejski charakter jednoznacznie sugeruja kierowcy, jakich sytuacji drogowych
moze sie spodziewac.
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ROWFROWE

Dopuszczenie jazdy rowerem ,pod prad” jest
popularnym i skutecznym rozwigzaniem promu-
jacym ruch rowerowy w centrach miast w wielu
krajach UE. Jest to rozwigzanie bardzo
bezpieczne, poniewaz rowerzysta zachowuje
kontakt wzrokowy z kierowca nadjezdzajacego
z przeciwka samochodu.

Strefa Tempo-30

Réwnolegle z otwarciem dla rowerzystéw ulic jednokie-
runkowych, maksymalna predkos¢ pojazdéw na obsza-
rze Gtéwnego i Starego Miasta zostanie ograniczona do
30 km/h. Takie ograniczenie znaczaco podnosi bezpie-
czenstwo ruchu, poniewaz zmniejsza rdznice predkosci
pomiedzy rowerzystami, a samochodami. Ulice staja sie bardziej przyjazne
dla pieszych i rowerzystow. Warto zwrdci¢ uwage, ze takie ograniczenie
dodatkowo uptynnia jazde i zwieksza przepustowosé skrzyzowan. Srednia
predko$¢ samochoddw poruszajgcych sie w ruchu miejskim jest nizsza od
30 km/h, a jadacy z nizszg predkoscig kierowcy sg sktonni do zachowania

SRAPMIESCIE

Ulice Jednokierunkowe

Wszystkie ulice jednokierunkowe oraz ulice objete zakazem ruchu
zostang udostepnione rowerzystom w obu kierunkach. Udogodnienia do
korca czerwca obejmg Gtéwne i Stare Miasto. Na tych obszarach pojawi sie
odpowiednie oznakowanie wyfgczajace rowerzystéw spod znakéw zakazu.
Na takich ulicach rowerzysci powinni poruszac sig tak, jak ma to miejsce na
typowych ulicach dwukierunkowych, czyli przy prawej krawedzi jezdni.

Mie dotyery

Belgijski kodeks drogowy przewiduje obligatoryjnie dwu-
kierunkowy ruch rowerowy na wszystkich ulicach.

Badania prowadzone w Austrii i Niemczech wykazaty, ze
rezygnacja z wymalowywania na takich ulicach kontra-
pasow rowerowych jeszcze bardziej podnosi bezpieczen-
stwo rowerzystow.

Ograniczenie do 30 km/h
jest stosowane na 76% ulic
w Berlinie i ponad 90% ulic
w austriackim Graz.
Powszechne wprowadzenie
stref tempo-30 skutkuje
skokowym zmniejszeniem
liczby wypadkow oraz skali
obrazen odnoszonych przez
ich ofiary.

mniejszych odstepdw przy przejezdzaniu przez skrzyzowania.

Strefa Skrzyzowan
Réwnorzednych

Kolejnym elementem poprawiajgcym bezpie-
czenstwo ruchu w Gtéwnym Miescie bedzie
wprowadzenie strefy skrzyzowan réwnorzed-
nych. Na kazdym
skrzyzowaniu w strefie
bedzie obowigzywata

Catkowitg likwidacje
znakéw drogowych i
sygnalizacji Swietlnej

,zasada prawej reki”.
Innowacja ta wigze sie
réwniez zdemontazem
wielu znakéw drogo-
wych szpecacych kra-
jobraz  historycznego
centrum Gdariska.

GDANSK

gL
www.gdansk.pl

wprowadzono w holen-
derskim miescie Drah-
ten. Od tej pory liczba
wypadkéw zmniejszyta
sie 0 70%, ruch stat

sie ptynny, a kierowcy
bardziej zyczliwi.

Rowerowa
Rajska

Juz w czerwcu na ulicy Rajskiej wytyczone zostang
pierwsze w Gdansku pasy oraz $luzy rowerowe.
Pas rowerowy jest wydzielonym na jezdni pasem
ruchu przeznaczonym dla rowerzystéw. Sluza rowe-
rowa to czes¢ jezdni przed skrzyzowaniem przezna-
czona dla rowerzystéw, utatwiajgca wykonanie im
manewru skretu w lewo.

Wydzielone drogi rowerowe w wielu przypadkach daja
jedynie pozorne poczucie bezpieczeristwa. Do wy-
padkéw z udziatem rowerzystow dochodzi najczesciej
na wydzielonych przejazdach rowerowych. Integracja
ruchu rowerowego i samochodowego w ulicach o ogra-
niczonej predkosci jest rozwigzaniem bezpieczniejszym,
co potwierdzaja réwniez polskie statystyki wypadkow.
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Dziafania te, bedace pierwszymi na taka skale na terenie Gdanska zosta-
ty poprzedzone bardzo intensywng kampanig informacyjna. Artykuty o plano-
wanych zmianach znalazly sie praktycznie we wszystkich liczacych sie mediach
lokalnych. Pisata o nich prasa i portale internetowe. Informacje o nich przekazaty
rozgto$nie radiowe i Telewizja Gdanska. O projekcie Gdanskie Rowerowe Srod-
miescie informowat nawet na antenie ogdlnopolskiej Teleexpres. Dodatkowo
wydana zostata ulotka moéwigca o celach, zatozeniach i wprowadzonych roz-
wigzaniach. Jest ona zalaczona do referatu. W zakresie oznakowania z wyprze-
dzeniem umieszczono przed pierwszymi skrzyzowaniami w strefie skrzyzowan
réwnorzednych specjalne tablice przypominajace o takiej organizacji ruchu. Na
bazie doswiadczen ze Srédmiescia tego typu oznakowanie pomocnicze stato sie
standardem przy wszystkich podobnych realizacjach.

Zmiany wprowadzono na terenie Gtéwnego i Starego Miasta przyniosty
bardzo wyrazny efekt w postaci zmiany charakteru ruchu drogowego w tej cze-
$ci miasta. W duzym stopniu te dziatania w pofgczeniu z sezonowym lub docelo-
wym zamykaniem ulic dla ruchu kotowego zmienity wzajemne korelacje pomie-
dzy kierowcami, a pieszymi i rowerzystami. W wyniku zastosowanych rozwigzan
dla tych drugich otworzyty sie duzo szerszym stopniu mozliwosci swobodnego
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przemieszczania sie po obszarze srédmiejskim. W tej chwili mozna méwi¢, ze
gospodarzami szczegdlnie Gtéwnego Miasta sg piesi i rowerzysci, a samochody
sg tam gosémi, szczerze moéwigc wcale nie mile widzianymi. Dodatkowo, moze
w stosunku do przedstawionych powyzej celéw drugorzednym, efektem ograni-
czenia liczby znakéw drogowych na terenie Gtéwnego Miasta jest poprawa jego
estetyki. Lgcznie na terenie Gldwnego i Starego miasta zlikwidowano ponad 100
znakow drogowych.

Osiedla mieszkaniowe. Strefa znaczy wszystko

Idac za przyktadem Gtéwnego i Starego Miasta analogiczne dziatania
zostaty podjete réwniez na szeregu osiedli mieszkaniowych na terenie Gdanska.
Docelowo zaktada sie, ze podobne zasady beda obowigzywaty na wszystkich
terenach, gdzie dominuje typowy charakter mieszkaniowy i to zaréwno w za-
budowie ekstensywnej jak réwniez intensywnej. Przyktadem tego typu dziatan
s3 m.in. osiedla Wzgérze Mickiewicza, NiedZzwiednik czy Suchanino. Wszystkie
te rejony sg objete strefg TEMPO 30 oraz strefg skrzyzowan réwnorzednych.
Na skrzyzowaniach, gdzie w nadmierny sposéb ograniczona jest widocznos¢
(wloty dotychczas oznakowane znakami B-20 ,stop”) przewidywane sg dodat-
kowo fizyczne srodki uspokojenia ruchu — wyniesione skrzyzowania, progi typu
poduszka itp. Wprowadzenie tego typu organizacji ruchu okresla réwniez cha-
rakter tego obszaru. Ma on by¢ maksymalnie przyjazny pieszym i rowerzystom,
a ruch kotowy musi odbywac sie na zasadach wynikajacych witasnie z takich
zatozen. Oczywiscie tak posunieta hierarchizacja uktadu drogowego nie ma na
celu wyeliminowanie ruchu samochodowego, ale powinien on sie odbywac na
okreslonych zasadach, z poszanowaniem innych uczestnikéw ruchu, ktérzy na
takich obszarach powinni stanowi¢ grupe dominujaca. Dlatego tez na osiedlach
objetych tego typu organizacja ruchu szczegdlnej weryfikacji objeto przejscia
dla pieszych starajac sie pozostawi¢ tylko te, ktére w sposéb szczegdlny maja
podkresla¢ znaczenie takiego miejsca (np. w rejonie szkét). Zlikwidowano znaki
ostrzegawcze o progach zwalniajacych (zgodnie z zapisami Rozporzadzenia
Ministrow Infrastruktury i Spraw Wewnetrznych z dnia 31 lipca 2002 roku
w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych), poniewaz efekt uspokojenia ruchu
nie ma ograniczac sie tylko do miejsc fizycznego wystepowania elementéw to
powodujacych. Kierowca w kazdym momencie ma spodziewac sie pieszego
lub srodka uspokojenia ruchu. Dodatkowo wprowadzajac skrzyzowania réw-
norzedne kierowano sie zasada roztozenia odpowiedzialnosci za sytuacje na
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skrzyzowaniu na wszystkich kierowcach, a nie tylko tych na wlotach dotychczas
podporzadkowanych.

Jeszcze bardziej oczywista wydaje sie by¢ sprawa stref zamieszkania.
Znak D-40 tak naprawde reguluje wiekszos¢ aspektow organizacji ruchu. Wpro-
wadza ograniczenie predkosci, okresla sytuacje pieszego w tego typu strefie,
ustala kwestie postoju i parkowania, porzadkuje sprawy zwigzane z oznakowy-
waniem elementéw uspokojenia ruchu drogowego. Co wiecej stanowi réwniez
o kwestii pierwszenstwa na wyjezdzie ze strefy. Jak wida¢ ogdlne przepisy
powoduja, ze znaki drogowe na obszarze oznakowanym znakami D-40/D-41
sg niepotrzebne. W tym tez kierunku idzie zarzadzanie ruchem na tego typu
obszarach w Gdansku. Zlikwidowano praktycznie wszystkie znaki w strefach
zamieszkania pozostawiajgc jedynie oznakowanie zastrzezonych miejsc posto-
jowych. Likwidacji ulegty réwniez znaki A-7,,ustap pierwszenstwa”na wyjazdach
ze strefy.

Zeby uzmystowi¢ jak duza skala znakéw drogowych niepotrzebnie ,za-
Smiecata” ulice na osiedlach mozna przytoczy¢ liczby usunietych znakéw:

- Niedzwiednik 95 znakéw usunietych;
- Suchanino 220 znakdéw usunietych;
- Wzgérze Mickiewicza w | etapie (skrzyzowania) 172 znaki

w |l (przejscia, progi) dodatkowo

usunietych bedzie 128 znakéw;
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Duzym optymizmem napawa fakt, ze pozytywny efekt tego typu orga-
nizacji ruchu drogowego zaczynajg dostrzegad réwniez zarzadzajacy ruchem na
drogach innych niz bedace w kompetencjach Zarzadu Drég i Zieleni. Najlepszym
przyktadem takiego podejécia jest Spotdzielnia Mieszkaniowa ROZSTAJE, ktéra
jako pierwsza na drogach wewnetrznych bedacych w ich zarzadzie wprowadzita
réwniez strefe TEMPO 30 i skrzyzowan réwnorzednych oznakowujac je w sposéb
zunifikowany z tego typu rozwigzaniami wprowadzanymi na ulicach Zarzadu
Drég i Zieleni. Szczegdlnie dla tych zarzadcédw drog strefowa organizacja ruchu
jest ze wszech miar wskazana nie tylko z uwagi na czytelnosc¢ i dostosowanie
do charakteru ruchu, ale réwniez z punktu widzenia wydatkowanych $rodkéw
na utrzymanie biezace znakdw, czy koniecznosci ich statego monitorowania
(szczegdlnie wazne w przypadku skrzyzowan o ustalonym pierwszenstwie).

Glowne ciagi komunikacyjne. Nie ma konia, znak jest.

Podtytut tej czesci referatu jest troche przewrotny, ale jest to pewien
symbol zmian wprowadzanych na terenie Gdanska, stanowiac jakby ten przy-
stowiowy kamyczek, ktéry spowodowat lawine. Na kazdym wlocie na Gtéwny
Cigg komunikacyjny miasta (Okopowa — Waty Jagielloriskie — Podwale Grodzkie
- Al. Zwyciestwa - Al. Grunwaldzka) umieszczone sg znaki B-6/B-8/B-9 zaka-
zujace wjazdu ciaggnikom rolniczym, pojazdom zaprzegowym oraz rowerom.
Regulacje ruchu rowerowego zapewniaja odpowiednio oznakowane drogi
rowerowe wzdtuz catosci Gtéwnego Ciggu. W przypadku ciggnikéw rolniczych
wjazdem zainteresowane s3 wylacznie pojazdy komunalne (odsniezajace
chodniki, biorace udziat w pracach konserwacyjnych zieleni itp.), ktore i tak
wjezdzaja. Natomiast odnosnie zaprzegéw konnych...... Od lat w zasadzie nikt
furmanki we Wrzeszczu czy w Oliwie nie widziat. W Srédmiesciu w okresie wa-
kacyjnym poruszata sie ...jedna, bedaca atrakcja turystyczna Gtéwnego Miasta
i nawigzujaca do historycznych tradycji rozwozenia chleba wozem konnym. Nie
trzeba dodawag, ze miata ona stosowne zezwolenia obowigzujgce mimo zna-
kéw. A dlaczego jest to symbol zmian i wprowadzania nowej idei oznakowania
ulic miasta? To wtasnie znaki B-8 spowodowaty, ze w ZDiZ-cie narodzita sie idea
koniecznosci zweryfikowania organizacji ruchu w Gdansku i dostosowania ich
do nowoczesnych standardéw.
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Ostroznosci nigdy w nadmiarze. Wydaje sie, ze taka zasada przyswieca
wielu znakom ostrzegawczym stosowanym szczegdlnie na ulicach podstawowe-
go uktadu komunikacyjnego. W Gdansku postanowiono to zmieni¢ wychodzac
z zatozenia przy zbyt duzej liczbie ostrzezen i informacji wyrazanych znakami
kierowca moze zgubic¢ lub nie zwréci¢ uwagi na te, o ktérych bezwzglednie
powinien sie dowiedzied.

Przyktadem tego typu znakéw sa np. znaki A-16 ,przejscie dla pieszych”
ustawione przed przejsciami wyposazonymi w sygnalizacje swietlng, czy znaki
A-29 ,sygnalizacja $wietlna” stawiane bez wzgledu na to czy wczesniej widac
znak czy sama sygnalizacje. Podobny problem dotyczy znakéw B-36 ,zakaz
zatrzymywania sie”. W Gdansku zlikwidowano kilkadziesiat tych znakéw, a przy-
najmniej drugie tyle w niedalekiej przysztosci bedzie zlikwidowane w miejscach,
gdzie nie ma zadnego powodu, zeby kierowca chciat sie zatrzymac¢. W wielu
miejscach, gdzie takie parkowanie sie odbywa, a nie powoduje nadmiernych
utrudnien w ruchu réwniez znaki B-36 zostaty usuniete. Podobnej weryfikacji
poddano réwniez m.in. ograniczenia predkosci.
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Zmiana Prawa o ruchu drogowym z 22 lipca 2010 roku przyniosta po-
przez zmiane definicji skrzyzowania réwniez mozliwos$¢ ograniczania liczby zna-
kéw na przecieciach sie drogi publicznej i wewnetrznej. W Gdansku sukcesywnie
likwiduje sie znaki D-1,droga z pierwszenstwem”i A-7,ustap pierwszenstwa”na
zjazdach do obiektéw, gdzie duzo tego typu oznakowan istniato. Od wrzesnia
podobne dziatania podjeto réwniez na pofgczeniach drég wewnetrznych z pu-
blicznymi, przy czym na tych pierwszych stawiane sa znaki D-46/D-47 ,droga
wewnetrzna/koniec drogi wewnetrznej” Likwidowane sg rowniez zbedne po-
wtdrzenia znakéw za tego typu potaczeniami.

Drogi rowerowe. Przej$cia widma.

Gdansk bardzo duza role przywigzuje do rozwoju ruchu rowerowego.
Okoto 80 km drég rowerowych wymaga wtasciwego oznakowania. Dotychczas
kazdy odcinek, dtuzszy czy krétszy, drogi rowerowej byt oznakowywany znaka-
mi C-13,droga rowerowa” lub odpowiednim wariantem znaku C-13/C-16,droga
dla roweréw/droga dla pieszych” W konsekwencji w obrebie skrzyzowania
potrafito sie znalez¢ nawet kilkanascie tego typu znakdw, czesto i tak nie defi-
niujac przebiegu wszystkich zmian drogi rowerowej i pieszej. W tej chwili Zarzad
Drég i Zieleni ogranicza stosowanie znakéw C-13 oraz C-13/C-16 wytacznie do
fragmentéw drég rowerowych odchodzacych od skrzyzowan. Zdecydowanie
wiekszg wage przywigzujac do oznakowania poziomego (duzo fatwiej pozwa-
lajacego okresli¢ pieszym i rowerzysta swoja przestrzen uliczng) oraz realizacji
drég rowerowych w standardzie pozwalajacym na szybka ich identyfikacje.
Takze przy zmianach ukfadu drogi rowerowej w stosunku do chodnika nie sa
powielane znaki C-13/C-16 (lub odwrotnie).

Jako typowy przyktad zbednych znakéw drogowych mozna wskazaé
powszechne oznakowywanie przejs¢ dla pieszych przez droge rowerowa.
W Gdansku przyjeto, ze znaki D-6 ,przejscie dla pieszych” powinny znajdowac
sie tylko i wytacznie na najwazniejszych ciggach pieszych przecinajacych ciagi
rowerzystow. Dzieki temu znak ten faktycznie bedzie wskazywat te lokalizacje,
ktére powinny by¢ takim znakiem podkreslone. Zlikwidowano wszystkie przej-
$cia przez droge rowerowg w obrebie skrzyzowan, przejscia do pojedynczych
obiektéw lub przejscia na odcinkach, gdzie przekraczanie drogi rowerowe;j
przez pieszych odbywa sie na znacznym odcinku.
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~Koperty”. Przywilej dla wybrancéw

Jeszcze niedawno zastraszajaco rosta liczba wnioskéw wptywajacych
do Zarzadu Drég i Zieleni w Gdansku w sprawie wydania zgody na wydzielenie
z zasobow parkingowych miasta miejsc postojowych zastrzezonego stanowiska
postojowego na wylacznos¢ danej osoby fizycznej, firmy (sklepu) czy tez insty-
tucji. W zasadzie wydanie zgody dla jednego podmiotu powodowato lawine
kolejnych wnioskéw z sasiedztwa. W skrajnych wypadkach dochodzito do tego,
ze liczba wnioskéw dotyczyta nawet 60% wszystkich miejsc postojowych zlo-
kalizowanych w sasiedztwie danych obiektéw. Potencjalnych posiadaczy takiej
koperty nie zniechecaty optaty za zajecie terenu (maksymalnie ok. 2 200 PLN/
rok). Nic wiec dziwnego, ze w najbardziej deficytowych w stanowiska postojowe
miejscach Gdanska, w rejonie bankéw, instytucji finansowych itp. pojawiaty
sie prywatne miejsca dla wybrancéw najczesciej pod pretekstem miejsca dla
zaopatrzenia.

Niewiele lepiej przedstawiata sie sytuacja w zakresie indywidualnych
miejsc postojowych dla 0séb niepetnosprawnych. Powszechnie wiadomo, ze
system dystrybucji kart parkingowych dla tych oséb jest patologiczny i sprzyja
naduzyciom. Uzyskanie takiej karty jest bardzo proste, a jednoczesnie zréwnuje
osoby rzeczywiscie wymagajace pomocy oraz te, ktérych uprzywilejowanie jest,
co najmniej, watpliwe. Czesto nawet wnioski o tego typu stanowisko nie sktada-
ty osoby posiadajgce status niepetnosprawnej, ale ich rodziny w celu rzekomej
opieki nad tymi osobami.
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Poniewaz postanowiono, ze ten stan rzeczy nie moze dalej trwac (cho¢-
by dlatego, ze w niektérych miejscach zaczeto brakowac miejsc dla innych oséb
niz, z réznego tytutu, uprzywilejowanych) postanowiono okresli¢ zunifikowane
zasady dla wydawania zastrzezonych miejsc postojowych. W przypadku firm,
sklepéw itp. uznano, ze pojedyncza placéwka nie musi mie¢ miejsca, ktore
przeciez dla rzeczywistego powodu, dla jakiego zostata wydana, czyli zaopa-
trzenia stuzy zaledwie przez kilkanascie minut dziennie. Dlatego wprowadzono
,koperty” rotacyjne przeznaczone dla zaopatrzenia z okreslonym czasem po-
stojowym. Z tego typu stanowisk moga korzysta¢ wszystkie podmioty zainte-
resowane zlokalizowane w poblizu. Specjalnego typu miejsca przewidziano
w rejonie hoteli.

Znacznie ograniczono liczbe wydzielonych stanowisk dla oséb nie-
petnosprawnych. Przyjeto zasade, ze tego typu miejsca beda przystugiwaty
wytgcznie osobom posiadajacym tzw. karte N+. Jest to karta wydawana przez
Straz Miejska i uprawniajgca do bezptatnego parkowania w Strefie Ptatnego Par-
kowania. Prawo do takiej karty uzyskuja wytacznie kierowcy posiadajacy orze-
czony przez lekarza orzecznika stopien niepetnosprawnosci ruchowej w stopniu
znacznym lub opiekujacy sie dzie¢mi chorymi na schorzenia neurologiczne.
Natomiast zwiekszono liczbe miejsc ogdlnodostepnych przeznaczonych dla
inwalidéw, dazac do tego, aby jedno lub kilka znalazty sie w wiekszosci skupisk
miejsc parkingowych.

Miejsca indywidualne na warunkach zblizonych do dotychczasowych
(w znacznie ograniczonej liczbie) otrzymuja wytacznie takie podmioty jak pla-
cowki dyplomatyczne (konsulaty), instytucje kultury i sztuki (muzea) czy jed-
nostki prowadzace wyjatkowa dziatalnos¢ charytatywna (placéwki opiekuncze
np. wydajace positki najubozszym).

W nastepstwie tych dziatann spowodowano, Ze liczba zastrzezonych
miejsc indywidualnych nie przekracza 70, z czego dla 0s6b niepetnosprawnych
wynosi 50 sztuk. Rotacyjne miejsca postojowe dla zaopatrzenia to 26 stanowisk.
Efektem przewartosciowania podejscia do tzw. ,kopert” byt rowniez wzrost o 44
miejsca stanowisk ogdlnodostepnych dla inwalidow. Warto doda¢, ze jeszcze
niedawno liczba indywidualnych miejsc zastrzezonych wynosita ok. 250 sztuk.
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»Musze zwalnia¢ przed kazdym skrzyzowaniem!”

Oczywiscie wprowadzajace te zmiany zdawano sobie sprawe, ze
spowoduje to oddzwiek spoteczny. O dziwo byt on duzo mniejszy niz przewi-
dywano. Najwiecej dyskusji spotecznych wzbudzito wprowadzenie zmian na
Gtéwnym i Starym Miescie. Kilkakrotnie w prasie i na portalach internetowych
ukazaty sie artykuty opisujace sytuacje na tym obszarze w kontekscie chaosu,
jaki miatby tam rzekomo zapanowac. Réwniez fora internetowe , zyly” tymi zmia-
nami, ale tutaj ich ocena byta duzo bardziej zr6znicowane. Zaskakiwata wrecz
liczba pozytywnych komentarzy. Rzeczywiscie przestawienie sie kierowcow
na nowa sytuacje panujacg na ulicach Gtéwnego Miasta musiato pewien czas
potrwac. Zarzad Drog i Zieleni sSwiadomie wprowadzit te zmiany bezposrednio
przed wakacjami, tak, aby poprzez ruch turystyczny, ktéry z natury rzeczy jezdzi
stosujac sie do aktualnej organizacji ruchu wymusi¢ takie zachowanie wsréd
miejscowych kierowcéw jezdzacych ,na pamiec”.
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Wprowadzane zmiany na pozostatych osiedlach miaty juz duzo mniej-
szy oddzwiek. Tym niemniej wsrodd wielu kierowcow nie spowodowaty one zbyt-
niej radosci. Bardzo dobrze ich reakcje opisuje mail jednej z mieszkanek osiedla
Wzgoérze Mickiewicza, ktdra tak przedstawia warunki ruchu na tym osiedlu:,...,
a najbardziej bez sensu byto wprowadzenie skrzyzowan réwnorzednych. Liczba
kolizji nie spadta, predkos¢ nie zmniejszyta, a najgorsze jest to, ze musze zwal-
nia¢ przed kazdym skrzyzowaniem, bo nie wiadomo jak ten na poprzecznej sie
zachowa..”.

Zadnych sygnatéw od uzytkownikéw ruchu, stuzb porzadkowych czy
mieszkancow Zarzad Drég i Zieleni nie otrzymywat w kwestii likwidacji znakow
dotyczacych zakazdéw, ostrzegawczych czy informacyjnych. Natomiast innym
problemem jest efektywnos¢ dziatan stuzb porzadkowych w kwestii stosowania
0golnych przepiséw prawa o ruchu drogowym. Przyktadem moze by¢ telefon
jednego z mieszkancéw Gdanska, ktéry prosit o ustawienie znaku B-36 ,zakaz
zatrzymywania’, poniewaz jak ustyszat od funkcjonariuszy Strazy Miejskiej jedy-
nie taki znak mégtby spowodowaé, ze mogliby oni podja¢ skuteczng interwen-
cje" Trzeba doda¢, ze samochdd, ktéry wywotat reakcje mieszkanca blokowat
mu wjazd do garazu i jednoczesnie parkowat w miejscu nie wyznaczonym
w strefie zamieszkania. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze takie podejscie jest coraz
rzadsze, coraz czesciej postdj z pozostawieniem mniej niz 1,5 m chodnika dla
ruchu pieszego wystarcza do ukarania kierowcy takiego pojazdu. Wida¢ w tym
zakresie niewatpliwy postep.

Warto jeszcze wspomnie¢ o wplywie przeprowadzonych zmian na
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Mimo, ze Policja dysponujaca biezacymi
danymi w tym zakresie nie zgtasza takiego problemu w przysztym roku Zarzad
Drég i Zieleni planuje przygotowanie raportu okreslajgcego szczegétowo jak
wprowadzenie stref skrzyzowan réwnorzednych wptyneto na bezpieczenstwo
ruchu drogowego na tych obszarach. Tym niemniej juz w oparciu o publikowa-
ne przez Komende Miejska Policji danych ogélnych dla miasta Gdariska mozna
stwierdzi¢, ze nie spowodowaty one jego drastycznego pogorszenia jak uwaza
wielu kierowcéw. W roku 2009 na ulicach Gdanska wydarzyto sie 4692 kolizji,
587 wypadkow, w ktérych zginety 33 osoby, a 686 zostato rannych. W okresie
od 1 stycznia 2010 do 30 listopada tego roku miato miejsce 4232 kolizji oraz 468
wypadkdéw. 14 0séb zgineto, a 552 zostato rannych.
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Blizej standardow zachodnioeuropejskich

W ramach prowadzonych prac inwentaryzacyjnych oraz tworzonej
zweryfikowanej organizacji ruchu dla miasta Gdanska zlikwidowano do chwili
obecnej 2 344 znaki drogowe. Prace te objety dotychczas ok. 50-60% dtugosci
ulic znajdujacych sie w kompetencjach Zarzadu Drdg i Zieleni w Gdansku. Prze-
widuje sie, ze docelowo moze zosta¢ usunietych nawet do 5 000 niepotrzebnych
znakéw drogowych, co moze stanowi¢ okoto 10-20% (w zaleznosci od szacun-
kéw) wszystkich znakéw drogowych w miescie. Oczywiscie w ramach tych prac
znaki sg nie tylko usuwane. Kilkaset znakéw zostato dostawionych (m.in. znaki
ustalajgce strefe TEMPO 30, czy tablice informujace o strefie skrzyzowan row-
norzednych) lub zmieniono ich lokalizacje. Dodatkowo pojawito sie w miescie
szereg tabliczek informujacych o udogodnieniach dla ruchu rowerowego.

Nalezy podkresli¢, ze zmiany te odbywaja sie w oparciu o polskie prze-
pisy regulujace kwestie oznakowania ulic. Przepisy, ktére w duzym stopniu sa
anachroniczne i raczej ida w kierunku ustanawiania nowych znakéw niz likwida-
cje istniejacych, nawet, jezeli one s bezuzyteczne. Jest to absolutnie sprzeczne
z tendencjami w Europie Zachodniej, gdzie dazy sie do jak najwiekszej,czysto-
$ci” otoczenia jezdni. Czystosci rozumianej jako usuwanie tych wszystkich ele-
mentow, ktére moga ograniczac percepcje sytuacji na drodze, czy dekoncentro-
wac kierowce. Od lat przejscia dla pieszych wyposazone w sygnalizacje swietlng
w Holandii, Niemczech, Irlandii itp. nie muszg by¢ dodatkowo oznakowywane.
A pieszych ginie na drogach i ulicach tych panstw nieporéwnywalnie mniej niz
u nas, gdzie znaki takie mimo sygnalizacji stojg po prawej i lewej stronie jezdni,
czasem nad, a czesto jeszcze sg poprzedzane znakami A-16 ,przejscie dla pie-
szych”. Nie tudZzmy sie, znakami drogowymi nie jesteSmy w stanie zabezpieczy¢
wszystkich sytuacji drogowych. Kilka miesiecy temu do ZDiZ-u wptyneto pismo
z Sadu Rejonowego w sprawie kierowcy, ktéry nie chcac sta¢ w korku jechat
asfaltowym dwumetrowym chodnikiem oddzielonym od jezdni pasem zieleni
twierdzac, ze myslat, Zze to jest dodatkowy pas ruchu. Za pewnik mozna przyja¢,
ze pojechatby nim réwniez nawet, jezeli statby tam znak C-16 ,droga dla pie-
szych” (chyba, ze fizycznie by mu to uniemozliwit). Probujac ogarnaé wszystko
tak naprawde nie skupiamy sie na miejscach, gdzie faktycznie znaki drogowe
moga pomoc kierowcy jechad lepiej i bezpieczniej.

Dazeniem wtadz Gdanska jest wspieranie alternatywnych dla ruchu
samochodowego form transportu. W duzym stopniu dotyczy to komunikacji ro-
werowej i pieszej. Dziatania Zarzadu Drég i Zieleni réwniez ida w tym kierunku.
Docelowo przewidywane jest, ze, wzorem miast zachodnioeuropejskich, nawet
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60% dtugosci ulic miejskich moze znalez¢ sie w obszarach ruchu uspokojone-
go. Stosowane beda tam zaréwno elementu tzw. ,niewidzialnej infrastruktury”
(TEMPO 30, skrzyzowania réwnorzedne) jak réwniez elementy fizycznego uspo-
kojenia ruchu. Dziatania takie muszg mie¢ charakter powszechny i zunifikowany,
co w pierwszej kolejnosci przyniesie pogodzenie sie mieszkancow z faktem
wprowadzania takiej organizacji ruchu, a docelowo nalezy przypuszczac, ze réw-
niez ich akceptacje. Jako forme dostosowywania ulic Gdarska do standardow
znanych z krajéw Zachodniej Europy traktowany jest takze proces weryfikacji
oznakowania drogowego w miescie. Mimo, ze jest jeszcze wiele w tym zakresie
do zrobienia (m.in. uporzadkowanie problemu tzw. ,znakéw komercyjnych”)
ZDiZ stoi na stanowisku, ze takie dziatania sg konieczne, a w potgczeniu ze zmia-
na przepiséw ogolnopolskich nie musza one by¢ wcale dtugotrwate.

44



Jarostaw Schabowski
WIMED Oznakowanie Drég

~Jakiego oznakowania nam potrzeba”

OdpowiedZz na
tak postawione pytanie
mozna by sprowadzi¢ do
kilku lapidarnych sformu-
towan. Przytaczajac tylko
te najbardziej istotne
i popularne dla systemu
oznakowania pionowego
i poziomego drég oraz
funkcji, jakie ma on petnic
mozna wyrézni¢ nastepu-
jace cechy:

« czytelnosc

« widocznos¢

« jednoznacznos¢
« skutecznos¢

« bezpieczenstwo

« trwatos¢

Oczywiscie w zaleznosci od tego, kto w danym momencie bedzie wy-
powiadat sie na ten temat, mozna akcentowac inne wazne z punktu widzenia
réznych profesji funkcje oznakowania.
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Zatem dla projektanta oznakowanie pionowe i poziome drdg jest zdecy-
dowanie najbardziej rozpowszechnionym narzedziem inzynierii ruchu stuzagcym
do regulacji zachowan kierowcdw na drodze, bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu.
Kierowca bedzie oczekiwat od oznakowania jasnego, logicznego sposobu in-
formowania go jak dotrze¢ do celu swojej podrézy. Natomiast zarzadca drogi
bedzie zwracat uwage na to czy oznakowanie zamontowane na drodze jest
kompletne, czytelne i trwate. Wreszcie ustawodawca bedzie postrzegat system
oznakowania przez pryzmat aktéw prawnych i norm, ktére nota bene powinny
by¢ aktualizowane i modyfikowane stosownie do potrzeb.

Jednym z dziatan zmierzajacych do tego, aby oznakowanie drog spet-
niato swojg wazna funkcje w organizacji ruchu drogowego jest usuwanie nad-
miaru reklam zlokalizowanych w pasie drogowym. Oczywiscie nie w kazdych
warunkach jest to mozliwe do zrealizowania. Inaczej wyglada sprawa reklam
lokalizowanych przy drogach pozamiejskich a inaczej w miastach, gdzie kazda
witryna sklepowa, migajace neony, kolorowe obrazy emitowane przez diodowe
wyswietlacze itp. nosniki reklam wptywaja na ostabienie percepcji kierowcy i, za-
gtuszajg” system oznakowania. Immanentna cecha znakéw drogowych, zaréwno
pionowych jakipoziomych, jestich dobra widocznos¢ o kazdej porze dnia i nocy,
w réznych warunkach atmosferycznych. Od prawie 25 lat, kiedy to powstawaty
w Polsce pierwsze profesjonalne firmy produkujace znaki, na naszych drogach
pojawiaja sie coraz lepsze systemy oznakowania, dzieki zastosowaniu m.in. folii
odblaskowych o dituzszej trwatosci i lepszych parametrach odblaskowosci. Tar-
cze znakoéw i konstrukcje wsporcze sa trwalsze i bardziej wytrzymate i estetycz-
ne. W wielu przypadkach w miejscach szczegélnie narazonych na prawdopodo-
bienstwo kolizji pojazdu z systemem oznakowania pionowego stosowane sg,
zgodnie wymaganiami normy PN-EN 12767, bezpieczne konstrukcje wsporcze,
aby ograniczy¢ skutki ewentualnych wypadkéw. Poruszajac temat bezpieczen-
stwa nalezy go ujmowac zaréwno pod katem bezpieczeristwa kierowcy i pasa-
zerdw znajdujacych sie w pojezdzie w czasie zderzenia z konstrukcja wsporcza
znaku a takze skutkéw zderzenia dla pozostatych uczestnikéw ruchu bedacych
poza pojazdem. 31 grudnia 2010 w Bytomiu zdarzyt sie niecodzienny wypadek,
w ktérym zginat pieszy. Kierowca samochodu osobowego prawdopodobnie
nie dostosowat predkosci do panujacych warunkéw jazdy i chcac uniknac
sttuczki z pojazdem, ktéry zatrzymat sie przed przejsciem dla pieszych, zaczat
gwattownie hamowad. W tym momencie stracit on panowanie nad pojazdem,
zjechat na chodnik i uderzyt znak drogowy D6, przejscie dla pieszych”. W dalszej
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konsekwencji uszkodzony stupek wraz ze znakiem drogowym uderzyt w stoja-
cego przed przejsciem 40-letniego mieszkarnca Bytomia, ktéry ponidst Smierc¢ na
miejscu wypadku. Na tym tragiczny przypadku widac jak duze znaczenie moze
miec dla bezpieczenstwa stosowanie konstrukcji odpowiadajacych normie PN
EN 12 767. Niestety do dnia

dzisiejszego nie pojawity sie

w naszym kraju wytyczne

stosowania bezpiecznych

konstrukgji wsporczych,

cho¢ takowe w wielu kra-

jach europejskich juz zosta-

ty wprowadzone. Pewnym

Swiatetkiem w tunelu jest

zapis w wydanych przez

GDDKIA wytycznych stoso-

wania barier ochronnych o nastepujacej tresci: ,,...Po stwierdzeniu wystepo-
wania na drodze lub w jej otoczeniu zagrozen wymagajacych zastosowania
zabezpieczen, nalezy sprawdzi¢ mozliwo$¢ usuniecia, przesuniecia lub
zminimalizowania tych zagrozen przez dziatania inzynierskie (np. zmiane
lokalizacji przeszkéd, zastosowanie konstrukcji wsporczych spetniajacych
wymogi normy PN-EN 12767, ztagodzenie pochylenia skarp i wyokraglenie
ostrych krawedzi, odsuniecie drogi od przeszkody)".

Wracajac do znakéw drogowych trzeba stwierdzi¢, ze zaréwno od
strony techniki, jak i technologii ich produkcji odnotowano znaczacy postep, co
ma wazny wplyw na skuteczny przekaz informacji dla kierowcy. Inng kwestie
stanowi ilos¢ znakéw ustawianych przy drogach. Znaki drogowe, jako nosniki in-
formacji musza wystepowac w pewnej minimalnej redundancji, ktéra nie moze
stac¢ sie maniera w projektowaniu, bowiem doprowadza to do ich nadmiaru, co
jest czesto przyczyna ,lekcewazenia” znakéw przez kierowcéw. Jazda na pamiec
lub niezwracanie uwagi na znaki, ktérych jest zbyt duzo niejednokrotnie prowa-
dzi do kolizji lub wypadkdw.

W szczegdtowych warunkach technicznych dla znakéw drogowych
zostato wyrdznionych 5 grup wielkosci i 13 kategorii znakoéw. Ich fgczna liczba
siega ponad 900. Czy to nie zbyt duzo?
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Dla poréwnania, w USA liczba podstawowych znakéw nie przekracza
50, przy czym wiekszos$¢ stanowia znaki opisowe. Moze zatem warto by, w ra-
mach audytéw BRD, zwréci¢ szczegdlng uwage na jakos¢ i czytelnos¢ oznako-
wania, ktére ma zapewnia¢ poprawng i bezpieczng organizacje ruchu na czas
prowadzonych robdt drogowych oraz w statej organizacji ruchu.

48



Dobre oznakowanie pozwala w odpowiednio krétkim czasie przeanali-
zowac tresci znaku i podja¢ odpowiednia reakcje. Czas jaki potrzebuje kierowca
na rozpoczecie manewru oraz czas w jakim poprawnie zadziatajg uktady me-
chaniczne pojazdu to wprawdzie utamki sekund, lecz w sytuacji koniecznosci
zareagowania na bodzce odbierane przez kierowce przektada sie on na znaczne
odcinki drogi. Przy optymalnych warunkach drogowych podjecie przez kierow-
ce decyzji o rozpoczeciu manewru hamowania to 0,4 — 1,5 sekundy, przytoze-
nie nogi do pedatu hamulca to kolejne 0,15 - 0,3 sekundy, czas mechanicznej
reakcji hamulcéw to 0,05 - 0,1 sekundy. W sumie rozpoczecie hamowania od
momentu dostrzezenia np. zagrozenia to tgcznie od 0,6 do 1,9 sekundy, w tym
czasie pojazd jadacy z predkoscig 50 km/h przebywa od 8 do 25 metréw. Te licz-
by uzmystawiajg nam jak istotne jest odpowiednio wczesne dostrzezenie znaku
przez kierowce.

O odlegtosci z jakiej zostanie dostrzezony znak decyduje bardzo wiele
czynnikow zaréwno zewnetrznych jak i zaleznych bezposrednio od kierowcy.
Zewnetrzne uwarunkowania to przede wszystkim wielkos¢ znaku, jego odbla-
skowos¢, kolorystyka, jego usytuowanie, otoczenie znaku, pogoda, pora dnia
itp. Uwarunkowania ze strony kierowcy to predkos¢ z jaka sie porusza, jego wiek,
sprawnosc jego wzroku czy samopoczucie.

Te wszystkie czynniki i ich wzajemne korelacje wptywaja na sekundy
przektadajace sie na dystans jaki pokonuje poruszajacy sie pojazd. Dlatego to
niejednokrotnie metry, a nawet centymetry decyduja o zaistnieniu kolizji czy
wypadku drogowego prowadzacego do utraty zdrowia czy nawet zycia uzyt-
kownikéw drég.
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Ryszard Piasecki
Wroctaw

»Nowe hasto - miej nie znaczy gorzej”

Znaki drogowe s3 czyms, co w naszych czasach jest tak powszechne,
ze niemal niezauwazalne. Jest to jednoczesnie podstawowy element regulacji
ruchu.

W 1909 - zebrafa sie w Paryzu miedzynarodowa komisja w sprawie
opracowania kodeksu drogowego; efektem jej prac byto m.in. ustanowienie
znakéw drogowych, ktérych byto wéwczas tylko 4 i miaty one postac niebieskie-
go kota z biatymi symbolami wewnatrz: zakret, skrzyzowanie, przejazd kolejowy
strzezony, nieréwnosci na drodze; sporadycznie uzywano jeszcze pigtego znaku
na oznaczenie rogatek, czyli braku przejazdu. Ustalenia Konwencji Paryskiej
przyjete zostaty w wkrotce przez wiekszos¢ krajow europejskich. 18”-45 cm.

Dwa sposréd czterech znakéw przyjetych w r. 1909 w Paryzu: zakret
i skrzyzowanie.

Pewne znaki zyskaty swdj ksztatt juz na poczatku XX wieku, inne dopiero
pozniej, np. znak STOP w 1915, ktéry miat czarny napis i biate tto. Znak ten stat
sie bardzo popularny i aby uporzadkowa¢ zasady jego stawiania, w roku 1922
powstat w USA specjalny komitet, ktorzy opracowat pierwsze przepisy rzagdzace
stosowaniem tego i innych znakéw drogowych. Wéwczas to znak STOP przybrat
forme o$mioboku, ale obecna kolorystyke — czerwone tto i biaty napis — wpro-
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wadzono dopiero w roku 1954. Ciekawy jest fakt, ze znak Ustap pierwszenstwa
przejazdu — odwrdcony tréjkat rownoboczny z czerwong obwodka i biatym lub
z6ftym ttem - zostat wprowadzony na terenie Stanéw Zjednoczonych bodaj
dopiero w latach piecdziesiatych, ale nosit dodatkowo napis YIELD, jaki byt na
pierwotnym, prostokatnym znaku.

znak zakodowany znak zrozumiaty

Znaki: Ustap pierwszenstwa przejazdu — wymaga rozszyfrowania [odko-
dowania] oraz STOP - znak o tresci zrozumiatej wprost — wersja znaku w okresie
do 1956 roku ponizej

Refleksja nad stosunkami spotecznymi, zachodzacymi miedzy kie-
rowca a niezmotoryzowanym uczestnikiem ruchu czy zarzadzajagcym droga
w rozumieniu socjologicznym wyznaczone sg przez wzory i stereotypy spotecz-
ne, przez nastawienie do ujmowania innych osobowosci (popularne - punkt
widzenia zalezy od punktu siedzenia) oraz przez obiektywna sytuacje w ktorej
zachodzi dane zachowanie. Na stosunki spoteczne w ruchu drogowym wpty-
waja w znacznym stopniu innowacje, do ktérych nalezy np. czeste zmiany
w organizacji i kierunku ruchu pojazdéw oraz roboty (rézne nie tylko na-
prawcze) w pasie drogowym.

Kazda taka zmiana kryje w sobie mozliwos¢ powstawania konfliktow
czy kolizji przede wszystkim na skutek nieprzystosowania, zmiany uregulowa-
nych dotad zasad do nowych warunkéw. Zrédtem tych konfliktow jest tez fakt,
ze wprowadzajacy zmiane organizacji ruchu, nie moga przewidzie¢ we wszyst-
kich szczegotach skutkéw wprowadzanych innowacji-zmian, bo czesto dopiero
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praktyka weryfikuje i wykazuje, co i jak nalezy zmieni¢. Nowe zasady i nowo
wprowadzone normy organizacyjne wymagaja czasu (nastepuje proces uczenia
sie i szukanie wtasnych drég) i przystosowania sie do nich kierowcéw i pieszych,
azeby wrosty w nich i zaczely wyznaczac ich postepowanie.

Wystepuje na tym tle krétszy lub dtuzszy okres dezorganizacji, pod-
czas ktoérych, ten kto wprowadzat zmiany mysli iz dziata juz wedtug nowych
norm, podczas gdy uzytkownicy drég myslg i dziataja oraz interpretuja nowe
zarzadzenia i innowacje przez pryzmat dawnych wzoréw, wartosci i dawnych
uregulowan.

Stad wynika wazna zasada, ze , stworzenie bezpieczenstwa jest sku-
teczniejsze niz wymaganie ostroznosci od cztowieka” np. wygrodzi¢ wykop
barierami a nie tasma i zawiesi¢ tabliczke ze on jest gteboki.

Punktem wyjscia w poprawnosci tych stosunkow jest; petna, rzetelna,
obiektywna i wiarygodna informacja - jaka ona jest w naszych realiach kazdy
uzytkownik drogi ma mozliwos¢ osobiscie sie przekonac nawet na autostradach!

Proces widzenia

Proces widzenia cztowieka zaczyna sie w oku. Obraz zarejestrowany
przez siatkobwke oka jest przez nig wstepnie przetworzony i nerwem wzroko-
wym skierowany do moézgu. Tam przez odpowiednie osrodki jest rejestrowany,
przetwarzany i interpretowany. Dzieki temu zdobywamy okoto 80% informacji,
ktére docierajg do nas z otoczenia.

Dwie funkcje widzenia polaczone w jednym narzadzie

Unikalne wiasciwosci oka to ogromny zakres wrazliwosci w potaczeniu
z duza zdolnoscig rozdzielcza i mozliwoscia rozrézniania pomiedzy 100000 od-
cieni koloréw (przy dobrym oswietleniu). Uwzgledniajac procesy adaptacyjne,
oko ludzkie moze odbiera¢ sygnaty w zakresie od 0,000001 cd/m? do 100000
cd/m? Wiasciwosci te przypisywane sa faktowi, ze oko faczy w sobie dwie funk-
cje widzenia w jednym narzadzie.

Za funkcje te odpowiedzialne sg preciki i czopki. Preciki sg wysoce
Swiattoczute i gtéwnie odpowiedzialne za wykrywanie ksztattu i ruchu. Nie
moga one jednak rozréznia¢ koloréw. Z drugiej strony czopki sa mniej wrazliwe
na $wiatto, ale posiadajg zdolnos¢ rozrézniania koloréw. Umozliwiaja one nam
réwniez postrzeganie drobnych szczegoétow.
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Proces widzenia ma charakter elektrochemiczny. Kiedy w siatkowce
komorki precikowe lub czopki zostaja pobudzone $wiattem, to chemiczna
kompozycja pigmentu zmienia sie chwilowo. Powoduje to bardzo maty prad
elektryczny, ktéry przechodzi do mézgu poprzez wtékna nerwowe. Okoto sto
precikow jest potaczonych z pojedynczym witéknem nerwowym

Mozemy patrze¢ oczami i stucha¢ uszami, ale widzimy i styszymy
moézgiem i umystem...

Widzenie jest ztozonym procesem fizyczno-psychicznym, ktéry sktada
sie z trzech etapow:

« przyjecia (wychwycenia) bodzca,
- jego przewodzenia oraz
- zebrania i poznania go.

W korowych osrodkach wzrokowych odbierane sg i przetwarzane im-
pulsy, a nastepnie przesytane do dalszych osrodkéw mézgowych, tak aby mézg
zareagowat odpowiednig czynnoscia na bodziec wzrokowy.

Oczami odbieramy ok. 80% wszystkich informacji o otoczeniu i az 10%
kory mdézgowej zaangazowanej jest w interpretacje tych informacji.

Widzenie barwne. Cztowiek posiada trzy rodzaje czopkéw, odpowie-
dzialnych za widzenie barw. S3 one wrazliwe na $wiatto czerwone, zielone i nie-
bieskie.

- Dla cztowieka (i innych naczelnych) system czopkéw umozliwia roz-
réznianie barw niezaleznie od zmieniajacej sie jasnosci.

- Dzieki posiadaniu czopkéw wrazliwych na swiatto niebieskie cztowiek
jest w stanie oceniac odlegtos¢ na podstawie perspektywy powietrz-
nej.

- Czopki sa aktywne jedynie w Swietle dziennym

Widzenie zmierzchowe. Widzenie o zmierzchu realizowane jest przez

preciki (w ciemnosci wazna ekspozycja na bodzce peryferyczne); adaptacja pre-
cikéw do ciemnosci przebiega wolno - dopiero po 8 minutach osiagaja tg sama
wrazliwos¢ co czopki, nastepnie jednak ich wrazliwos¢ jest wieksza.

« Petna adaptacja do widzenia w ciemnosci zajmuje okoto 15-20 minut.
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« W procesie widzenia pigmenty w Swiattoczutych komérkach ulegaja
rozktadowi.

Do normalnego widzenia niezbedna jest ich ponowna produkgja.

Adaptacja Widzenie nie jest procesem natychmiastowym (potrzebny
jest czas, aby nastapita reakgja, a kiedy zaniknie, wrazenie utrzymuje sie jeszcze
chwile (dziesietne czesci sekundy)

Bezwladnos$¢ wzroku - oko jest zdolne przechowywac wrazenie wzro-
kowe w czasie mniej wiecej 0,1 sekundy - fakt ten wykorzystywany jest w kinie,
gdzie wyswietlane sa kolejne nieruchome kadry filmu z predkoscia 25 klatek na
sekunde; podczas widzenia mdzg pefni role korygujaca, sprawia, ze dwa jedna-
kowe przedmioty znajdujace sie niedaleko nas, ale w roznych odlegtosciach nie
wydaja sie nam rozne rozmiarami

Adaptacja, czyli zdolno$¢ dostosowywania sie wrazliwosci siat-
koéwki do warunkow oswietlenia (regulacja fotochemiczna). Czas adaptacji
jest tym dtuzszy, im wiekszy jest stosunek luminancji (Swiatto ksiezyca i storica
zmienia sie w stosunku 1:10000000).

Pole widzenia. Pole widzenia cztowieka mozna podzieli¢ (nieco arbitral-
nie) na 3 strefy:

- obszar centralny - odpowiadajacy dotkowi centralnemu, umozliwia-
jacy ostre widzenie, rozpoznawanie symboli (obejmuje 1-1,5 stopnia;
informacja przekazywana do mézgu przez tzw. kanat parwocelular-
ny);

- obszar wokétcentralny, w ktérym ostros¢ widzenia jest zmniejszona
(obejmuje 3-5 stopni);

- obszar peryferyczny - widzenie jest mato precyzyjne, jednak obszar
ten jest wrazliwy na kontrast i ruch (czas reakcji na zdarzenia jest
bardzo krétki - dzieki transmisji przez kanat magnocelularny).

Ruchy oczu. 3 podstawowe rodzaje ruchéw oczu:

1. ruchy skokowe (sakkadowe) — srednio 3 ruchy na sekunde - zjawisko
~Obmacywania” przedmiotu wzrokiem

2. ruchy zbaczajace — powoduja przesuwanie sie obrazu z dotka central-
nego siatkéwki (okolica najostrzejszego widzenia); amplituda rzedu
5 lub wiecej minut katowych (dosy¢ wolne, trwaja nawet do 10 sek.)
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3.drganie/ drzenie — czestotliwo$¢ od 30 do 70 cykli na sekunde, ampli-
tuda 15-20 sekund katowych 2 i 3 — mimowolne i niezalezne od siebie
w obojgu oczach

Zbieznos¢ oczu (konwergencja), czyli zdolnos¢ kierowania obojga
oczu ma jeden punkt. Przy prawidtowej reakcji na obu gatkach powstaja dwa
obrazy, ktore naktadajg sie na siebie i zostaja skojarzone jako pojedynczy obraz.

DLACZEGO CZLOWIEK MA PARE OCZU ?

Gdy patrzymy na przedmiot ustawiony bardzo daleko od nas osie pa-
trzenia obu oczu ustawione sg prawie réwnolegle. Jezeli przedmiot ten bedzie-
my zblizali w naszym kierunku, to miesnie gatek ocznych beda zmienia¢ poto-
zenie gatek, tak aby osie widzenia podazaty za tym przedmiotem, a tym samym
przeciety sie. Zjawisko to nosi nazwe konwergencji. Im blizej oczu znajdzie sie
przedmiot, tym osie patrzenia przetna sie pod wiekszym katem. Analizujac ten
kat, mézg cztowieka wnioskuje o odlegtosci obserwowanego przedmiotu od
oczu. Gdyby zatem cztowiek wyposazony byt w tylko jedno oko, bardzo trudno
bytoby mu okresla¢ odlegtos¢ obserwowanego przedmiotu od siebie.
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Rod - preciki, Cone - stozek [czopek]

Zakres widzenia cent najdokfadn. to 1-1,5 stopnia, widzenia doktadne-
go to 3-5 stopni.

Opracowat; Ryszard Piasecki
Strona 1 materiaty kol. Jerzego Naroznego ,, Historia znakdéw drdg...”
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Zygmunt Uzdalewicz
SIGMA - SYSTEM Warszawa

1/

»Strefa ruchu, bezruchui bez.........
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Maciej Stronski
Image Sensing Systems Europe Limited Krakow

»Systemy ARTR (Automatycznego Rozpoznawania
Tablic Rejestracyjnych) mozliwosci i wykorzystanie
w systemach sterowania ruchem”

W literaturze spotyka sie ré6zne nazwy i skréty dla systemoéw rozpozna-
wania, odczytywania tablic rejestracyjnych:

ANPR - Automatic Number Plate Recognition
ALPR/LPR - (ang. Automatic License Plate Recognition)
CPR - Car Plate Recognition

AOTR - Automatyczny Odczyt Tablic Rejestracyjnych

ARTR - Automatyczne Rozpoznawanie Tablic Rejestracyjnych

rys.1 Przyktad urzqdzenia ARTR.

Analiza obrazu polega na zlokalizowaniu pojazdu, odnalezieniu tablicy
rejestracyjnej, odczytaniu jej i odpowiedniej kwalifikacji. Pozwala to na szybkie
automatyczne rozpoznanie i identyfikacje samochodu bez potrzeby uzywania

61



dodatkowych urzadzen. Rozwigzanie takie bazuje na specjalistycznych kame-
rach. Aby lepiej wyeksponowac¢ biate tto tablicy rejestracyjnej w stosunku do
czarnych znakéw, zaréwno w dzien, jak i w nocy, stosuje sie promiennik pod-
czerwieni dziatajagcy w sposob ciagly. Swiatto podczerwone odbija sie od od-
blaskowego tta tablicy rejestracyjnej. Dzieki temu tablica bedzie réwnomiernie
oswietlona, czego nie da sie uzyskac przy oswietleniu ulicznym lub w Swietle
stonecznym. Wszystkie stosowane filtry programowe i sprzetowe odpowiadaja
za doktadne wyselekcjonowanie obrazu tablicy rejestracyjnej. Kamera stuzaca
do rozpoznawania tablic rejestracyjnych nie moze jednoczesnie stuzy¢ do
monitorowania obiektu, w takich przypadkach stosuje sie dodatkowe kamery
pogladowe zespolone z kamerami odczytu tablic rejestracyjnych. Aktualnie
kamery megapikselowe w pofaczeniu ze specjalistycznym oprogramowaniem
wyznaczajg gtéwne kierunki rozwoju inteligentnej analizy obrazu.

rys. 2 Proces odczytu tablicy rejestracyjnej przyktad 1

rys. 3 Proces odczytu tablicy rejestracyjnej przyktad 2

Miniaturyzacja elementéw elektroniki pozwala instalowa¢ urzadzenia
ANPR nie tylko w samochodach osobowych, ale réwniez w recznych urzadze-
niach, czym zwieksza sie zakres stosowania i mozliwosci wykorzystania.
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rys. 4 Przyktad recznego urzqdzenia ARTR.

Tablica rejestracyjna jest nie tylko doktadnym znacznikiem obecnosci
pojazdu, ale réwniez zrédtem wielu informacji, ktére przez odpowiednie prze-
tworzenie moze postuzy¢ jako podstawa do bardzo rozbudowanych statystyk
i analiz. Znajduje wykorzystane nie tylko w aplikacjach zwigzanych z szeroko
rozumianym bezpieczenstwem oséb i mienia, ale réwniez jako zrédto danych dla
inzynieréow ruchu w rozwigzaniach ITS. Najnowocze$niejsze rozwigzania dostar-
czaja informacje nie tylko polegajaca na odczytaniu numeru tablicy, ale sa w sta-
nie zidentyfikowac predkos¢, marke, kolor, a nawet sklasyfikowac rodzaj pojazdu.
Dodatkowa funkcjonalnos¢ polegajaca na wykrywaniu obecnosci pojazdéw bez
tablicy rejestracyjnej moze stac sie dodatkowym atutem takich rozwigzan.

rys. 5 Proces analizy tablicy rejestracyjnej.

63



Systemy ARTR znajduja zastosowanie w monitorowaniu:
1. Miejsc parkingowych lub MOP,

2. Skrzyzowan,

3. Autostrad,

4. Przejsc granicznych,

5. Stacji paliw,

6. Stref ograniczonego ruchu.

Posiadanie informacji o ilosci i rodzaju poruszajacych sie pojazdéw jest
bardzo cenne, ale dla dziatan planistycznych najcenniejsza jest wiedza o trasie
przejazdu, udziale pojazdéw tranzytowych i czasie przejazdu miedzy wyznaczo-
nymi punktami. Takie mozliwosci daje instalacja stacji automatycznego odczytu
tablic rejestracyjnych.

Najbardziej znanym wykorzystaniem kamer do odczytu tablic rejestra-
cyjnych jest uruchomienie w 2003 roku monitorowania i egzekwowania optat za
wjazd do centrum Londynu. System skfada sie z prawie tysigca czytnikéw tablic
rejestracyjnych, ktéry tworzy baze danych pojazdéw wjezdzajacych i opuszcza-
jacych centrum. System odczytu wspétdziata z rejestratorami ptatnosci i uchyla-
jacy sie od ptacenia sg automatycznie karani dotkliwymi grzywnami. Magistrat
Londynu corocznie po odliczeniu kosztéw funkcjonowania zyskuje okoto 150
min USD wptywdw, przeznaczajac je na modernizacje uktadu transportowego
i wspomaganie transportu publicznego. Londynskie wdrozenie poprzedzone
byto eksperymentami na znacznie mniejsza skale w Oslo, Trondheim i Bergen
w Norwegii.

W Polsce coraz czesciej rozwigzania ARTR wprowadzane s3 do zapisow
w wymaganiach funkcjonalnych dla rozwigzan ITS. Celem stosowania jest np.:
analiza skutecznosci sterowania drogowymi sygnalizacjami $wietlnymi, czasu
przejazdu, decyzyjnosci o wyborze trasy przejazdu, informacji o zattoczeniu par-
kingéw, przeprowadzenie analizy ruchu dla celéw statystycznych, identyfikacji
pojazdéw przejezdzajacych na swietle czerwonym.
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rys. 6 Przyktad aplikacji prezentujqcej czas przejazdu.

Dane dotyczace identyfikacji tablic rejestracyjnych potaczone ze zdje-
ciem pojazdu i kierowcy moga stac¢ sie cennym materiatem dla stuzb munduro-
wych w celu poszukiwania pojazdéw skradzionych, poszukiwanych i nieposia-
dajacych aktualnych ubezpieczen OC.

rys. 7 Przyktad potqczenia danych posiadacza pojazdu z tablicq rejestracyjng.
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Celem stosowania systemu rozpoznawania tablic rejestracyjnych
moze by¢:
- automatyczne otwieranie bram/szlabanéw dla autoryzowanych pojaz-
dow,
+ naliczanie i kontrola opfat, czasu przebywania i postoju,
« kontrola i rejestracja pojazdu,
« poszukiwanie skradzionych pojazdoéw,

- identyfikacja i lokalizacja (wojewddztwo, gmina) dla uzyskania danych
statystycznych dla przeprowadzania analiz ruchu drogowego.
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Tomasz Wawrzonek
Zarzad Drdg i Zieleni w Gdansku

Zastosowanie Automatycznego Rozpoznawania
Tablic Rejestracyjnych w projekcie TRISTAR

TRISTAR

Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem TRISTAR w Gdansku, Gdyni
i Sopocie jest najwazniejszym przedsiewzieciem w zakresie inteligentnych sys-
temoéw transportowych w Trojmiescie. Z uwagi na zakres zaréwno obszarowy
jak tez merytoryczny mozna stwierdzi¢, ze jest rowniez jednym z najwiekszych
tego typu przedsiewzie¢ w Polsce. System TRISTAR przewiduje wprowadzenie
kompleksowych rozwigzan dotyczacych szerokiej gamy réznych aspektéw za-
rzadzania ruchem. W ramach tego systemu przewiduje sie w Tréjmiescie:

- budowe infrastruktury szczebla centralnego (centrum zarzadzania oraz
sterowania ruchem i transportem zbiorowym w Gdansku, centrum za-
rzagdzania oraz sterowania ruchem i transportem zbiorowym w Gdyni,
stanowisko sterowania w Sopocie oraz o$rodek przetwarzania danych
dla aglomeracji tréjmiejskiej);

« budowe infrastruktury pofaczen systemowych (budowa pofgczen
systemowych, w tym budowa kanalizacji kablowej i kabla swiattowo-
dowego o tgcznej dtugosci ok. 115 km, oraz budowa ok. 140 weztéw
telekomunikacyjnych lokalnych i 16 weztéw obszarowych);

- przebudowe lub budowe sygnalizacji swietlnych w celu dostosowania
do funkcjonowania w systemie na 141 skrzyzowaniach i przejsciach
dla pieszych z zastosowaniem priorytetéw dla pojazdéw transportu
zbiorowego;

« budowe systemu nadzoru wizyjnego (przewidziano lokalizacje ok. 60
kamer nadzoru nad ruchem);
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« budowe systemu rejestratorow wykroczen drogowych i identyfikacji
pojazdow (35 rejestratoréw przejazdu na czerwonym Swietle i 24 reje-
stratoréw przekroczenia predkosci);

» budowe 13 stacji pogodowych;
« budowe 8 znakdéw zmiennej tresci i 18 tablic zmiennej tresci;

« budowe systemu informacji parkingowej (15 tablic i 20 znakdéw infor-
macji parkingowej);

« budowe 73 tablic informacyjnych na przystankach autobusowych
i tramwajowych;

« budowe 22 terminali informacji pasazerskiej TRIP na wazniejszych we-
ztach przesiadkowych oraz w urzedach miast i centrach handlowych;

« montaz 675 szt. nadajnikdw pozycji i terminali w pojazdach transportu
zbiorowego w celu umozliwienia funkcjonowania dynamicznego ste-
rowania ruchem.

Ten ambitny plan ma na celu stworzenie petnowartosciowego systemu
zarzadzania ruchem miejskim oraz transportem zbiorowym w zakresie nastepu-
jacych podsystemow:

> Systemu monitorowania i nadzoru ruchu pojazdéw (moduty: pomia-

réw parametréw ruchu drogowego, pomiaru napetnienia parkingéw,
nadzoru wizyjnego, pomiaru parametréw meteorologicznych);

> Systemu sterowania ruchem drogowym (modut sterowania ruchem
pojazdow i pieszych);

> Systemu strategicznego zarzadzania ruchem potokéw pojazddéw
(modut kierowania pojazdéw na trasy zastepcze i alternatywne,
modut zarzadzania ruchem na odcinkach miedzyweztowych, modut
zarzadzania predkosciag w miejscach zagrozonych, modut planowania
ruchu);

> Systemu zarzadzania bezpieczeristwem ruchu drogowego (modut
automatycznego nadzoru nad zachowaniami kierowcéw);

> Systemu kontroli dostepu i zarzadzania parkowaniem (modut zarza-
dzania parkowaniem);

> Systemu informacji dla kierowcéw (modut informacji drogowej i mo-
dut informacji medialnej);
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> Systemu zarzgdzania ruchem pojazdéw transportu zbiorowego (loka-
lizacja pojazddw, kontrola czasu jazdy pojazdéw, monitoring bezpie-
czenstwa w pojazdach, dyspozytorskie sterowanie pojazdami);

> Systemu informacji dla pasazeréw transportu zbiorowego (m.in. infor-
macja na przystankach, w mediach i pojazdach);

> Umozliwienia utworzenia systemu planowania transportu zbiorowe-
go (planowanie tras i dynamicznych rozktadow jazdy).

Zgodnie z zatozeniami wdrozenie systemu przyczyni sie do zwieksze-
nia udziatu podrézy transportem zbiorowym (zwiekszenie konkurencyjnosci
transportu zbiorowego w stosunku do indywidualnego), poprawy warunkéw
i bezpieczenstwa ruchu oraz poprzez poprawe warunkoéw ruchu i przeniesienia
czesci podrdzy na transport zbiorowy - zmniejszenia emisji spalin na obszarze
Tréjmiasta.

ARTR w TRISTAR-ze

Bardzo wazna role w systemie TRSITAR przewidziano dla systeméw Au-
tomatycznego Rozpoznawania Tablic Rejestracyjnych. Stanowig one podstawo-
wy element w podsystemie zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego
oraz w podsystemie informacji dla kierowcow.

Projektowany podsystem zarzadzania bezpieczenstwem bedzie stuzyt
do wykrywania, dokumentowania i karania groznych dla bezpieczeristwa ruchu
zachowan kierujacych pojazdami takich jak: przekroczenie predkosci, przejazd
na czerwonym swietle. System bedzie wykorzystywat urzadzenia wizyjne o wy-
sokiej rozdzielczosci wyposazone w mechanizm automatycznego rozpoznawa-
nia numeru rejestracyjnego pojazdu. Urzgdzenia beda umieszczone nad jezdnia
w odlegtosci zapewniajacej poprawne odczytanie numeru rejestracyjnego
pojazdéw. Urzadzenia te na podstawie sygnatu z odpowiednio rozmieszczo-
nych detektoréw pojazdéw (video detektoréw, petli indukcyjnych), sterownika
sygnalizacji swietlnej i miernika predkosci pojazdu, po wykryciu wykroczenia
zarejestruja jego obraz. Zapamietany obraz zostanie przestany w sposéb au-
tomatyczny do serwera systemu wraz ze zdekodowanym numerem pojazdu
oraz informacja dotyczaca czasu, miejsca i rodzaju wykroczenia w celu dalszego
przetwarzania.

Zastosowane urzadzenia wizyjne zostang jednoczesnie wigczone do
systemu identyfikacji pojazdéw. Dziataniem systemu identyfikacji pojazdéw be-
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dzie zarzadzato odpowiednie oprogramowanie wyszukujgce. Oprogramowanie
systemu centralnego umozliwi wykorzystanie danych (obrazy, numery rejestra-
cyjne, parametry ruchu, moment pojawienia sie w polu widzenia kamery) do
szeregu analiz:

> identyfikacji pojazdéw poszukiwanych;
> odcinkowego pomiaru predkosci;

> analizy stanu przejezdnosci sieci drogowej poprzez sledzenie losowo
wybranych pojazdéw;

> pomiary czaséw przebywania kolejnych odcinkéw — wybierany loso-
wo pojazd-pilot.

Dostep do systemu identyfikacji pojazdéw umozliwiony bedzie jedynie
dla niektérych, uprawnionych operatoréw.

Podstawowe funkcje dostarczane przez system identyfikacji pojazdow:

- okredlenie i rejestrowanie wykroczen polegajacych na przekroczeniu
$redniej predkosci na zadanym odcinku, pomiedzy co najmniej dwo-
ma stanowiskami identyfikacji pojazdéw;

- okreslenie predkosci podrézy w réznych relacjach w sieci drogowej na
podstawie pomiaru czasu przejazdu w sieci losowo wybranych pojaz-
dow;

- wyszukanie pojazdu o zadanym numerze lub fragmencie numeru
i przekazanie jego lokalizacji na terminal operatora - automatyczne
wyszukiwanie i $ledzenie pojazdéw - funkcja przeznaczona zasadni-
czo dla stuzb mundurowych.

Komplet danych w postaci zdjecia, numeru rejestracyjnego pojazdu
oraz informacji o wykroczeniu bedzie gromadzony w bazie danych oraz przesy-
tany automatycznie do innych systeméw krajowych m.in. do centrum mandato-
wania tworzonego przez Inspekcje Transportu Drogowego.

ARTR w podsystemie zarzadzania BRD

W ramach systemu TRISTAR przewidziano lokalizacje nastepujacych
rejestratoréw wykroczen drogowych:

Rejestratory przejazdu na czerwonym swietle:
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Na obszarze Gdarska

Lp. [Nr Ulica Odcinek
1 FC5.1.1 al. Grunwaldzka - Pomorska wlot pétnocny
2 FC5.1.2 al. Grunwaldzka - Kotobrzeska wlot potudniowy
3 FC6.1.1 al. Grunwaldzka - Wojska Polskiego | wlot potudniowy
4 FC6.2.1 al. Grunwaldzka - Stowackiego wlot potudniowy
5 FC6.3.1 al. Grunwaldzka - Miszewskiego wlot pétnocny
6 FC6.3.2 al. Grunwaldzka - Miszewskiego wlot potudniowy
7 FC6.4.1 al. Zwyciestwa - Hallera wlot pétnocny
8 FC7.1.1 al. Zwyciestwa - Traugutta wlot potudniowy
9 FC7.2.1 al. Zwyciestwa - Orzeszkowej wlot pétnocny
10 |FC7.3.1 al. Zwyciestwa - 3 Maja wlot potudniowy
11 |FC7.4.1 Waly Jagielloniskie - Hucisko wlot potudniowy
12 |FC7.5.1 Trakt Sw. Wojciecha - Zaroslak wlot potudniowy
13 |FC6.5.1 Stowackiego S6 - Budowlanych wlot zachodni
14 |FC7.6.1 Kartuska - 3 maja wlot potudniowy
15 |FC7.6.2 Kartuska - 3 maja wlot pétnocny
16 |FC7.7.1 Elblaska - Gteboka wlot wschodni
Na obszarze Gdyni

Lp. [Nr Ulica Odcinek
1 FC1.1.1 Morska - Kcynska Ul. Morska ( wlot zachodni)
2 FC1.21 Morska - OT Ul. Morska (wlot wschodni)
3 FC1.3.1 Morska - Kartuska Ul. Morska (wlot wschodni)
4 FC1.4.1 X Ul. Morska (wlot zachodni)
5 FC1.4.2 Morska - Chylonska l Ul. Morska (wlot wschodni)
6 FC1.5.1 . . Ul. Morska (wlot zachodni)
7 FC1.5.2 Morska - Kwiatkowskiego Ul. Morska (wlot wschodni)
8 FC1.6.1 Morska - Warszawska Ul. Morska (wlot wschodni)
9 |FC2.1.1 |Slaska - Kielecka Droga Gdyns!<a

(wlot potudniowy)
10 |FC2.2.1 Al Zwycigstwa Al. Zwyciestwa

- Nowa Kopernika

11 |FC23.1 Al. Zwyciestwa - Stryjska Al. Zwycigstwa

(wlot potudniowy)
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12

FC2.4.1

Al. Zwyciestwa

Al. Zwyciestwa

- Wielkopolska (wlot potudniowy)
13 |Fc251 Al Zwycugstwa‘ Al. Zwy§|estwa
- Przebedowskich (wlot pétnocny)
14 |FC261 Al. Z)Nyc'lestwa Al. ZwyC|estha
- Spotdzielcza (wlot potudniowy)
Natkowskiej - Brzechwy,
15 |FC2.7.1 Chwaszczynska na pasie rozdzielajgcym
(wlot zachodni)
Na obszarze Sopotu
Lp. | Nr Ulica Odcinek
1 FC4.1.1 ) . ) wlot potudniowy
Al. Niepodlegtosci - Podjazd -
2 FC4.1.2 wlot pétnocny
3 FC4.2.1 ) . ) wlot potudniowy
Al. Niepodlegtosci - 3 Maja -
4 FC4.2.2 wlot pétnocny
Rejestratory przekroczenia predkosci:
Na obszarze Gdanska
Lp. |Nr Ulica Odcinek
1 FP5.1.1 al. Grunwaldzka - Bitwy Oliwskiej
2 FP 5.2.1 al. Grunwaldzka - Abrahama
3 FP6.1.1 al. Grunwaldzka - Boh. Getta
4 FP7.1.1 al. Zwyciestwa - Traugutta
5 |FP8.1.1 |Trakt Sw. Wojciecha - ZREMB
6 FP 8.1.2 Trakt Sw. Wojciecha - ZREMB
Potok - Ztot
7 FP6.2.1 Stowackiego otoxowa - iota
Karczma
Potok - Ztot
8 FP 6.3.1 Stowackiego otoxowa - £iota
Karczma
9 FP 6.4.1 Marynarki Polskiej Kliniczna - Reja
10 |FP6.5.1 Marynarki Polskiej Zaglowa - Uczniowska

72




11 [FP7.2.1 Podwale Przedmiejskie takowa - Elblgska
12 |FP7.2.2 Podwale Przedmiejskie takowa - Elblgska
13 |FP8.2.1 Trakt Sw. Wojciecha Goscinna - Ukosna
14 |FP8.3.1 Trakt Sw. Wojciecha Wezet Lipce
15 |[FP84.1 | Armii Krajowej Stoczniowcow -
Sikorskiego
Na obszarze Gdyni
Lp. |Nrurzadz. Skrzyzowanie ulic / Odcinek Uwagi
wezet
Granica miasta- |Kierunek
1 FP1.1.1 Morsk
orska Chylonska Il Centrum
5 P 121 Morska Kartuska - Kierunek
Swarzewska Centrum
. Warszawska - .
3 FP2.1.1 Slaska Nowogrodzka Kierunek Sopot
Hallera - Kierunek
4 FP 2.2.1 Z i
wyclestwa Redtowska Centrum
. Ortowska - Prze- ,
5 FP2.3.1 Zwyciestwa bendowskich Kierunek Sopot
Morska - Obwo- .
. . . Kierunek
6 FP 2.4.1 Trasa Kwiatkowskiego | dowa, na pasie
L Centrum
rozdzielajagcym
Ractawicka - Spo- Kierunek
7 FP2.5.1 Wielkopolska kojna, na pasie
S Centrum
rozdzielajgcym
Na obszarze Sopotu
Lp. |Nr Ulica Odcinek Uwagi
. L. Malczewskiego - Wejhe-
1 FP4.1.1 ALLN legt
iepodlegtosci rowska, kierunek Gdynia
2 FP4.2.1 Al. Niepodlegtosci Smolna - Czyzewskiego
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Dobor lokalizacji poszczegdlnych rejestratorow poprzedzony byt ana-
lizami bezpieczenstwa ruchu drogowego. Pozwolity one na wskazanie miejsc,
w ktérych istnieje najwieksza liczba zdarzen wynikajacych z nadmiernej predko-
$ci i zwjazddw na skrzyzowanie przy sygnale czerwonym.

Zmiany przepiséw Prawa o Ruchu Drogowym i niektérych innych ustaw
z 29 pazdziernika biezgcego roku definiujg wreszcie mozliwos¢ odcinkowego
pomiaru predkosci. Jak opisano to we wczesniejszym rozdziale daje to szanse
rozszerzenia rejestracji przejazdu z nadmierng predkosci réwniez na konkretne
odcinki na ktérej bedzie ona rejestrowana z wykorzystaniem rejestratoréw prze-
jazdu na czerwonym swietle. System ARTR, korzystajacy z bazy danych systemu
TRISTAR jest w stanie wygenerowac wszystkie wymagane przepisami dane, czyli:

- obraz pojazdu, ktérym kierujacy naruszyt przepisy ruchu drogowego,
wraz z numerem rejestracyjnym pojazdu;

- date, czas oraz okres$lenie odcinka drogi, na ktérym popetnione zostato
naruszenie;

- srednig predkos¢, z jaka poruszat sie pojazd na odcinku drogi, na kté-
rym popetnione zostato naruszenie;

- predkos¢ dopuszczalng na odcinku drogi, na ktérym popetnione zo-
stato naruszenie, w czasie jego popetniania;

- numer identyfikujacy urzadzenia rejestrujgcego.

ARTR w podsystemie informacji drogowej

System ARTR bedzie miat réwniez kluczowe zastosowanie w gdariskim
podsystemie informacji drogowej, czyli przekazu nadawanego kierowcom
przez tablice zmiennej tresci (TZT). W Gdansku przyjeto, ze informacja drogowa
powinna zosta¢ oparta o uktad czasowy w miejsce dotychczasowego uktadu od-
legtosciowego. Dlatego podstawowg informacja wyswietlang na tablicach TZT
bedzie okreslenie czasu przejazdu do punktu docelowego. W przypadku Gdan-
ska jako podstawowy punkt docelowy okreslono Gdynig, ale istnieje mozliwos¢
wskazania innych punktéw (np. wjazd na autostrade A-1). Na rysunku pokazano
schemat ogolny tablicy TZT wraz z informacjami na niej wyswietlanymi.
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Podstawowym zrédtem informacji o czasach podrézy bedg kamery
ARTR stuzace jako rejestratory w podsystemie bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go. Miedzymodutowe wykorzystanie danych gromadzonych w bazach systemu
TRISTAR jest jednym z najwazniejszych aspektéw jego funkcjonalnosci. Sposéb
pobierania i przetwarzania danych przedstawiono na bazie jednej z tablic
zlokalizowanej w newralgicznym miejscu miasta Gdanska tj. na skrzyzowaniu
Wezet Unii Europejskiej, gdzie nastepuje rozwidlenie drég w kierunku na Gdy-
nie z mozliwosci wykorzystania trasy tranzytowej (Obwodnica Tréjmiasta) lub
wewnatrzmiejskich ciaggéw komunikacyjnych.

Wyswietlany schemat uktadu drogowego podaje minutowy okres po-
drézy do Gdyni (skrzyzowanie Al. Zwyciestwa — Nowa Kopernika).

W przypadku ciaggu miejskiego minutowy czas bedzie automatycznie
wprowadzany na bazie danych na biezaco aktualizowanych i uzyskanych z ana-
lizy czasu podrézy pojazdéw pokonujacych tg trase. Analiza czasu odbywa¢
sie bedzie w oparciu o system ARTR bazujacy na rejestratorach przekroczenia
predkosci oraz przejazdu na czerwonym Swietle (w nawiasach kursywa wskaza-
no na konkretne rejestratory wykorzystywane do danej operacji). Przyjmowana
bedzie usredniona warto$¢ 50 ostatnich przejazdéw potwierdzonych na punk-
cie kontrolnym na Wzgérzu $w. Maksymiliana (Al. Zwyciestwa - Nowa Koperni-
ka) w Gdyni po wczesniejszym ich zarejestrowaniu na punkcie kontrolnym na
Podwalu Przedmiejskim (odc. Elblgska - takowa) w Gdansku i potwierdzeniu
jego przejazdu przez punkt kontrolny w Sopocie (Al. Niepodlegtosci — Podjazd
kier. Gdynia). W przypadku, jezeli czas przejazdu bedzie wyzszy o 25% od cza-
su bazowego uzyskanego z danych historycznych czaséw przejazdu na tym
odcinku przy ruchu swobodnym miedzyszczytowym (np. z godzin 9.00-10.00)
i z uwzglednieniem ograniczeh wynikajacych z organizacji ruchu drogowego
(np. limity predkosci itp.) na tablicy bedzie wyswietlany napis ZATOR - (lokaliza-
cja zatoru). Dodatkowo automatycznie na tablicy pojawi sie znak zmiennej tresci
A-33. Lokalizacja zatoru bedzie typowana na bazie analizy czaséw przejazdu
poszczegdlnych odcinkéw pomiedzy punktami kontrolnymi.

W przypadkuy, jezeli liczba odcinkéw zakorkowanych (o czasie przejazdu
odbiegajacym od czasu bazowego) bedzie wieksza niz jeden na tablicy pojawi
sie lokalizacja odcinka o najwiekszym odchyleniu od czasu bazowego na frag-
mencie ciggu pomiedzy Brama Oliwska i skrzyzowaniem Grunwaldzka — Koto-
brzeska. Beda to odcinki:
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> Cigg Gtéwny pomiedzy Brama Oliwska (Al. Zwyciestwa — 3-go Maja)
i Al. Hallera (Al. Zwyciestwa — Hallera) (napis OPERA);

> Cigg Gtéwny pomiedzy Al. Hallera (Al. Zwyciestwa — Hallera) i skrzyz.
Grunwaldzka/Stowackiego (Al. Grunwaldzka - Stowackiego) (napis
WRZESZCZ).

W przypadku, jezeli na ktéryms z pozostatych odcinkéw nastapi prze-
kroczenie czasu przejazdu dwukrotnie wieksze w stosunku do czasu bazowego
niz na wymienionych odcinkach wyswietlana bedzie lokalizacja wiasnie tego
odcinka.

Powyzszy algorytm bedzie dziatat w sposéb zautomatyzowany. Dopusz-
cza sie reczne wpisanie lub usuniecie przez operatora systemu TRISTAR zaréwno
napisu ZATOR jak rowniez lokalizacji zatoru. Nie zaleca sie na ciaggu miejskim
uzywania napisow ROBOTY (+ znak A-14) oraz WYPADEK (+ znak A-34). Napisy
takie i znaki moga by¢ wprowadzane wytacznie przez operatora w wyjatkowych
sytuacjach.

Odnosnie warunkéw ruchu na drodze ekspresowej S6 (Obwodnica Tréj-
miasta) do czasu wprowadzenia przez zarzadce tej drogi (Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad o/Gdansk) zintegrowanego systemu zarzadzania
ruchem nie bedzie automatycznego pomiaru rzeczywistego czasu przejazdu do
Gdyni. W ukfadzie podstawowym wyswietlany bedzie czas przejazdu uzyskany
np. na podstawie przejazdéw poréwnawczych. W przypadku zaistnienia sytu-
acji drogowej, o ktérej nalezatoby poinformowac kierowcéw operator systemu
recznie bedzie musiat uruchomic¢ dana sekwencje tacznie z okresleniem przybli-
zonego czasu przejazdu uwzgledniajacego zmienione warunki ruchu. Przewi-
dziano mozliwos$¢ napiséw ZATOR - (lokalizacja zatoru), ROBOTY - (lokalizacja
robét), WYPADEK - (lokalizacja wypadku) w potaczeniu ze stosownym znakiem
Swietlnym oraz informacja minutowa. Dodatkowo w przypadku catkowitego za-
mkniecia trasy S6 (wypadek, gotoledz itp.) mozliwe bedzie wyswietlenie sygnatu
ZAMKN.S6 - (lokalizacja zamkniecia) ze znakiem $wietlnym B-1.

ZESTAWIENIE ODCINKOW KONTROLNYCH

FC - rejestrator przejazdu na czerwonym $wietle

FP - rejestrator przekroczenia predkosci
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ARTR w tunelu pod Martwa Wista

System ARTR przewidziano réwniez w projekcie nie bedacym skfado-
wa systemu TRISTAR, ale $cisle sie z nim wigzacym. W ramach budowy Trasy
Stowackiego w Gdansku, ktéra wraz z Trasg Sucharskiego stanowi¢ beda alter-
natywne potaczenie drogi krajowej 7 z Obwodnica Tréjmiejska (droga krajowa
S6) przewiduje sie wykonanie tunelu pod rzeka Martwa Wista o dtugosci ok. 1
380 metréw. Bedzie to dwunawowa konstrukcja z jezdniami po dwa pasy ruchu
w kazda strone.

Tunel wymaga szczegodlnej uwagi w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Dlatego tez przewidziano w nim oprécz szeregu innych systeméw
bezpieczenstwa réwniez zastosowanie odcinkowego pomiaru predkosci. Na
obu wlotach i wylotach z tunelu przewiduje sie zainstalowanie kamer rejestru-
jacych w systemie ARTR. Podtaczenie poprzez kanalizacje sieciowg systemu TRI-
STAR podobnie jak w module bezpieczenstwa ruchu drogowego tego systemu
docelowo bedzie podigczona do centrum mandatowego tworzonego przez
Inspekcje Transportu Drogowego.

Jak duze korzysci w ograniczaniu predkosci daja tego typu rozwigzania
dowodzg doswiadczenia holenderskie. Zgodnie z informacjami uzyskanymi
u zarzadcy tuneli w Holandii (odpowiedniku polskiej Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad) w tamtejszych tunelach problem nadmiernej predkosci
do niedawna byt bardzo istotny. Srednia predko$¢ w niektorych z nich prze-
kraczata 120 km/h mimo ograniczerr do 80 - 100 km/h. Instalacja systeméw
pomiaru predkosci pozwolita ograniczy¢ ja do ok. 90 km/h. Obecnie jest to juz
standardowe wyposazenie holenderskich tuneli.

Podsumowanie

System Automatycznego Rozpoznawania Tablic Rejestracyjnych jest
jednym z wielu rozwigzan z zakresu Inteligentnych Systemoéw Transportowych,
ktéry zmienia dotychczasowe oblicze zarzagdzania ruchem na drogach i ulicach.
Dzieki nim zarzadzanie staje sie coraz bardziej efektywne, pozwala poprawic
warunki ruchu w miastach i poza nimi, a przede wszystkim pozwala rok rocz-
nie ocali¢ coraz wiecej istnien ludzkich. Takie zadanie postawiono systemowi
ARTR w ramach Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem w Aglomeracji
Tréjmiejskiej TRISTAR. Zastosowanie go w dziataniach zwigzanych z bezpieczen-
stwem ruchu drogowego pozwoli zapewni¢ nieuchronnos¢ kary w stosunku do
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kierowcéw, ktorzy tamig przepisy. To z kolei musi mie¢ bezposrednie przetozenie
na liczbe wypadkéw i ich ofiar.

Niezwykle wazna rolg systemu ARTR jest mozliwo$¢ wykorzystania ele-
mentéw zaprojektowanych dla podsystemu bezpieczenstwa ruchu drogowego
réwniez w podsystemie informacji drogowej w systemie TRISTAR. Niewatpliwie
ten uniwersalizm jest bardzo duza zaletg ARTR-u.

System TRISTAR zawierajacy w sobie rozwigzania ARTR ma zrewolucjo-
nizowac zarzadzanie ruchem w Gdansku i w catym Trojmiescie. Ma zintegrowad
ruch w trzech miastach, a docelowo réwniez na przylegtej sieci drég krajowych.
Otwiera to niewatpliwie szanse na dogonienie standardéw zachodnioeuropej-
skich. Dotaczenie do grona krajow, ktére ta droge przechodzity juz jakis czas
temu, a nalezy podkredli¢, ze z drogi tej nie ma odwrotu, jezeli chce sie aspiro-
wac do miana miasta nowoczesnego. Gdansk do tego miana aspiruje.
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Augustyn Dobiecki
Warszawa

~Podhalanska Szybka Kolej Miejska”

Metro w MIESCIE ?

Nawet najstarszym goéralom nie przysztoby do gtowy, ze jakis tam ce-
per zaproponuje im wywiercenie chodnika z kolejka, pod gtéwna ulica, w ich
historycznym i legendarnym MIESCIE, po to aby inne cepry mogty dojezdza¢
z Zakopanego na stynng nowotarska targowice czyms w rodzaju tramwaju.

Totez kiedy w dniu 10 lipca 2009 r. w topusznej przedstawiatem ten
niedorzeczny projekt zacnemu gronu samorzagdowcéw Podhala, nie liczytem na
entuzjazm z ich strony i..... srodze sie zawiodtem.

Pomyst spodobat sie wszystkim Wéjtom gmin potozonych pomiedzy
Nowym Targiem a Tatrami, (ktérzy nota bene kontynuuja swoje wtadanie).

Juz po mniej wiecej roku otrzymatem od Urzedu Marszatkowskiego za-

mowienie na odpowiednie studium, ze zwykia w takich okolicznosciach prosba,
aby wykonac je mozliwie natychmiast, albo jeszcze szybciej.

na spotkaniu w topusznej; na Scianie plansza z trasg pierwszego odcinka PSKM

Pomyst zakietkowat i przerodzit sie w papierowa propozycje wykorzy-
stania istniejacych torow PKP dla pierwszej linii regionalnej kolei podhalanskiej.
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Takiego tramwaju, czy autobusu szynowego, o przystankach mniej niz co 1
km, jezdzacego regularnie, nie rzadziej niz co p6t godziny, od Zakopanego do
bazaru i lotniska w Nowym Targu. O przystankach do ktérych dojs$¢ bedzie moz-
na w ciaggu 15 minut i na ktérych w miare potrzeby bedzie mozna bezpiecznie
pozostawiac swoje auto lub rower.

Pomyst prosty, trudniejszy nieco w opisaniu, a najtrudniejszy w finanso-
waniu budowy.

A jest to tylko 7 nowych przystankow przy istniejgcym torze i 4 km jed-
notorowej bocznicy kolejowej, czesciowo schowanej pod jezdnig w wezszym od
niej ptytkim tuneliku.

Wspdlnie z przyjacielem Dzidkiem i przy wspotpracy kolezanki IVVony,
pod sztandarami Metroprojektu — zdazytem ukonczy¢ w terminie dzieto o skom-
plikowanym tytule:

»Studium potaczenia transportowego lotniska i centrum miasta
Nowego Targu z Zakopanym - komunikacja szynowa”.

skréoconym do roboczej nazwy: PODHALANSKA SZYBKA KOLEJ
MIEJSKA * PSKM
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Od marszatkowskiej mtodziezy otrzymatem przy tym liczne ciegi za
staromodny styl i jezyk, za brak zrozumienia dla ich nowomowy, za fatalng ,ko-
munikacje”i interpunkcje. Oto i znaki czasu.

Nie wiem co bedzie dalej. Ale jestem pewny, ze zageszczenie przystan-
kéw na istniejacej linii PKP i uruchomienie wahadtowego autobusu szynowego
od Z do NT da natychmiastowe wyniki przewozowe, zwtaszcza jezeli w Nowym
Targu, na kazdy przyjazd pociggu z Zakopanego bedzie oczekiwat autobus miej-
ski jezdzacy pomiedzy stacja a rynkiem za biletami kolejowymi. Prawda jakie to
proste?

Korki na wjezdzie do Zakopanego zaczynaja sie juz w Poroninie.
A gdyby tak za mostem i ktadka, pomiedzy dwoma jezdniami ustawi¢, nawet
prowizoryczny, peron i zatrzymywac przy nim obecnie jezdzace jednostki, to czy
mieszkarncy Poronina nie skorzystaliby z tej okazji skrocenia czasu podrézy? Aci
wszyscy ktorzy nadjezdzajg od strony Bukowiny, nie ulegliby pokusie pozosta-
wienia aut naprzeciw Gminy? Moze warto sprobowac. To kosztuje tylko jeden
prowizoryczny peron.

Tyle stéw dla zachety. Reszte pokaze i opowiem ,na zadanie”.

JAD

PS.

Kolejnym pomystem do kupienia przez Zakopane jest urzadzenie
zapory turystycznej na terenach stacji towarowej w zakopianskiej Spyrkéwce.
Mozna by tam byto obstugiwa¢ turystéw kolejowych i autokarowych, urzadzi¢
im dzienny hotel, sanitaria, jadtodajnie, handel, recepcje turystyczng miasta
i przede wszystkim parking dla autokaréw. Tu czekaliby na gosci przewodnicy
tatrzanscy i tylko z nimi, autokary beda mogty wjezdza¢ do centrum.

Tereny kolejowej Spyrkéwki, razem z konieczng pétnocna obwodnica,
moga skutecznie obroni¢ miasto przed rozjechaniem.
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Uchwaly Zarzadu Stowarzyszenia KLIR.

Posiedzenie Zarzadu Stowarzyszenia KLIR w Poznaniu w dniu 07.12. 2010 r.

UCHWALA 4/10

Zarzadu Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu w Poznaniu z dnia 07.12.2010 r.

Wybrany na Walnym Zebraniu Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu w Poraju
k/Czgstochowy w dniu 20.10.2006 r. Zarzad niniejsza Uchwata konstytuuje si¢ nastgpujaco:

1) Tomasz Borowski — Prezes.

2) Aleksander Deskur — Wiceprezes.

3) Andrzej Hoffmann — Wiceprezes.

4) Waldemar Bolen - Cztonek Zarzadu.

5) Piotr Jan Graczyk - Cztonek Zarzadu.
6) Maciej Stronski - Cztonek Zarzadu.

7) Tomasz Wawrzonek - Czlonek Zarzadu.

Za Zarzad

Tomasz BOROWSKI

Prezes
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Posiedzenie Zarzadu Stowarzyszenia KLIR w Poznaniu w dniu 07.12. 2010 r.

UCHWALA 5/10

Zarzadu Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu w Poznaniu z dnia 07.12.2010 r. w sprawie:

Na podstawie paragrafu 6 Statutu Stowarzyszenia Klubu InZynierii Ruchu Zarzad KLIR
postanawia przyja¢ w poczet cztonkéw:

1. Mirostawa CHACHULSKIEGO Czg¢stochowa
2. Wojciecha KOWALCZYKA Kielce

3. Annge KRAWCZYK Warszawa

4. Elwir¢ MASEOWSKA Kielce

Za Zarzad

Tomasz BOROWSKI

Prezes
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Seminariai spotkania

Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu

.. Nr
Lp. Data Miejsce Biulet.
1 1 12-15.09.1989 L6ds Zatozenie Klui)/‘uie—jszkjiacid Drogowcow
2 27.11.1989 Warszawa 1
3 08.01.1990 Warszawa 2
4 06.04.1990 Lublin 3
5 16.05.1990 Warszawa 4
6 | 20-21.06.1990 Bielsko - Biata 5
7 | 11-12.10.1990 Szczecin 6
8 | 15-16.11.1990 Torun - Kurzetnik 7
9 14.03.1991 Warszawa
10 | 25-26.04.1991 Gdansk 8
11 | 13-14.06.1991 Ptock 9 Zjazd Drogowcoéw Miejskich
12 | 03-05.09.1991 tomza 10 Seminarium KLIR
13 21.11.1991 Warszawa 11 Puszcza Kampinoska
14 | 20-21.02:1992 | Jelenia Gp‘gfe;:Zk'a“ka 12 Seminarium KLIR
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 KUIR - Walne Zebranie
Statutowe
19 26.06.1993 Warszawa 17 Seminarium KLIR
20 | 09-11.09.1993 Rzeszow Zjazd Drogowcéw Miejskich
21 | 14-16.10.1993 Gdanisk - Sobieszewo 18 Seminarium KLIR
22 | 27-29.04.1994 Gorzéw WIkp. - 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 - Supras| 23 Seminarium KLIR
27 | 11-13.05.1995 Leszno - Rokosowo 24 Seminarium KLIR
28 23;?2;5 Szwecja - Norwegia Wyjazd Statoil
29 | 06-08.09.1995 Wroctaw Zjazd Drogowcow Miejskich
30 | 08-10.09.1995 Karpacz Samotnia |- Spotkanie kolezeriskie
31 | 16-24.09.1995 Dania EPOKE
32 | 09-11.11.1995 Warszawa - Zalesie 25 Seminarium KLIR - Walne Zebranie
33 | 20-23.03.1996 Bielsko-Biata - Jaworze 26 Seminarium KLIR
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29.05-

34 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 - Augustéw 31 Seminarium KLIR

40 | 24-26.09.1997 Lublin Zjazd Drogowcow Miejskich

41 | 19-22.11.1997 Sieradz - Burzenin 32 Seminarium KLIR

42 | 09-14.03.1998 | Holandia - Amsterdam Intertraffic’ 1998

43 18-22.03.98 Gdansk - Sobieszewo 33 Seminarium KLIR

44 | 03-06.06.1998 | Inowroctaw - Prayjezierze | 34 | Serminarium %}'li;)\r’g:é”e SSRGS

45 | 04-06.09.1998 Karpacz Samotnia Ill - 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 Poznar - 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 N'emcfﬂgz‘gzﬁelg'a’ Intertraffic 2000

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 kolezeriskie

57 33§%61 Tatry 42 Seminarium KLIR Polana Zgorzelisko

58 09.05.2001 Kielce - Borkow Il Spotkanie targowe - Autostrada

59 | 06-09.06.2001 Wroctaw — Oborniki SI. 43 Seminarium KLIR - Walne Zebranie

60 10.10.2001 Warszawa Spec Seminarium KLIRna R &T 2001

61 | 05-07.10.2001 Karpacz Samotnia VI - Spotkanie kolezeriskie

62 | 20-23.02.2002 Pokrzywna 44 Seminarium KLIR Pokrzywna

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

64 | 13-21.04.2002 Amsterdam - Paryz Intertraffic 2002

65 08.05.2002 Kielce - Borkow Il Spotkanie targowe - Autostrada

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

67 | 27-29.09.2002 Karpacz Samotnia VIl - Spotkanie koleZeriskie

68 09.10.2002 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2002

69 | 13-16.11.2002 | Koronowo - Nowy Jasiniec | 47 Sem'”a"”mv'\(/';'ggvrcazlge Zebranie -

700, 1'2063'?22603 Bielsko - Biata 48 Seminarium KLIR
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71 07.05.2003 Kielce - Borkow IV Spotkanie targowe - Autostrada

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

73 | 18-21.09.2003 Karpacz Samotnia VIl - Spotkanie kolezeriskie

74 08.10.2003 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 koleZeriskie

80 | 24-27.11.2004 Dymaczewo k/P-nia 53 Seminarium - Walne Zebranie

81 | 16-18.03.2005 Tatry 54 Seminarium - Polana Zgorzelisko

82 11.05.2005 Kielce - Tokarnia VI Spotkanie targowe - Autostrada

83 | 9-11.06.2005 Torun 55 Seminarium KLIR

84 | 08-11.09.2005 Karpacz Samotnia X - Spotkanie kolezeriskie

85 | 24-25.11.2005 Aleksandréw todzki 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 | Dychéw k/Zielonej Gory 58 Seminarium KLIR

89 | 14-17.09.2006 Karpacz Samotnia X| - Spotkanie kolezeriskie

90 | 19-21.102006 |  Szabruk k/Olsztyna 59 Seminarium - V\‘;S)','Lifcezzra"'e -

91 | 14-17.03.2007 Bielsko - Biata 60 Seminarium KLIR

92 16.05.2007 Kielce - Borkéw VIl Spotkanie targowe - Autostrada

93 | 20-23.06.2007 Przyjezierze 61 Seminarium KLIR

94 | 13-16.09.2007 Karpacz Samotnia XII - Spotkanie kolezeriskie

95 | 03-06.10.2007 Kielce — Sw. Krzyz 62 Seminarium — Walne Zebranie

96 01.207?;(.)22(;08 Szabruk k/Olsztyna 63 Seminarium KLIR

97 31.03- Amsterdam - Rzym Intertraffic’2008
06.04.2008

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 kolezeriskie

101 | 05-08.11.2008 Bochn.ia —Tuc.h(')w 65 Seminarium KLIR Walne Zebranie

-Raciechowice

102 | 04-07.03.2009 Tatry 66 Sem'”a"“mzzgfzgli if”a

103 | 12.05.2009 Kielce X Spotkanie targowe - Autostrada

104 | 17-20.06.2009 Poznan - Kiekrz +SE;)7ec. Seminarium KLIR Walne Zebranie

105 | 5-8.09.2009 Karpacz Samotnia XIV - Spotkanie kolezeriskie

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
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109 | 11.05.2010 Kielce Xl Spotkanie targowe - Autostrada
110 | 23-26.06.2010 Rybnik 70 Seminarium KLIR

111 | 18-21.09.2010 Karpacz Samotnia XV - Spotkanie kolezeriskie
112 | 20-23.10.2010 Czestochowa 71 | Seminarium = V\\/’\?;Eirzcez:ra"'e B
113 | 12-15.01.2011 Tatry 72 Sem'”a”“mz';;'fzglg i';"”a

114 | 10.05.2011 Kielce Xll Spotkanie Targowe

115 MmN 73 Seminarium KLIR

116

117

Oprac.6.01.2011r. TB
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