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Tomasz Wawrzonek i Radosław Liziński
Zarząd Dróg i Zieleni w Gdańsku

„Mniej nie znaczy gorzej.  
Dlaczego w Gdańsku likwiduje się znaki drogowe?”

>Rząd zamierza zlikwidować ponad 20 rodzajów znaków drogowych. Od 
nowego roku z ulic i dróg mają zniknąć znaki, które odwracają uwagę kierowców od 
drogi, a jednocześnie nie dają im żadnych konkretnych informacji.

Minister transportu chciałby zlikwidować znaki przestarzałe lub wręcz 
wprowadzające kierowców w błąd. „Im mniej elementów będzie rozpraszało kon-
centrację kierowców, tym bardziej zwiększy się bezpieczeństwo na drogach” - po-
wiedział.

Jego resort zamierza usunąć z dróg 22 znaki. Wśród nich znajdą się między 
innymi ostrzeżenia przed opadami śniegu i przed nagłym końcem drogi na brzegu 
akwenu wodnego. Padający śnieg kierowca zobaczy także bez znaku, a niezabudo-
wanych brzegów praktycznie już nie ma - tłumaczy ministerstwo.<

Niestety notatka ta, zaczerpnięta z jednego z portali internetowych, nie 
dotyczy naszego kraju. Pojawiła się ona dwa lata temu i dotyczyła działań podję-
tych przez Ministerstwo Transportu naszych zachodnich sąsiadów. W Niemczech 
dostrzeżono, że nadmiar informacji nie jest wcale kierunkiem, który podnosiłby 
standardy bezpieczeństwa w ruchu drogowym. Natomiast w chwili obecnej 
w Polsce przepisy regulujące liczbę rodzajów znaków drogowych (przede 
wszystkim Rozporządzenie Ministrów Infrastruktury oraz Spraw Wewnętrznych 
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znaków i sygnałów drogowych) 
określają przeszło 310 znaków ostrzegawczych, zakazu, nakazu, informacyjnych, 
tablic kierunku i miejscowości, uzupełniających i tabliczek pod znakami. Musimy 
również pamiętać, że wiele z tych znaków może występować w różnych warian-
tach oraz, że dochodzą do tego również znaki specjalistyczne dla motorniczych, 
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wojskowe i inne tego typu. Część ze znaków drogowych w chwili obecnej jest 
już anachronizmem jawiącym się jako relikt dawnej epoki (można tu wymienić 
np. znaki B-11 „zakaz wjazdu wózków rowerowych, B-12 „zakaz wjazdu wózków 
ręcznych” czy znak D-25 „poczta”).

Mając tak szerokie spektrum możliwości zarządzający ruchem w peł-
ni z niego korzystają. Bardzo często można sądzić, że znaki drogowe stają się 
obowiązkiem organizacji ruchu, a nie uzupełnieniem ogólnych przepisów okre-
ślonych Prawem o Ruchu Drogowym, które tak naprawdę regulują większość 
możliwych sytuacji na drodze. Znaki drogowe stanowią przekaźnik pomiędzy 
zarządzającym ruchem, a kierowcą, gdzie ci pierwsi zdają się mówić tym dru-
gim „Patrz na znaki, one Ci wszystko powiedzą. Nie ma znaku, nie ma tematu”. 
Kierując się tą filozofią poprzez znak drogowy próbuje się wyrazić wszystkie 
możliwe sytuacje na drodze, często takie, których zaistnienie ma wymiar czysto 
teoretyczny. Co więcej zarządzający ruchem, aby mieć pewność, że żadna z nich 
nie umknie uwadze prowadzącego pojazd mnożą tą informację po wielokroć. 
Jak zawodna to metoda dowodzą wyniki badań przedstawionych przez psycho-
loga transportu z Uniwersytetu Opolskiego prof. dr hab. Tadeusza Rottera na 
kursie dla audytorów bezpieczeństwa ruchu drogowego. Badania te polegały 
na 110-krotnej ekspozycji poszczególnych znaków drogowych i określaniu 
ilości prawidłowych odczytań oraz odległości, z jakich były odczytywane. Dla 
poszczególnych znaków wartości przedstawiają się następująco:

Znak drogowy Ilość prawidłowych 
odczytań

Odległość czytelności 
w metrach (średnia)

zakaz wjazdu (B-2) 110 190

koniec ograniczenia prędkości 
(B-34) !!!

108 180

nakaz jazdy w podanym 
kierunku

104 190

zakaz ruchu (B-1) 104 160

ustąp pierwszeństwa (A-7) 100 170

zakaz postoju (B-35) 100 150

niebezpieczny zjazd (A-22) 84 120

STOP (B-20) 82 130

zwężenie jezdni (A-12) 51 110
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zakaz wyprzedzania (B-25) 50 80

próg zwalniający (A-11a) 45 70

ograniczenie prędkości (B-33) 40 70

przejście przez jezdnię (D-6) 36 70

uwaga dzieci 32 60

zakaz wjazdu pojazdów 
o ciężarze całkowitym pow. 
...ton (B-18)

29 70

roboty na drodze (A-14) 22 60

zakaz wjazdu pojazdów 
zaprzęgowych (B-8)

20 40

zakaz wjazdu rowerów (B-9) 11 40

Źródło: Politechnika Krakowska, Katedra Budowy Dróg i Inżynierii Ruchu: 
Kurs ”Audyt bezpieczeństwa ruchu drogowego”. Materiały Pomocnicze – zjazd II

W badaniu tym zwraca uwagę, że możliwości percepcyjne człowieka 
powodują, że jest on w stanie odczytać i uwzględnić w zachowaniu na drodze te 
znaki, które uważa za najważniejsze dla siebie. W przypadku racjonalnego stoso-
wania mogą to być nawet znaki ostrzegawcze (przykład A-22). Natomiast w sy-
tuacji, gdy znaków jest nadmiar kierowcy je przesiewają pod kątem wyłowienia 
najistotniejszych, co nie zawsze musi być zgodne z intencjami zarządzających 
ruchem (znaki A-17, B-33, D-6). 

W kwietniu 2009 roku Zarząd Dróg i Zieleni w Gdańsku objął funkcję 
zarządzającego ruchem na drogach publicznych (za wyjątkiem drogi ekspreso-
wej S6) oraz na części dróg wewnętrznych w mieście. Ogółem obowiązek ten 
dotyczył ok. 800 km dróg publicznych i ok. 80 km dróg wewnętrznych. Jednym 
z pierwszych zadań, jakie sobie postawił ZDiZ, traktując je zresztą jako absolut-
nie priorytetowe, była zmiana filozofii oznakowania ulic Gdańska. Idea ta kie-
ruje się koniecznością maksymalnego ograniczenia liczby znaków drogowych 
z uwzględnieniem hierarchizacji układu ulicznego. Prowadzi to m.in. do uznania 
zupełnie innych zasad organizowania ruchu na ulicach będących elementami 
podstawowej sieci drogowej (drogi główne, zbiorcze), a innych dla sieci uzupeł-
niającej (drogi lokalne, dojazdowe). Przyjęto zasadę likwidacji większości zna-
ków, które dublują ogólne przepisy ruchu drogowego, założono konieczność 
weryfikacji istniejących zakazów i nakazów oraz informacji przekazywanych 
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przez znaki ostrzegawcze i informacyjne. Mówiąc krótko założono, że w Gdań-
sku pozostaną tylko znaki niezbędne.

Kilka typowych przykładów działań i wprowadzonych rozwiązań zosta-
nie zaprezentowane w kolejnych częściach referatu. 

Gdańskie Rowerowe Śródmieście

Gdańskie Rowerowe Śródmieście jest jednym ze sztandarowych pro-
jektów zrealizowanych w Gdańsku w celu promocji ruchu rowerowego. W ra-
mach tego projektu na obszarze Głównego i Starego Miasta, czyli najbardziej 
reprezentacyjnej części Gdańska wprowadzono szereg rozwiązań preferujących 
ruch rowerowy. Na ul. Rajskiej wprowadzono pasy rowerowe, na kilku ulicach 
zastosowano śluzy wjazdowe i wyjazdowe, a na praktycznie wszystkich ulicach 
jednokierunkowych dopuszczono ruch „pod prąd” dla rowerzystów. 

Przy okazji powyższych działań przewartościowano także organizację 
ruchu na tym obszarze Gdańska. Przede wszystkim w celu uspokojenia ruchu 
zastosowano elementy tzw. „niewidzialnej infrastruktury”. Wprowadzono strefę 
TEMPO 30 na wszystkich ulicach Głównego i Starego Miasta nie wyłączając 
z tego również ulic klasy zbiorczej takich jak ul. Rajska i ul. Podwale Staromiejskie. 
Na obszarze ograniczonym ulicami Podwale Staromiejskie – Wały Jagiellońskie 
– Podwale Przedmiejskie oraz rzeką Motławą, czyli w samym sercu gdańskiej 
starówki wprowadzono strefę skrzyżowań równorzędnych. Dotyczyło to za-
równo fragmentów znajdujących się w tzw. strefie ograniczonego ruchu, gdzie 
dopuszczony jest ruch wyłącznie za posiadaniem specjalnego abonamentu lub 
identyfikatora jak również ulic ogólnodostępnych. Szczegółowo zweryfikowano 
także inne elementy organizacji ruchu. Zlikwidowano kilkanaście przejść dla 
pieszych wychodząc z założenia, że na tego typu terenie nie należy ograniczać 
ruchu pieszego wyłącznie do miejsc wyznaczonych. Ruch ten powinien mieć 
charakter maksymalnie swobodny. Usunięto szereg znaków D-4a „droga bez 
przejazdu”, znaków A-12 „zwężenie jezdni” i innych znaków ostrzegawczych 
i informacyjnych wychodząc z założenia, że już samo otoczenie ulicy, jego sta-
romiejski charakter jednoznacznie sugerują kierowcy, jakich sytuacji drogowych 
może się spodziewać. 
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Wszystkie ulice jednokierunkowe oraz ulice objęte zakazem ruchu 
zostaną udostępnione rowerzystom w obu kierunkach. Udogodnienia do 
końca czerwca obejmą Główne i Stare Miasto. Na tych obszarach pojawi się 
odpowiednie oznakowanie wyłączające rowerzystów spod znaków zakazu. 
Na takich ulicach rowerzyści powinni poruszać się tak, jak ma to miejsce na  
typowych ulicach dwukierunkowych, czyli przy prawej krawędzi jezdni. 

Dopuszczenie jazdy rowerem „pod prąd” jest 
popularnym i skutecznym rozwiązaniem promu-
jącym ruch rowerowy w centrach miast w wielu  
krajach UE. Jest to rozwiązanie bardzo  
bezpieczne, ponieważ rowerzysta zachowuje 
kontakt wzrokowy z kierowcą nadjeżdżającego  
z przeciwka samochodu. 

Równolegle z otwarciem dla rowerzystów ulic jednokie-
runkowych, maksymalna prędkość pojazdów na obsza-
rze Głównego i Starego Miasta zostanie ograniczona do 
30 km/h. Takie ograniczenie znacząco podnosi bezpie-
czeństwo ruchu, ponieważ zmniejsza różnicę prędkości  

pomiędzy rowerzystami, a samochodami. Ulice stają się bardziej przyjazne 
dla pieszych i rowerzystów. Warto zwrócić uwagę, że takie ograniczenie 
dodatkowo upłynnia jazdę i zwiększa przepustowość skrzyżowań. Średnia 
prędkość samochodów poruszających się w ruchu miejskim jest niższa od 
30 km/h, a jadący z niższą prędkością kierowcy są skłonni do zachowania 
mniejszych odstępów przy przejeżdżaniu przez skrzyżowania.

Kolejnym elementem poprawiającym bezpie-
czeństwo ruchu w Głównym Mieście będzie 
wprowadzenie strefy skrzyżowań równorzęd-
nych. Na każdym 
skrzyżowaniu w strefie 
będzie obowiązywała 
„zasada prawej ręki”. 
Innowacja ta wiąże się 
również z demontażem 
wielu znaków drogo-
wych szpecących kra-
jobraz historycznego 
centrum Gdańska.

Już w czerwcu na ulicy Rajskiej wytyczone zostaną 
pierwsze w Gdańsku pasy oraz śluzy rowerowe. 
Pas rowerowy jest wydzielonym na jezdni pasem 
ruchu przeznaczonym dla rowerzystów. Śluza rowe-
rowa to część jezdni przed skrzyżowaniem przezna-
czona dla rowerzystów, ułatwiająca wykonanie im  
manewru skrętu w lewo.

R O W E R O W E  Ś R Ó D M I E Ś C I E

Belgijski kodeks drogowy przewiduje obligatoryjnie dwu-
kierunkowy ruch rowerowy na wszystkich ulicach.
Badania prowadzone w Austrii i Niemczech wykazały, że 
rezygnacja z wymalowywania na takich ulicach kontra-
pasów rowerowych jeszcze bardziej podnosi bezpieczeń-
stwo rowerzystów.

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 wypadków oraz skali 
obrażeń odnoszonych przez 
ich ofiary.

Całkowitą likwidację 
znaków drogowych i 
sygnalizacji świetlnej 
wprowadzono w holen-
derskim mieście Drah-
ten. Od tej pory liczba 
wypadków zmniejszyła 
się o 70%, ruch stał 
się płynny, a kierowcy 
bardziej życzliwi.

Wydzielone drogi rowerowe w wielu przypadkach dają 
jedynie pozorne poczucie bezpieczeństwa.  Do wy-
padków z udziałem rowerzystów dochodzi najczęściej 
na wydzielonych przejazdach rowerowych. Integracja 
ruchu rowerowego i samochodowego w ulicach o ogra-
niczonej prędkości jest rozwiązaniem bezpieczniejszym, 
co potwierdzają również polskie statystyki wypadków.

Rowerowa
RajskaStrefa Skrzyżowań 

Równorzędnych

Strefa Tempo-30

Ulice Jednokierunkowe
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Działania te, będące pierwszymi na taką skalę na terenie Gdańska zosta-
ły poprzedzone bardzo intensywną kampanią informacyjną. Artykuły o plano-
wanych zmianach znalazły się praktycznie we wszystkich liczących się mediach 
lokalnych. Pisała o nich prasa i portale internetowe. Informację o nich przekazały 
rozgłośnie radiowe i Telewizja Gdańska. O projekcie Gdańskie Rowerowe Śród-
mieście informował nawet na antenie ogólnopolskiej Teleexpres. Dodatkowo 
wydana została ulotka mówiąca o celach, założeniach i wprowadzonych roz-
wiązaniach. Jest ona załączona do referatu. W zakresie oznakowania z wyprze-
dzeniem umieszczono przed pierwszymi skrzyżowaniami w strefie skrzyżowań 
równorzędnych specjalne tablice przypominające o takiej organizacji ruchu. Na 
bazie doświadczeń ze Śródmieścia tego typu oznakowanie pomocnicze stało się 
standardem przy wszystkich podobnych realizacjach.

	Zmiany wprowadzono na terenie Głównego i Starego Miasta przyniosły 
bardzo wyraźny efekt w postaci zmiany charakteru ruchu drogowego w tej czę-
ści miasta. W dużym stopniu te działania w połączeniu z sezonowym lub docelo-
wym zamykaniem ulic dla ruchu kołowego zmieniły wzajemne korelacje pomię-
dzy kierowcami, a pieszymi i rowerzystami. W wyniku zastosowanych rozwiązań 
dla tych drugich otworzyły się dużo szerszym stopniu możliwości swobodnego 
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przemieszczania się po obszarze śródmiejskim. W tej chwili można mówić, że 
gospodarzami szczególnie Głównego Miasta są piesi i rowerzyści, a samochody 
są tam gośćmi, szczerze mówiąc wcale nie mile widzianymi. Dodatkowo, może 
w stosunku do przedstawionych powyżej celów drugorzędnym, efektem ograni-
czenia liczby znaków drogowych na terenie Głównego Miasta jest poprawa jego 
estetyki. Łącznie na terenie Głównego i Starego miasta zlikwidowano ponad 100 
znaków drogowych.

Osiedla mieszkaniowe. Strefa znaczy wszystko

Idąc za przykładem Głównego i Starego Miasta analogiczne działania 
zostały podjęte również na szeregu osiedli mieszkaniowych na terenie Gdańska. 
Docelowo zakłada się, że podobne zasady będą obowiązywały na wszystkich 
terenach, gdzie dominuje typowy charakter mieszkaniowy i to zarówno w za-
budowie ekstensywnej jak również intensywnej. Przykładem tego typu działań 
są m.in. osiedla Wzgórze Mickiewicza, Niedźwiednik czy Suchanino. Wszystkie 
te rejony są objęte strefą TEMPO 30 oraz strefą skrzyżowań równorzędnych. 
Na skrzyżowaniach, gdzie w nadmierny sposób ograniczona jest widoczność 
(wloty dotychczas oznakowane znakami B-20 „stop”) przewidywane są dodat-
kowo fizyczne środki uspokojenia ruchu – wyniesione skrzyżowania, progi typu 
poduszka itp. Wprowadzenie tego typu organizacji ruchu określa również cha-
rakter tego obszaru. Ma on być maksymalnie przyjazny pieszym i rowerzystom, 
a ruch kołowy musi odbywać się na zasadach wynikających właśnie z takich 
założeń. Oczywiście tak posunięta hierarchizacja układu drogowego nie ma na 
celu wyeliminowanie ruchu samochodowego, ale powinien on się odbywać na 
określonych zasadach, z poszanowaniem innych uczestników ruchu, którzy na 
takich obszarach powinni stanowić grupę dominującą. Dlatego też na osiedlach 
objętych tego typu organizacją ruchu szczególnej weryfikacji objęto przejścia 
dla pieszych starając się pozostawić tylko te, które w sposób szczególny mają 
podkreślać znaczenie takiego miejsca (np. w rejonie szkół). Zlikwidowano znaki 
ostrzegawcze o progach zwalniających (zgodnie z zapisami Rozporządzenia 
Ministrów Infrastruktury i Spraw Wewnętrznych z dnia 31 lipca 2002 roku 
w sprawie znaków i sygnałów drogowych), ponieważ efekt uspokojenia ruchu 
nie ma ograniczać się tylko do miejsc fizycznego występowania elementów to 
powodujących. Kierowca w każdym momencie ma spodziewać się pieszego 
lub środka uspokojenia ruchu. Dodatkowo wprowadzając skrzyżowania rów-
norzędne kierowano się zasadą rozłożenia odpowiedzialności za sytuację na 
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skrzyżowaniu na wszystkich kierowcach, a nie tylko tych na wlotach dotychczas 
podporządkowanych.

Jeszcze bardziej oczywista wydaje się być sprawa stref zamieszkania. 
Znak D-40 tak naprawdę reguluje większość aspektów organizacji ruchu. Wpro-
wadza ograniczenie prędkości, określa sytuację pieszego w tego typu strefie, 
ustala kwestie postoju i parkowania, porządkuje sprawy związane z oznakowy-
waniem elementów uspokojenia ruchu drogowego. Co więcej stanowi również 
o kwestii pierwszeństwa na wyjeździe ze strefy. Jak widać ogólne przepisy 
powodują, że znaki drogowe na obszarze oznakowanym znakami D-40/D-41 
są niepotrzebne. W tym też kierunku idzie zarządzanie ruchem na tego typu 
obszarach w Gdańsku. Zlikwidowano praktycznie wszystkie znaki w strefach 
zamieszkania pozostawiając jedynie oznakowanie zastrzeżonych miejsc posto-
jowych. Likwidacji uległy również znaki A-7 „ustąp pierwszeństwa” na wyjazdach 
ze strefy.

Żeby uzmysłowić jak duża skala znaków drogowych niepotrzebnie „za-
śmiecała” ulice na osiedlach można przytoczyć liczby usuniętych znaków:

- Niedźwiednik			   95 znaków usuniętych;

- Suchanino			   220 znaków usuniętych;

- Wzgórze Mickiewicza 		  w I etapie (skrzyżowania) 172 znaki

					    w II (przejścia, progi) dodatkowo 

					    usuniętych będzie 128 znaków;
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Dużym optymizmem napawa fakt, że pozytywny efekt tego typu orga-
nizacji ruchu drogowego zaczynają dostrzegać również zarządzający ruchem na 
drogach innych niż będące w kompetencjach Zarządu Dróg i Zieleni. Najlepszym 
przykładem takiego podejścia jest Spółdzielnia Mieszkaniowa ROZSTAJE, która 
jako pierwsza na drogach wewnętrznych będących w ich zarządzie wprowadziła 
również strefę TEMPO 30 i skrzyżowań równorzędnych oznakowując je w sposób 
zunifikowany z tego typu rozwiązaniami wprowadzanymi na ulicach Zarządu 
Dróg i Zieleni. Szczególnie dla tych zarządców dróg strefowa organizacja ruchu 
jest ze wszech miar wskazana nie tylko z uwagi na czytelność i dostosowanie 
do charakteru ruchu, ale również z punktu widzenia wydatkowanych środków 
na utrzymanie bieżące znaków, czy konieczności ich stałego monitorowania 
(szczególnie ważne w przypadku skrzyżowań o ustalonym pierwszeństwie).

Główne ciągi komunikacyjne. Nie ma konia, znak jest.

Podtytuł tej części referatu jest trochę przewrotny, ale jest to pewien 
symbol zmian wprowadzanych na terenie Gdańska, stanowiąc jakby ten przy-
słowiowy kamyczek, który spowodował lawinę. Na każdym wlocie na Główny 
Ciąg komunikacyjny miasta (Okopowa – Wały Jagiellońskie – Podwale Grodzkie 
– Al. Zwycięstwa – Al. Grunwaldzka) umieszczone są znaki B-6/B-8/B-9 zaka-
zujące wjazdu ciągnikom rolniczym, pojazdom zaprzęgowym oraz rowerom. 
Regulację ruchu rowerowego zapewniają odpowiednio oznakowane drogi 
rowerowe wzdłuż całości Głównego Ciągu. W przypadku ciągników rolniczych 
wjazdem zainteresowane są wyłącznie pojazdy komunalne (odśnieżające 
chodniki, biorące udział w pracach konserwacyjnych zieleni itp.), które i tak 
wjeżdżają. Natomiast odnośnie zaprzęgów konnych...... Od lat w zasadzie nikt 
furmanki we Wrzeszczu czy w Oliwie nie widział. W Śródmieściu w okresie wa-
kacyjnym poruszała się ....jedna, będąca atrakcją turystyczną Głównego Miasta 
i nawiązująca do historycznych tradycji rozwożenia chleba wozem konnym. Nie 
trzeba dodawać, że miała ona stosowne zezwolenia obowiązujące mimo zna-
ków. A dlaczego jest to symbol zmian i wprowadzania nowej idei oznakowania 
ulic miasta? To właśnie znaki B-8 spowodowały, że w ZDiZ-cie narodziła się idea 
konieczności zweryfikowania organizacji ruchu w Gdańsku i dostosowania ich 
do nowoczesnych standardów.
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Ostrożności nigdy w nadmiarze. Wydaje się, że taka zasada przyświeca 
wielu znakom ostrzegawczym stosowanym szczególnie na ulicach podstawowe-
go układu komunikacyjnego. W Gdańsku postanowiono to zmienić wychodząc 
z założenia przy zbyt dużej liczbie ostrzeżeń i informacji wyrażanych znakami 
kierowca może zgubić lub nie zwrócić uwagi na te, o których bezwzględnie 
powinien się dowiedzieć.

Przykładem tego typu znaków są np. znaki A-16 „przejście dla pieszych” 
ustawione przed przejściami wyposażonymi w sygnalizację świetlną, czy znaki 
A-29 „sygnalizacja świetlna” stawiane bez względu na to czy wcześniej widać 
znak czy samą sygnalizację. Podobny problem dotyczy znaków B-36 „zakaz 
zatrzymywania się”. W Gdańsku zlikwidowano kilkadziesiąt tych znaków, a przy-
najmniej drugie tyle w niedalekiej przyszłości będzie zlikwidowane w miejscach, 
gdzie nie ma żadnego powodu,  żeby kierowca chciał się zatrzymać. W wielu 
miejscach, gdzie takie parkowanie się odbywa, a nie powoduje nadmiernych 
utrudnień w ruchu również znaki B-36 zostały usunięte. Podobnej weryfikacji 
poddano również m.in. ograniczenia prędkości. 
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Zmiana Prawa o ruchu drogowym z 22 lipca 2010 roku przyniosła po-
przez zmianę definicji skrzyżowania również możliwość ograniczania liczby zna-
ków na przecięciach się drogi publicznej i wewnętrznej. W Gdańsku sukcesywnie 
likwiduje się znaki D-1 „droga z pierwszeństwem” i A-7 „ustąp pierwszeństwa” na 
zjazdach do obiektów, gdzie dużo tego typu oznakowań istniało. Od września 
podobne działania podjęto również na połączeniach dróg wewnętrznych z pu-
blicznymi, przy czym na tych pierwszych stawiane są znaki D-46/D-47 „droga 
wewnętrzna/koniec drogi wewnętrznej”. Likwidowane są również zbędne po-
wtórzenia znaków za tego typu połączeniami. 

Drogi rowerowe. Przejścia widma.

Gdańsk bardzo dużą rolę przywiązuje do rozwoju ruchu rowerowego. 
Około 80 km dróg rowerowych wymaga właściwego oznakowania. Dotychczas 
każdy odcinek, dłuższy czy krótszy, drogi rowerowej był oznakowywany znaka-
mi C-13 „droga rowerowa” lub odpowiednim wariantem znaku C-13/C-16 „droga 
dla rowerów/droga dla pieszych”. W konsekwencji w obrębie skrzyżowania 
potrafiło się znaleźć nawet kilkanaście tego typu znaków, często i tak nie defi-
niując przebiegu wszystkich zmian drogi rowerowej i pieszej. W tej chwili Zarząd 
Dróg i Zieleni ogranicza stosowanie znaków C-13 oraz C-13/C-16 wyłącznie do 
fragmentów dróg rowerowych odchodzących od skrzyżowań. Zdecydowanie 
większą wagę przywiązując do oznakowania poziomego (dużo łatwiej pozwa-
lającego określić pieszym i rowerzystą swoją przestrzeń uliczną) oraz realizacji 
dróg rowerowych w standardzie pozwalającym na szybką ich identyfikację. 
Także przy zmianach układu drogi rowerowej w stosunku do chodnika nie są 
powielane znaki C-13/C-16 (lub odwrotnie). 

Jako typowy przykład zbędnych znaków drogowych można wskazać 
powszechne oznakowywanie przejść dla pieszych przez drogę rowerową. 
W Gdańsku przyjęto, że znaki D-6 „przejście dla pieszych” powinny znajdować 
się tylko i wyłącznie na najważniejszych ciągach pieszych przecinających ciągi 
rowerzystów. Dzięki temu znak ten faktycznie będzie wskazywał te lokalizacje, 
które powinny być takim znakiem podkreślone. Zlikwidowano wszystkie przej-
ścia przez drogę rowerową w obrębie skrzyżowań, przejścia do pojedynczych 
obiektów lub przejścia na odcinkach, gdzie przekraczanie drogi rowerowej 
przez pieszych odbywa się na znacznym odcinku.
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„Koperty”. Przywilej dla wybrańców

Jeszcze niedawno zastraszająco rosła liczba wniosków wpływających 
do Zarządu Dróg i Zieleni w Gdańsku w sprawie wydania zgody na wydzielenie 
z zasobów parkingowych miasta miejsc postojowych zastrzeżonego stanowiska 
postojowego na wyłączność danej osoby fizycznej, firmy (sklepu) czy też insty-
tucji. W zasadzie wydanie zgody dla jednego podmiotu powodowało lawinę 
kolejnych wniosków z sąsiedztwa. W skrajnych wypadkach dochodziło do tego, 
że liczba wniosków dotyczyła nawet 60% wszystkich miejsc postojowych zlo-
kalizowanych w sąsiedztwie danych obiektów. Potencjalnych posiadaczy takiej 
koperty nie zniechęcały opłaty za zajęcie terenu (maksymalnie ok. 2 200 PLN/
rok). Nic więc dziwnego, że w najbardziej deficytowych w stanowiska postojowe 
miejscach Gdańska, w rejonie banków, instytucji finansowych itp. pojawiały 
się prywatne miejsca dla wybrańców najczęściej pod pretekstem miejsca dla 
zaopatrzenia.

	Niewiele lepiej przedstawiała się sytuacja w zakresie indywidualnych 
miejsc postojowych dla osób niepełnosprawnych. Powszechnie wiadomo, że 
system dystrybucji kart parkingowych dla tych osób jest patologiczny i sprzyja 
nadużyciom. Uzyskanie takiej karty jest bardzo proste, a jednocześnie zrównuje 
osoby rzeczywiście wymagające pomocy oraz te, których uprzywilejowanie jest, 
co najmniej, wątpliwe. Często nawet wnioski o tego typu stanowisko nie składa-
ły osoby posiadające status niepełnosprawnej, ale ich rodziny w celu rzekomej 
opieki nad tymi osobami.
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Ponieważ postanowiono, że ten stan rzeczy nie może dalej trwać (choć-
by dlatego, że w niektórych miejscach zaczęło brakować miejsc dla innych osób 
niż, z różnego tytułu, uprzywilejowanych) postanowiono określić zunifikowane 
zasady dla wydawania zastrzeżonych miejsc postojowych. W przypadku firm, 
sklepów itp. uznano, że pojedyncza placówka nie musi mieć miejsca, które 
przecież dla rzeczywistego powodu, dla jakiego została wydana, czyli zaopa-
trzenia służy zaledwie przez kilkanaście minut dziennie. Dlatego wprowadzono 
„koperty” rotacyjne przeznaczone dla zaopatrzenia z określonym czasem po-
stojowym. Z tego typu stanowisk mogą korzystać wszystkie podmioty zainte-
resowane zlokalizowane w pobliżu. Specjalnego typu miejsca przewidziano 
w rejonie hoteli.

	Znacznie ograniczono liczbę wydzielonych stanowisk dla osób nie-
pełnosprawnych. Przyjęto zasadę, że tego typu miejsca będą przysługiwały 
wyłącznie osobom posiadającym tzw. kartę N+. Jest to karta wydawana przez 
Straż Miejską i uprawniająca do bezpłatnego parkowania w Strefie Płatnego Par-
kowania. Prawo do takiej karty uzyskują wyłącznie kierowcy posiadający orze-
czony przez lekarza orzecznika stopień niepełnosprawności ruchowej w stopniu 
znacznym lub opiekujący się dziećmi chorymi na schorzenia neurologiczne. 
Natomiast zwiększono liczbę miejsc ogólnodostępnych przeznaczonych dla 
inwalidów, dążąc do tego, aby jedno lub kilka znalazły się w większości skupisk 
miejsc parkingowych.

	Miejsca indywidualne na warunkach zbliżonych do dotychczasowych 
(w znacznie ograniczonej liczbie) otrzymują wyłącznie takie podmioty jak pla-
cówki dyplomatyczne (konsulaty), instytucje kultury i sztuki (muzea) czy jed-
nostki prowadzące wyjątkową działalność charytatywną (placówki opiekuńcze 
np. wydające posiłki najuboższym).

	W następstwie tych działań spowodowano, że liczba zastrzeżonych 
miejsc indywidualnych nie przekracza 70, z czego dla osób niepełnosprawnych 
wynosi 50 sztuk. Rotacyjne miejsca postojowe dla zaopatrzenia to 26 stanowisk. 
Efektem przewartościowania podejścia do tzw. „kopert” był również wzrost o 44 
miejsca stanowisk ogólnodostępnych dla inwalidów. Warto dodać, że jeszcze 
niedawno liczba indywidualnych miejsc zastrzeżonych wynosiła ok. 250 sztuk.
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„Muszę zwalniać przed każdym skrzyżowaniem!”

	Oczywiście wprowadzające te zmiany zdawano sobie sprawę, że 
spowoduje to oddźwięk społeczny. O dziwo był on dużo mniejszy niż przewi-
dywano. Najwięcej dyskusji społecznych wzbudziło wprowadzenie zmian na 
Głównym i Starym Mieście. Kilkakrotnie w prasie i na portalach internetowych 
ukazały się artykuły opisujące sytuację na tym obszarze w kontekście chaosu, 
jaki miałby tam rzekomo zapanować. Również fora internetowe „żyły” tymi zmia-
nami, ale tutaj ich ocena była dużo bardziej zróżnicowane. Zaskakiwała wręcz 
liczba pozytywnych komentarzy. Rzeczywiście przestawienie się kierowców 
na nową sytuację panującą na ulicach Głównego Miasta musiało pewien czas 
potrwać. Zarząd Dróg i Zieleni świadomie wprowadził te zmiany bezpośrednio 
przed wakacjami, tak, aby poprzez ruch turystyczny, który z natury rzeczy jeździ 
stosując się do aktualnej organizacji ruchu wymusić takie zachowanie wśród 
miejscowych kierowców jeżdżących „na pamięć”. 
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	Wprowadzane zmiany na pozostałych osiedlach miały już dużo mniej-
szy oddźwięk. Tym niemniej wśród wielu kierowców nie spowodowały one zbyt-
niej radości. Bardzo dobrze ich reakcje opisuje mail jednej z mieszkanek osiedla 
Wzgórze Mickiewicza, która tak przedstawia warunki ruchu na tym osiedlu: „..., 
a najbardziej bez sensu było wprowadzenie skrzyżowań równorzędnych. Liczba 
kolizji nie spadła, prędkość nie zmniejszyła, a najgorsze jest to, że muszę zwal-
niać przed każdym skrzyżowaniem, bo nie wiadomo jak ten na poprzecznej się 
zachowa...”. 

	Żadnych sygnałów od użytkowników ruchu, służb porządkowych czy 
mieszkańców Zarząd Dróg i Zieleni nie otrzymywał w kwestii likwidacji znaków 
dotyczących zakazów, ostrzegawczych czy informacyjnych. Natomiast innym 
problemem jest efektywność działań służb porządkowych w kwestii stosowania 
ogólnych przepisów prawa o ruchu drogowym. Przykładem może być telefon 
jednego z mieszkańców Gdańska, który prosił o ustawienie znaku B-36 „zakaz 
zatrzymywania”, ponieważ jak usłyszał od funkcjonariuszy Straży Miejskiej „jedy-
nie taki znak mógłby spowodować, że mogliby oni podjąć skuteczną interwen-
cję”. Trzeba dodać, że samochód, który wywołał reakcję mieszkańca blokował 
mu wjazd do garażu i jednocześnie parkował w miejscu nie wyznaczonym 
w strefie zamieszkania. Trzeba jednak zaznaczyć, że takie podejście jest coraz 
rzadsze, coraz częściej postój z pozostawieniem mniej niż 1,5 m chodnika dla 
ruchu pieszego wystarcza do ukarania kierowcy takiego pojazdu. Widać w tym 
zakresie niewątpliwy postęp.

	Warto jeszcze wspomnieć o wpływie przeprowadzonych zmian na 
bezpieczeństwo ruchu drogowego. Mimo, że Policja dysponująca bieżącymi 
danymi w tym zakresie nie zgłasza takiego problemu w przyszłym roku Zarząd 
Dróg i Zieleni planuje przygotowanie raportu określającego szczegółowo jak 
wprowadzenie stref skrzyżowań równorzędnych wpłynęło na bezpieczeństwo 
ruchu drogowego na tych obszarach. Tym niemniej już w oparciu o publikowa-
ne przez Komendę Miejską Policji danych ogólnych dla miasta Gdańska można 
stwierdzić, że nie spowodowały one jego drastycznego pogorszenia jak uważa 
wielu kierowców. W roku 2009 na ulicach Gdańska wydarzyło się 4692 kolizji, 
587 wypadków, w których zginęły 33 osoby, a 686 zostało rannych. W okresie 
od 1 stycznia 2010 do 30 listopada tego roku miało miejsce 4232 kolizji oraz 468 
wypadków. 14 osób zginęło, a 552 zostało rannych.
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Bliżej standardów zachodnioeuropejskich

	W ramach prowadzonych prac inwentaryzacyjnych oraz tworzonej 
zweryfikowanej organizacji ruchu dla miasta Gdańska zlikwidowano do chwili 
obecnej 2 344 znaki drogowe. Prace te objęły dotychczas ok. 50-60% długości 
ulic znajdujących się w kompetencjach Zarządu Dróg i Zieleni w Gdańsku. Prze-
widuje się, że docelowo może zostać usuniętych nawet do 5 000 niepotrzebnych 
znaków drogowych, co może stanowić około 10-20% (w zależności od szacun-
ków) wszystkich znaków drogowych w mieście. Oczywiście w ramach tych prac 
znaki są nie tylko usuwane. Kilkaset znaków zostało dostawionych (m.in. znaki 
ustalające strefę TEMPO 30, czy tablice informujące o strefie skrzyżowań rów-
norzędnych) lub zmieniono ich lokalizację. Dodatkowo pojawiło się w mieście 
szereg tabliczek informujących o udogodnieniach dla ruchu rowerowego.

	Należy podkreślić, że zmiany te odbywają się w oparciu o polskie prze-
pisy regulujące kwestie oznakowania ulic. Przepisy, które w dużym stopniu są 
anachroniczne i raczej idą w kierunku ustanawiania nowych znaków niż likwida-
cję istniejących, nawet, jeżeli one są bezużyteczne. Jest to absolutnie sprzeczne 
z tendencjami w Europie Zachodniej, gdzie dąży się do jak największej „czysto-
ści” otoczenia jezdni. Czystości rozumianej jako usuwanie tych wszystkich ele-
mentów, które mogą ograniczać percepcję sytuacji na drodze, czy dekoncentro-
wać kierowcę. Od lat przejścia dla pieszych wyposażone w sygnalizację świetlną 
w Holandii, Niemczech, Irlandii itp. nie muszą być dodatkowo oznakowywane. 
A pieszych ginie na drogach i ulicach tych państw nieporównywalnie mniej niż 
u nas, gdzie znaki takie mimo sygnalizacji stoją po prawej i lewej stronie jezdni, 
czasem nad, a często jeszcze są poprzedzane znakami A-16 „przejście dla pie-
szych”. Nie łudźmy się, znakami drogowymi nie jesteśmy w stanie zabezpieczyć 
wszystkich sytuacji drogowych. Kilka miesięcy temu do ZDiZ-u wpłynęło pismo 
z Sądu Rejonowego w sprawie kierowcy, który nie chcąc stać w korku jechał 
asfaltowym dwumetrowym chodnikiem oddzielonym od jezdni pasem zieleni 
twierdząc, że myślał, że to jest dodatkowy pas ruchu. Za pewnik można przyjąć, 
że pojechałby nim również nawet, jeżeli stałby tam znak C-16 „droga dla pie-
szych” (chyba, że fizycznie by mu to uniemożliwił). Próbując ogarnąć wszystko 
tak naprawdę nie skupiamy się na miejscach, gdzie faktycznie znaki drogowe 
mogą pomóc kierowcy jechać lepiej i bezpieczniej.

	Dążeniem władz Gdańska jest wspieranie alternatywnych dla ruchu 
samochodowego form transportu. W dużym stopniu dotyczy to komunikacji ro-
werowej i pieszej. Działania Zarządu Dróg i Zieleni również idą w tym kierunku. 
Docelowo przewidywane jest, że, wzorem miast zachodnioeuropejskich, nawet 
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60% długości ulic miejskich może znaleźć się w obszarach ruchu uspokojone-
go. Stosowane będą tam zarówno elementu tzw. „niewidzialnej infrastruktury” 
(TEMPO 30, skrzyżowania równorzędne) jak również elementy fizycznego uspo-
kojenia ruchu. Działania takie muszą mieć charakter powszechny i zunifikowany, 
co w pierwszej kolejności przyniesie pogodzenie się mieszkańców z faktem 
wprowadzania takiej organizacji ruchu, a docelowo należy przypuszczać, że rów-
nież ich akceptację. Jako formę dostosowywania ulic Gdańska do standardów 
znanych z krajów Zachodniej Europy traktowany jest także proces weryfikacji 
oznakowania drogowego w mieście. Mimo, że jest jeszcze wiele w tym zakresie 
do zrobienia (m.in. uporządkowanie problemu tzw. „znaków komercyjnych”) 
ZDiZ stoi na stanowisku, ze takie działania są konieczne, a w połączeniu ze zmia-
ną przepisów ogólnopolskich nie muszą one być wcale długotrwałe.
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Jarosław Schabowski
WIMED Oznakowanie Dróg

„Jakiego oznakowania nam potrzeba”

Odpowiedź na 
tak postawione pytanie 
można by sprowadzić do 
kilku lapidarnych sformu-
łowań. Przytaczając tylko 
te najbardziej istotne 
i popularne dla systemu 
oznakowania pionowego 
i poziomego dróg oraz 
funkcji, jakie ma on pełnić 
można wyróżnić następu-
jące cechy:

• czytelność

• widoczność 

• jednoznaczność

• skuteczność

• bezpieczeństwo

• trwałość

Oczywiście w zależności od tego, kto w danym momencie będzie wy-
powiadał się na ten temat, można akcentować inne ważne z punktu widzenia 
różnych profesji funkcje oznakowania.
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Zatem dla projektanta oznakowanie pionowe i poziome dróg jest zdecy-
dowanie najbardziej rozpowszechnionym narzędziem inżynierii ruchu służącym 
do regulacji zachowań kierowców na drodze, bezpieczeństwa i płynności ruchu. 
Kierowca będzie oczekiwał od oznakowania jasnego, logicznego sposobu in-
formowania go jak dotrzeć do celu swojej podróży. Natomiast zarządca drogi 
będzie zwracał uwagę na to czy oznakowanie zamontowane na drodze jest 
kompletne, czytelne i trwałe. Wreszcie ustawodawca będzie postrzegał system 
oznakowania przez pryzmat aktów prawnych i norm, które nota bene powinny 
być aktualizowane i modyfikowane stosownie do potrzeb. 

Jednym z działań zmierzających do tego, aby oznakowanie dróg speł-
niało swoją ważną funkcję w organizacji ruchu drogowego jest usuwanie nad-
miaru reklam zlokalizowanych w pasie drogowym. Oczywiście nie w każdych 
warunkach jest to możliwe do zrealizowania. Inaczej wygląda sprawa reklam 
lokalizowanych przy drogach pozamiejskich a inaczej w miastach, gdzie każda 
witryna sklepowa, migające neony, kolorowe obrazy emitowane przez diodowe 
wyświetlacze itp. nośniki reklam wpływają na osłabienie percepcji kierowcy i „za-
głuszają” system oznakowania. Immanentną cechą znaków drogowych, zarówno 
pionowych jak i poziomych, jest ich dobra widoczność o każdej porze dnia i nocy, 
w różnych warunkach atmosferycznych. Od prawie 25 lat, kiedy to powstawały 
w Polsce pierwsze profesjonalne firmy produkujące znaki, na naszych drogach 
pojawiają się coraz lepsze systemy oznakowania, dzięki zastosowaniu m.in. folii 
odblaskowych o dłuższej trwałości i lepszych parametrach odblaskowości. Tar-
cze znaków i konstrukcje wsporcze są trwalsze i bardziej wytrzymałe i estetycz-
ne. W wielu przypadkach w miejscach szczególnie narażonych na prawdopodo-
bieństwo kolizji pojazdu z systemem oznakowania pionowego stosowane są, 
zgodnie wymaganiami normy PN-EN 12767, bezpieczne konstrukcje wsporcze, 
aby ograniczyć skutki ewentualnych wypadków. Poruszając temat bezpieczeń-
stwa należy go ujmować zarówno pod kątem bezpieczeństwa kierowcy i pasa-
żerów znajdujących się w pojeździe w czasie zderzenia z konstrukcją wsporczą 
znaku a także skutków zderzenia dla pozostałych uczestników ruchu będących 
poza pojazdem. 31 grudnia 2010 w Bytomiu zdarzył się niecodzienny wypadek, 
w którym zginał pieszy. Kierowca samochodu osobowego prawdopodobnie 
nie dostosował prędkości do panujących warunków jazdy i chcąc uniknąć 
stłuczki z pojazdem, który zatrzymał się przed przejściem dla pieszych, zaczął 
gwałtownie hamować. W tym momencie stracił on panowanie nad pojazdem, 
zjechał na chodnik i uderzył znak drogowy D6 „przejście dla pieszych”.  W dalszej 
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konsekwencji uszkodzony słupek wraz ze znakiem drogowym uderzył w stoją-
cego przed przejściem 40-letniego mieszkańca Bytomia, który poniósł śmierć na 
miejscu wypadku. Na tym tragiczny przypadku widać jak duże znaczenie może 
mieć dla bezpieczeństwa stosowanie konstrukcji odpowiadających normie PN 
EN 12 767. Niestety do dnia 
dzisiejszego nie pojawiły się 
w naszym kraju wytyczne 
stosowania bezpiecznych 
konstrukcji wsporczych, 
choć takowe w wielu kra-
jach europejskich już zosta-
ły wprowadzone.  Pewnym 
światełkiem w tunelu jest 
zapis w wydanych przez 
GDDKIA wytycznych stoso-
wania barier ochronnych o następującej treści: „…Po stwierdzeniu występo-
wania na drodze lub w jej otoczeniu zagrożeń wymagających zastosowania 
zabezpieczeń, należy sprawdzić możliwość usunięcia, przesunięcia lub 
zminimalizowania tych zagrożeń przez działania inżynierskie (np. zmianę 
lokalizacji przeszkód, zastosowanie konstrukcji wsporczych spełniających 
wymogi normy PN-EN 12767, złagodzenie pochylenia skarp i wyokrąglenie 
ostrych krawędzi, odsunięcie drogi od przeszkody)”. 

Wracając do znaków drogowych trzeba stwierdzić, że zarówno od 
strony techniki, jak i technologii ich produkcji odnotowano znaczący postęp, co 
ma ważny wpływ na skuteczny przekaz informacji dla kierowcy. Inną kwestię 
stanowi ilość znaków ustawianych przy drogach. Znaki drogowe, jako nośniki in-
formacji muszą występować w pewnej minimalnej redundancji, która nie może 
stać się manierą w projektowaniu, bowiem doprowadza to do ich nadmiaru, co 
jest często przyczyną „lekceważenia” znaków przez kierowców. Jazda na pamięć 
lub niezwracanie uwagi na znaki, których jest zbyt dużo niejednokrotnie prowa-
dzi do kolizji lub wypadków. 

W szczegółowych warunkach technicznych dla znaków drogowych 
zostało wyróżnionych 5 grup wielkości i 13 kategorii znaków. Ich łączna liczba 
sięga ponad 900. Czy to nie zbyt dużo? 
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Dla porównania, w USA liczba podstawowych znaków nie przekracza 
50, przy czym większość stanowią znaki opisowe. Może zatem warto by, w ra-
mach audytów BRD, zwrócić szczególną uwagę na jakość i czytelność oznako-
wania, które ma zapewniać poprawną i bezpieczną organizację ruchu na czas 
prowadzonych robót drogowych oraz w stałej organizacji ruchu. 



49

Dobre oznakowanie pozwala w odpowiednio krótkim czasie przeanali-
zować treści znaku i podjąć odpowiednią reakcję. Czas jaki potrzebuje kierowca 
na rozpoczęcie manewru oraz czas w jakim poprawnie zadziałają układy me-
chaniczne pojazdu to wprawdzie ułamki sekund, lecz w sytuacji konieczności 
zareagowania na bodźce odbierane przez kierowcę przekłada się on na znaczne 
odcinki drogi. Przy optymalnych warunkach drogowych podjęcie przez kierow-
cę decyzji o rozpoczęciu manewru hamowania to 0,4 – 1,5 sekundy, przyłoże-
nie nogi do pedału hamulca to kolejne 0,15 – 0,3 sekundy, czas mechanicznej 
reakcji hamulców to 0,05 – 0,1 sekundy. W sumie rozpoczęcie hamowania od 
momentu dostrzeżenia np. zagrożenia to łącznie od 0,6 do 1,9 sekundy, w tym 
czasie pojazd jadący z prędkością 50 km/h przebywa od 8 do 25 metrów. Te licz-
by uzmysławiają nam jak istotne jest odpowiednio wczesne dostrzeżenie znaku 
przez kierowcę. 

O odległości z jakiej zostanie dostrzeżony znak decyduje bardzo wiele 
czynników zarówno zewnętrznych jak i zależnych bezpośrednio od kierowcy. 
Zewnętrzne uwarunkowania to przede wszystkim wielkość znaku, jego odbla-
skowość, kolorystyka, jego usytuowanie, otoczenie znaku, pogoda, pora dnia 
itp. Uwarunkowania ze strony kierowcy to prędkość z jaką się porusza, jego wiek, 
sprawność jego wzroku czy samopoczucie.

Te wszystkie czynniki i ich wzajemne korelacje wpływają na sekundy 
przekładające się na dystans jaki pokonuje poruszający się pojazd. Dlatego to 
niejednokrotnie metry, a nawet centymetry decydują o zaistnieniu kolizji czy 
wypadku drogowego prowadzącego do utraty zdrowia czy nawet życia użyt-
kowników dróg.



50



51

Ryszard Piasecki
Wrocław

„Nowe hasło – miej nie znaczy gorzej”

Znaki drogowe są czymś, co w naszych czasach jest tak powszechne, 
że niemal niezauważalne. Jest to jednocześnie podstawowy element regulacji 
ruchu.

W 1909 –  zebrała się w Paryżu międzynarodowa komisja w sprawie 
opracowania kodeksu drogowego; efektem jej prac było m.in. ustanowienie 
znaków drogowych, których było wówczas tylko 4 i miały one postać niebieskie-
go koła z białymi symbolami wewnątrz: zakręt, skrzyżowanie, przejazd kolejowy 
strzeżony, nierówności na drodze; sporadycznie używano jeszcze piątego znaku 
na oznaczenie rogatek, czyli braku przejazdu. Ustalenia Konwencji Paryskiej 
przyjęte zostały w wkrótce przez większość krajów europejskich. 18’’-45 cm.

	

 

Dwa spośród czterech znaków przyjętych w r. 1909 w Paryżu: zakręt 
i skrzyżowanie.

Pewne znaki zyskały swój kształt już na początku XX wieku, inne dopiero 
później, np. znak STOP w 1915, który miał czarny napis i białe tło. Znak ten stał 
się bardzo popularny i aby uporządkować zasady jego stawiania, w roku 1922 
powstał w USA specjalny komitet, którzy opracował pierwsze przepisy rządzące 
stosowaniem tego i innych znaków drogowych. Wówczas to znak STOP przybrał 
formę ośmioboku, ale obecną kolorystykę – czerwone tło i biały napis – wpro-
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wadzono dopiero w roku 1954. Ciekawy jest fakt, że znak Ustąp pierwszeństwa 
przejazdu – odwrócony trójkąt równoboczny z czerwoną obwódką i białym lub 
żółtym tłem – został wprowadzony na terenie Stanów Zjednoczonych bodaj 
dopiero w latach pięćdziesiątych, ale nosił dodatkowo napis YIELD, jaki był na 
pierwotnym, prostokątnym znaku. 

 znak zakodowany         znak zrozumiały

Znaki: Ustąp pierwszeństwa przejazdu – wymaga rozszyfrowania [odko-
dowania] oraz STOP – znak o treści zrozumiałej wprost – wersja znaku w okresie 
do 1956 roku poniżej

 

Refleksja nad stosunkami społecznymi, zachodzącymi miedzy kie-
rowca a niezmotoryzowanym uczestnikiem ruchu czy zarządzającym drogą  
w rozumieniu socjologicznym wyznaczone są przez wzory i stereotypy społecz-
ne, przez nastawienie do ujmowania innych osobowości (popularne – punkt 
widzenia zależy od punktu siedzenia) oraz przez obiektywną sytuację w której 
zachodzi dane zachowanie.  Na stosunki społeczne w ruchu drogowym wpły-
wają  w znacznym stopniu innowacje, do których należy np. częste zmiany 
w organizacji i kierunku ruchu pojazdów  oraz roboty (różne nie tylko na-
prawcze) w pasie drogowym. 

Każda taka zmiana kryje w sobie możliwość powstawania konfliktów 
czy kolizji przede wszystkim na skutek nieprzystosowania, zmiany uregulowa-
nych dotąd zasad do nowych warunków. Źródłem tych konfliktów jest też fakt, 
że wprowadzający zmianę organizacji ruchu, nie mogą przewidzieć we wszyst-
kich szczegółach skutków wprowadzanych innowacji-zmian, bo często dopiero 
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praktyka weryfikuje i wykazuje, co i jak należy zmienić. Nowe zasady i nowo 
wprowadzone normy organizacyjne wymagają czasu (następuje proces uczenia 
się i szukanie własnych dróg) i przystosowania się do nich kierowców i pieszych, 
ażeby wrosły w nich i zaczęły wyznaczać ich postępowanie. 

Występuje na tym tle krótszy lub dłuższy okres dezorganizacji, pod-
czas których, ten kto wprowadzał zmiany myśli iż działa już według nowych 
norm, podczas gdy użytkownicy dróg myślą i działają  oraz interpretują nowe 
zarządzenia i innowację przez pryzmat dawnych wzorów, wartości i dawnych 
uregulowań. 

Stąd wynika ważna zasada, że „stworzenie bezpieczeństwa jest sku-
teczniejsze niż wymaganie ostrożności od człowieka” np. wygrodzić wykop 
barierami a nie taśmą i zawiesić tabliczkę że on jest głęboki.

Punktem wyjścia w poprawności tych stosunków jest; pełna, rzetelna, 
obiektywna i wiarygodna informacja – jaka ona jest w naszych realiach każdy 
użytkownik drogi ma możliwość osobiście się przekonać nawet na autostradach!

Proces widzenia

Proces widzenia człowieka zaczyna się w oku. Obraz zarejestrowany 
przez siatkówkę oka jest przez nią wstępnie przetworzony i nerwem wzroko-
wym skierowany do mózgu. Tam przez odpowiednie ośrodki jest rejestrowany, 
przetwarzany i interpretowany. Dzięki temu zdobywamy około 80% informacji, 
które docierają do nas z otoczenia. 

Dwie funkcje widzenia połączone w jednym narządzie

Unikalne właściwości oka to ogromny zakres wrażliwości w połączeniu 
z dużą zdolnością rozdzielczą i możliwością rozróżniania pomiędzy 100000 od-
cieni kolorów (przy dobrym oświetleniu). Uwzględniając procesy adaptacyjne, 
oko ludzkie może odbierać sygnały w zakresie od 0,000001 cd/m2 do 100000 
cd/m2. Właściwości te przypisywane są faktowi, że oko łączy w sobie dwie funk-
cje widzenia w jednym narządzie. 

Za funkcje te odpowiedzialne są pręciki i czopki. Pręciki są wysoce 
światłoczułe i głównie odpowiedzialne za wykrywanie kształtu i ruchu. Nie 
mogą one jednak rozróżniać kolorów. Z drugiej strony czopki są mniej wrażliwe 
na światło, ale posiadają zdolność rozróżniania kolorów. Umożliwiają one nam 
również postrzeganie drobnych szczegółów. 
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Proces widzenia ma charakter elektrochemiczny. Kiedy w siatkówce 
komórki pręcikowe lub czopki zostają pobudzone światłem, to chemiczna 
kompozycja pigmentu zmienia się chwilowo. Powoduje to bardzo mały prąd 
elektryczny, który przechodzi do mózgu poprzez włókna nerwowe. Około sto 
pręcików jest połączonych z pojedynczym włóknem nerwowym 

Możemy patrzeć oczami i słuchać uszami, ale widzimy i słyszymy 
mózgiem i umysłem…

Widzenie jest złożonym procesem fizyczno-psychicznym, który składa 
się z trzech etapów:

• przyjęcia (wychwycenia) bodźca,

• jego przewodzenia oraz

• zebrania i poznania go.

 W korowych ośrodkach wzrokowych odbierane są i przetwarzane im-
pulsy, a następnie przesyłane do dalszych ośrodków mózgowych, tak aby mózg 
zareagował odpowiednią czynnością na bodziec wzrokowy.

Oczami odbieramy ok. 80% wszystkich informacji o otoczeniu i aż 10% 
kory mózgowej zaangażowanej jest w interpretację tych informacji. 

Widzenie barwne. Człowiek posiada trzy rodzaje czopków, odpowie-
dzialnych za widzenie barw. Są one wrażliwe na światło czerwone, zielone i nie-
bieskie.

– Dla człowieka (i innych naczelnych) system czopków umożliwia roz-
różnianie barw niezależnie od zmieniającej się jasności.

– Dzięki posiadaniu czopków wrażliwych na światło niebieskie człowiek 
jest w stanie oceniać odległość na podstawie perspektywy powietrz-
nej.

– Czopki są aktywne jedynie w świetle dziennym

Widzenie zmierzchowe. Widzenie o zmierzchu realizowane jest przez 
pręciki (w ciemności ważna ekspozycja na bodźce peryferyczne); adaptacja prę-
cików do ciemności przebiega wolno - dopiero po 8 minutach osiągają tą samą 
wrażliwość co czopki, następnie jednak ich wrażliwość jest większa.

• Pełna adaptacja do widzenia w ciemności zajmuje około 15-20 minut.
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• W procesie widzenia pigmenty w światłoczułych komórkach ulegają 
rozkładowi.

Do normalnego widzenia niezbędna jest ich ponowna produkcja.

Adaptacja Widzenie nie jest procesem natychmiastowym (potrzebny 
jest czas, aby nastąpiła reakcja, a kiedy zaniknie, wrażenie utrzymuje się jeszcze 
chwilę (dziesiętne części sekundy)

Bezwładność wzroku - oko jest zdolne przechowywać wrażenie wzro-
kowe w czasie mniej więcej 0,1 sekundy - fakt ten wykorzystywany jest w kinie, 
gdzie wyświetlane są kolejne nieruchome kadry filmu z prędkością 25 klatek na 
sekundę; podczas widzenia mózg pełni rolę korygującą, sprawia, że dwa jedna-
kowe przedmioty znajdujące się niedaleko nas, ale w rożnych odległościach nie 
wydają się nam rożne rozmiarami

Adaptacja, czyli zdolność dostosowywania się wrażliwości siat-
kówki do warunków oświetlenia (regulacja fotochemiczna). Czas adaptacji 
jest tym dłuższy, im większy jest stosunek luminancji (światło księżyca i słońca 
zmienia się w stosunku 1:10000000).

Pole widzenia. Pole widzenia człowieka można podzielić (nieco arbitral-
nie) na 3 strefy:

– obszar centralny - odpowiadający dołkowi centralnemu, umożliwia-
jący ostre widzenie, rozpoznawanie symboli (obejmuje 1-1,5 stopnia; 
informacja przekazywana do mózgu przez tzw. kanał parwocelular-
ny);

– obszar wokółcentralny, w którym ostrość widzenia jest zmniejszona 
(obejmuje 3-5 stopni);

– obszar peryferyczny - widzenie jest mało precyzyjne, jednak obszar 
ten jest wrażliwy na kontrast i ruch (czas reakcji na zdarzenia jest 
bardzo krótki - dzięki transmisji przez kanał magnocelularny).

Ruchy oczu. 3 podstawowe rodzaje ruchów oczu:

1. ruchy skokowe (sakkadowe) – średnio 3 ruchy na sekundę - zjawisko 
„obmacywania” przedmiotu wzrokiem

2. ruchy zbaczające – powodują przesuwanie się obrazu z dołka central-
nego siatkówki (okolica najostrzejszego widzenia); amplituda rzędu 
5 lub więcej minut kątowych (dosyć wolne, trwają nawet do 10 sek.)
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3. drganie / drżenie – częstotliwość od 30 do 70 cykli na sekundę, ampli-
tuda 15-20 sekund kątowych 2 i 3 – mimowolne i niezależne od siebie 
w obojgu oczach

Zbieżność oczu (konwergencja), czyli zdolność kierowania obojga 
oczu ma jeden punkt. Przy prawidłowej reakcji na obu gałkach powstają dwa 
obrazy, które nakładają się na siebie i zostają skojarzone jako pojedynczy obraz.

DLACZEGO CZŁOWIEK MA PARĘ OCZU ?

Gdy patrzymy na przedmiot ustawiony bardzo daleko od nas osie pa-
trzenia obu oczu ustawione są prawie równolegle. Jeżeli przedmiot ten będzie-
my zbliżali w naszym kierunku, to mięśnie gałek ocznych będą zmieniać poło-
żenie gałek, tak aby osie widzenia podążały za tym przedmiotem, a tym samym 
przecięły się. Zjawisko to nosi nazwę konwergencji. Im bliżej oczu znajdzie się 
przedmiot, tym osie patrzenia przetną się pod większym kątem. Analizując ten 
kąt, mózg człowieka wnioskuje o odległości obserwowanego przedmiotu od 
oczu. Gdyby zatem człowiek wyposażony był w tylko jedno oko, bardzo trudno 
byłoby mu określać odległość obserwowanego przedmiotu od siebie.
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Rod – pręciki,  Cone – stożek [czopek]

 

Zakres widzenia cent najdokładn. to 1-1,5 stopnia, widzenia dokładne-
go to 3-5 stopni.

Opracował; Ryszard Piasecki
Strona 1 materiały kol. Jerzego Narożnego „ Historia znaków dróg…” 
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Zygmunt Użdalewicz
SIGMA – SYSTEM Warszawa

„Strefa ruchu, bezruchu i bez .........” 
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Maciej Stroński
Image Sensing Systems Europe Limited Kraków

„Systemy ARTR (Automatycznego Rozpoznawania 
Tablic Rejestracyjnych) możliwości i wykorzystanie  

w systemach sterowania ruchem” 

W literaturze spotyka się różne nazwy i skróty dla systemów 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 Przykład urządzenia ARTR.

Analiza obrazu polega na zlokalizowaniu pojazdu, odnalezieniu tablicy 
rejestracyjnej, odczytaniu jej i odpowiedniej kwalifikacji. Pozwala to na szybkie 
automatyczne rozpoznanie i identyfikację samochodu bez potrzeby używania 
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dodatkowych urządzeń. Rozwiązanie takie bazuje na specjalistycznych kame-
rach. Aby lepiej wyeksponować białe tło tablicy rejestracyjnej w stosunku do 
czarnych znaków, zarówno w dzień, jak i w nocy, stosuje się promiennik pod-
czerwieni działający w sposób ciągły. Światło podczerwone odbija się od od-
blaskowego tła tablicy rejestracyjnej. Dzięki temu tablica będzie równomiernie 
oświetlona, czego nie da się uzyskać przy oświetleniu ulicznym lub w świetle 
słonecznym. Wszystkie stosowane filtry programowe i sprzętowe odpowiadają 
za dokładne wyselekcjonowanie obrazu tablicy rejestracyjnej. Kamera służąca 
do rozpoznawania tablic rejestracyjnych nie może jednocześnie służyć do 
monitorowania obiektu, w takich przypadkach stosuje się dodatkowe kamery 
poglądowe zespolone z kamerami odczytu tablic rejestracyjnych. Aktualnie 
kamery megapikselowe w połączeniu ze specjalistycznym oprogramowaniem 
wyznaczają główne kierunki rozwoju inteligentnej analizy obrazu. 

rys. 2 Proces odczytu tablicy rejestracyjnej przykład 1

rys. 3 Proces odczytu tablicy rejestracyjnej przykład 2

Miniaturyzacja elementów elektroniki pozwala instalować urządzenia 
ANPR nie tylko w samochodach osobowych, ale również w ręcznych urządze-
niach, czym zwiększa się zakres stosowania i możliwości wykorzystania.
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rys. 4 Przykład ręcznego urządzenia ARTR.

Tablica rejestracyjna jest nie tylko dokładnym znacznikiem obecności 
pojazdu, ale również źródłem wielu informacji, które przez odpowiednie prze-
tworzenie może posłużyć jako podstawa do bardzo rozbudowanych statystyk 
i analiz. Znajduje wykorzystane nie tylko w aplikacjach związanych z szeroko 
rozumianym bezpieczeństwem osób i mienia, ale również jako źródło danych dla 
inżynierów ruchu w rozwiązaniach ITS. Najnowocześniejsze rozwiązania dostar-
czają informacje nie tylko polegającą na odczytaniu numeru tablicy, ale są w sta-
nie zidentyfikować prędkość, markę, kolor, a nawet sklasyfikować rodzaj pojazdu. 
Dodatkowa funkcjonalność polegająca na wykrywaniu obecności pojazdów bez 
tablicy rejestracyjnej może stać się dodatkowym atutem takich rozwiązań.

rys. 5 Proces analizy tablicy rejestracyjnej.
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Systemy ARTR znajdują zastosowanie w monitorowaniu:

1. Miejsc parkingowych lub MOP,

2. Skrzyżowań,

3. Autostrad,

4. Przejść granicznych,

5. Stacji paliw,

6. Stref ograniczonego ruchu.

Posiadanie informacji o ilości i rodzaju poruszających się pojazdów jest 
bardzo cenne, ale dla działań planistycznych najcenniejsza jest wiedza o trasie 
przejazdu, udziale pojazdów tranzytowych i czasie przejazdu między wyznaczo-
nymi punktami. Takie możliwości daje instalacja stacji automatycznego odczytu 
tablic rejestracyjnych.

Najbardziej znanym wykorzystaniem kamer do odczytu tablic rejestra-
cyjnych jest uruchomienie w 2003 roku monitorowania i egzekwowania opłat za 
wjazd do centrum Londynu. System składa się z prawie tysiąca czytników tablic 
rejestracyjnych, który tworzy bazę danych pojazdów wjeżdżających i opuszcza-
jących centrum. System odczytu współdziała z rejestratorami płatności i uchyla-
jący się od płacenia są automatycznie karani dotkliwymi grzywnami. Magistrat 
Londynu corocznie po odliczeniu kosztów funkcjonowania zyskuje około 150 
mln USD wpływów, przeznaczając je na modernizację układu transportowego 
i wspomaganie transportu publicznego. Londyńskie wdrożenie poprzedzone 
było eksperymentami na znacznie mniejszą skalę w Oslo, Trondheim i Bergen 
w Norwegii.

W Polsce coraz częściej rozwiązania ARTR wprowadzane są do zapisów 
w wymaganiach funkcjonalnych dla rozwiązań ITS. Celem stosowania jest np.: 
analiza skuteczności sterowania drogowymi sygnalizacjami świetlnymi, czasu 
przejazdu, decyzyjności o wyborze trasy przejazdu, informacji o zatłoczeniu par-
kingów, przeprowadzenie analizy ruchu dla celów statystycznych, identyfikacji 
pojazdów przejeżdżających na świetle czerwonym.
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rys. 6 Przykład aplikacji prezentującej czas przejazdu.

Dane dotyczące identyfikacji tablic rejestracyjnych połączone ze zdję-
ciem pojazdu i kierowcy mogą stać się cennym materiałem dla służb munduro-
wych w celu poszukiwania pojazdów skradzionych, poszukiwanych i nieposia-
dających aktualnych ubezpieczeń OC.

rys. 7 Przykład połączenia danych posiadacza pojazdu z tablicą rejestracyjną.
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Celem stosowania systemu rozpoznawania tablic rejestracyjnych 
może być:

• automatyczne otwieranie bram/szlabanów dla autoryzowanych pojaz-
dów,

• naliczanie i kontrola opłat, czasu przebywania i postoju,

• kontrola i rejestracja pojazdu,

• poszukiwanie skradzionych pojazdów,

• identyfikacja i lokalizacja (województwo, gmina) dla uzyskania danych 
statystycznych dla przeprowadzania analiz ruchu drogowego.
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Tomasz Wawrzonek
Zarząd Dróg i Zieleni w Gdańsku

Zastosowanie Automatycznego Rozpoznawania  
Tablic Rejestracyjnych w projekcie TRISTAR

TRISTAR

Zintegrowany System Zarządzania Ruchem TRISTAR w Gdańsku, Gdyni 
i Sopocie jest najważniejszym przedsięwzięciem w zakresie inteligentnych sys-
temów transportowych w Trójmieście. Z uwagi na zakres zarówno obszarowy 
jak też merytoryczny można stwierdzić, że jest również jednym z największych 
tego typu przedsięwzięć w Polsce. System TRISTAR przewiduje wprowadzenie 
kompleksowych rozwiązań dotyczących szerokiej gamy różnych aspektów za-
rządzania ruchem. W ramach tego systemu przewiduje się w Trójmieście:

• budowę infrastruktury szczebla centralnego (centrum zarządzania oraz 
sterowania ruchem i transportem zbiorowym w Gdańsku, centrum za-
rządzania oraz sterowania ruchem i transportem zbiorowym w Gdyni, 
stanowisko sterowania w Sopocie oraz ośrodek przetwarzania danych 
dla aglomeracji trójmiejskiej);

• budowę infrastruktury połączeń systemowych (budowa połączeń 
systemowych, w tym budowa kanalizacji kablowej i kabla światłowo-
dowego o łącznej długości ok. 115 km, oraz budowa ok. 140 węzłów 
telekomunikacyjnych lokalnych i 16 węzłów obszarowych);

• przebudowę lub budowę sygnalizacji świetlnych w celu dostosowania 
do funkcjonowania w systemie na 141 skrzyżowaniach i przejściach 
dla pieszych z zastosowaniem priorytetów dla pojazdów transportu 
zbiorowego;

• budowę systemu nadzoru wizyjnego (przewidziano lokalizacje ok. 60 
kamer nadzoru nad ruchem);
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• budowę systemu rejestratorów wykroczeń drogowych i identyfikacji 
pojazdów (35 rejestratorów przejazdu na czerwonym świetle i 24 reje-
stratorów przekroczenia prędkości);

• budowę 13 stacji pogodowych;

• budowę 8 znaków zmiennej treści i 18 tablic zmiennej treści;

• budowę systemu informacji parkingowej (15 tablic i 20 znaków infor-
macji parkingowej);

• budowę 73 tablic informacyjnych na przystankach autobusowych 
i tramwajowych;

• budowę 22 terminali informacji pasażerskiej TRIP na ważniejszych wę-
złach przesiadkowych oraz w urzędach miast i centrach handlowych;

• montaż 675 szt. nadajników pozycji i terminali w pojazdach transportu 
zbiorowego w celu umożliwienia funkcjonowania dynamicznego ste-
rowania ruchem. 

Ten ambitny plan ma na celu stworzenie pełnowartościowego systemu 
zarządzania ruchem miejskim oraz transportem zbiorowym w zakresie następu-
jących podsystemów:

> Systemu monitorowania i nadzoru ruchu pojazdów (moduły: pomia-
rów parametrów ruchu drogowego, pomiaru napełnienia parkingów, 
nadzoru wizyjnego, pomiaru parametrów meteorologicznych);

> Systemu sterowania ruchem drogowym (moduł sterowania ruchem 
pojazdów i pieszych);

> Systemu strategicznego zarządzania ruchem potoków pojazdów 
(moduł kierowania pojazdów na trasy zastępcze i alternatywne, 
moduł zarządzania ruchem na odcinkach międzywęzłowych, moduł 
zarządzania prędkością w miejscach zagrożonych, moduł planowania 
ruchu);

> Systemu zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego (moduł 
automatycznego nadzoru nad zachowaniami kierowców);

> Systemu kontroli dostępu i zarządzania parkowaniem (moduł zarzą-
dzania parkowaniem);

> Systemu informacji dla kierowców (moduł informacji drogowej i mo-
duł informacji medialnej);
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> Systemu zarządzania ruchem pojazdów transportu zbiorowego (loka-
lizacja pojazdów, kontrola czasu jazdy pojazdów, monitoring bezpie-
czeństwa w pojazdach, dyspozytorskie sterowanie pojazdami);

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

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

Zgodnie z założeniami wdrożenie systemu przyczyni się do zwiększe-
nia udziału podróży transportem zbiorowym (zwiększenie konkurencyjności 
transportu zbiorowego w stosunku do indywidualnego), poprawy warunków 
i bezpieczeństwa ruchu oraz poprzez poprawę warunków ruchu i przeniesienia 
części podróży na transport zbiorowy – zmniejszenia emisji spalin na obszarze 
Trójmiasta.

ARTR w TRISTAR-ze

Bardzo ważną rolę w systemie TRSITAR przewidziano dla systemów Au-
tomatycznego Rozpoznawania Tablic Rejestracyjnych. Stanowią one podstawo-
wy element w podsystemie zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego 
oraz w podsystemie informacji dla kierowców.

	Projektowany podsystem zarządzania bezpieczeństwem będzie służył 
do wykrywania, dokumentowania i karania groźnych dla bezpieczeństwa ruchu 
zachowań kierujących pojazdami takich jak: przekroczenie prędkości, przejazd 
na czerwonym świetle. System będzie wykorzystywał urządzenia wizyjne o wy-
sokiej rozdzielczości wyposażone w mechanizm automatycznego rozpoznawa-
nia numeru rejestracyjnego pojazdu. Urządzenia będą umieszczone nad jezdnią 
w odległości zapewniającej poprawne odczytanie numeru rejestracyjnego 
pojazdów. Urządzenia te na podstawie sygnału z odpowiednio rozmieszczo-
nych detektorów pojazdów (video detektorów, pętli indukcyjnych), sterownika 
sygnalizacji świetlnej i miernika prędkości pojazdu, po wykryciu wykroczenia 
zarejestrują jego obraz. Zapamiętany obraz zostanie przesłany w sposób au-
tomatyczny do serwera systemu wraz ze zdekodowanym numerem pojazdu 
oraz informacja dotyczącą czasu, miejsca i rodzaju wykroczenia w celu dalszego 
przetwarzania.

Zastosowane urządzenia wizyjne zostaną jednocześnie włączone do 
systemu identyfikacji pojazdów. Działaniem systemu identyfikacji pojazdów bę-
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dzie zarządzało odpowiednie oprogramowanie wyszukujące. Oprogramowanie 
systemu centralnego umożliwi wykorzystanie danych (obrazy, numery rejestra-
cyjne, parametry ruchu, moment pojawienia się w polu widzenia kamery) do 
szeregu analiz: 

> identyfikacji pojazdów poszukiwanych; 

> odcinkowego pomiaru prędkości; 

> analizy stanu przejezdności sieci drogowej poprzez śledzenie losowo 
wybranych pojazdów; 

> pomiary czasów przebywania kolejnych odcinków – wybierany loso-
wo pojazd-pilot. 

Dostęp do systemu identyfikacji pojazdów umożliwiony będzie jedynie 
dla niektórych, uprawnionych operatorów. 

Podstawowe funkcje dostarczane przez system identyfikacji pojazdów:

• określenie i rejestrowanie wykroczeń polegających na przekroczeniu 
średniej prędkości na zadanym odcinku, pomiędzy co najmniej dwo-
ma stanowiskami identyfikacji pojazdów;

• określenie prędkości podróży w różnych relacjach w sieci drogowej na 
podstawie pomiaru czasu przejazdu w sieci losowo wybranych pojaz-
dów;

• wyszukanie pojazdu o zadanym numerze lub fragmencie numeru 
i przekazanie jego lokalizacji na terminal operatora – automatyczne 
wyszukiwanie i śledzenie pojazdów – funkcja przeznaczona zasadni-
czo dla służb mundurowych.

Komplet danych w postaci zdjęcia, numeru rejestracyjnego pojazdu 
oraz informacji o wykroczeniu będzie gromadzony w bazie danych oraz przesy-
łany automatycznie do innych systemów krajowych m.in. do centrum mandato-
wania tworzonego przez Inspekcję Transportu Drogowego.

ARTR w podsystemie zarządzania BRD

W ramach systemu TRISTAR przewidziano lokalizację następujących 
rejestratorów wykroczeń drogowych:

Rejestratory przejazdu na czerwonym świetle:
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Na obszarze Gdańska

Lp. Nr Ulica Odcinek
1 FC 5.1.1 al. Grunwaldzka - Pomorska wlot północny
2 FC 5.1.2 al. Grunwaldzka - Kołobrzeska wlot południowy
3 FC 6.1.1 al. Grunwaldzka - Wojska Polskiego wlot południowy
4 FC 6.2.1 al. Grunwaldzka - Słowackiego wlot południowy
5 FC 6.3.1 al. Grunwaldzka - Miszewskiego wlot północny
6 FC 6.3.2 al. Grunwaldzka - Miszewskiego wlot południowy
7 FC 6.4.1 al. Zwycięstwa - Hallera wlot północny
8 FC 7.1.1 al. Zwycięstwa - Traugutta wlot południowy
9 FC 7.2.1 al. Zwycięstwa - Orzeszkowej wlot północny
10 FC 7.3.1 al. Zwycięstwa - 3 Maja wlot południowy
11 FC 7.4.1 Wały Jagiellońskie - Hucisko wlot południowy
12 FC 7.5.1 Trakt Św. Wojciecha - Zaroślak wlot południowy
13 FC 6.5.1 Słowackiego S6 - Budowlanych wlot zachodni
14 FC 7.6.1 Kartuska - 3 maja wlot południowy
15 FC 7.6.2 Kartuska - 3 maja wlot północny
16 FC 7.7.1 Elbląska - Głęboka wlot wschodni

Na obszarze Gdyni

Lp. Nr Ulica Odcinek
1 FC 1.1.1 Morska - Kcyńska Ul. Morska ( wlot zachodni)
2 FC 1.2.1 Morska - OT Ul. Morska (wlot wschodni)
3 FC 1.3.1 Morska - Kartuska Ul. Morska (wlot wschodni)
4 FC 1.4.1

Morska - Chylońska II
Ul. Morska (wlot zachodni)

5 FC 1.4.2 Ul. Morska (wlot wschodni)
6 FC 1.5.1

Morska - Kwiatkowskiego
Ul. Morska (wlot zachodni)

7 FC 1.5.2 Ul. Morska (wlot wschodni)
8 FC 1.6.1 Morska - Warszawska Ul. Morska (wlot wschodni)

9 FC 2.1.1 Śląska - Kielecka
Droga Gdyńska
(wlot południowy)

10 FC 2.2.1
Al. Zwycięstwa 
- Nowa Kopernika

Al. Zwycięstwa

11 FC 2.3.1 Al. Zwycięstwa - Stryjska
Al. Zwycięstwa 
(wlot południowy)
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12 FC 2.4.1
Al. Zwycięstwa 
- Wielkopolska

Al. Zwycięstwa 
(wlot południowy)

13 FC 2.5.1
Al. Zwycięstwa 
- Przebędowskich

Al. Zwycięstwa 
(wlot północny)

14 FC 2.6.1
Al. Zwycięstwa 
- Spółdzielcza

Al. Zwycięstwa 
(wlot południowy)

15 FC 2.7.1 Chwaszczyńska
Nałkowskiej - Brzechwy, 
na pasie rozdzielającym 
(wlot zachodni)

Na obszarze Sopotu

Lp. Nr Ulica Odcinek

1 FC 4.1.1
Al. Niepodległości - Podjazd

wlot południowy

2 FC 4.1.2 wlot północny

3 FC 4.2.1
Al. Niepodległości - 3 Maja

wlot południowy

4 FC 4.2.2 wlot północny

Rejestratory przekroczenia prędkości:

Na obszarze Gdańska

Lp. Nr Ulica Odcinek
1 FP 5.1.1 al. Grunwaldzka - Bitwy Oliwskiej
2 FP 5.2.1 al. Grunwaldzka - Abrahama
3 FP 6.1.1 al. Grunwaldzka - Boh. Getta
4 FP 7.1.1 al. Zwycięstwa - Traugutta
5 FP 8.1.1 Trakt Św. Wojciecha - ZREMB
6 FP 8.1.2 Trakt Św. Wojciecha - ZREMB

7 FP 6.2.1 Słowackiego
Potokowa - Złota 
Karczma

8 FP 6.3.1 Słowackiego
Potokowa - Złota 
Karczma

9 FP 6.4.1 Marynarki Polskiej Kliniczna - Reja
10 FP 6.5.1 Marynarki Polskiej Żaglowa - Uczniowska
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11 FP 7.2.1 Podwale Przedmiejskie Łąkowa - Elbląska
12 FP 7.2.2 Podwale Przedmiejskie Łąkowa - Elbląska
13 FP 8.2.1 Trakt Św. Wojciecha Gościnna - Ukośna
14 FP 8.3.1 Trakt Św. Wojciecha Węzeł Lipce

15 FP 8.4.1 Armii Krajowej
Stoczniowców -
Sikorskiego

Na obszarze Gdyni

Lp. Nr urządź.
Skrzyżowanie ulic /
węzeł

Odcinek Uwagi

1 FP 1.1.1 Morska
Granica miasta – 
Chylońska II

Kierunek 
Centrum 

2 FP 1.2.1 Morska
Kartuska - 
Swarzewska

Kierunek 
Centrum

3 FP 2.1.1 Śląska
Warszawska - 
Nowogrodzka

Kierunek Sopot

4 FP 2.2.1 Zwycięstwa
Hallera - 
Redłowska

Kierunek 
Centrum

5 FP 2.3.1 Zwycięstwa
Orłowska - Prze-
bendowskich

Kierunek Sopot

6 FP 2.4.1 Trasa Kwiatkowskiego
Morska - Obwo-
dowa, na pasie 
rozdzielającym

Kierunek 
Centrum

7 FP 2.5.1 Wielkopolska
Racławicka - Spo-
kojna, na pasie 
rozdzielającym

Kierunek 
Centrum

Na obszarze Sopotu

Lp. Nr Ulica Odcinek Uwagi

1 FP 4.1.1 Al. Niepodległości
Malczewskiego - Wejhe-
rowska, kierunek Gdynia

2 FP 4.2.1 Al. Niepodległości Smolna - Czyżewskiego
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Dobór lokalizacji poszczególnych rejestratorów poprzedzony był ana-
lizami bezpieczeństwa ruchu drogowego. Pozwoliły one na wskazanie miejsc, 
w których istnieje największa liczba zdarzeń wynikających z nadmiernej prędko-
ści i z wjazdów na skrzyżowanie przy sygnale czerwonym. 

Zmiany przepisów Prawa o Ruchu Drogowym i niektórych innych ustaw 
z 29 października bieżącego roku definiują wreszcie możliwość odcinkowego 
pomiaru prędkości. Jak opisano to we wcześniejszym rozdziale daje to szanse 
rozszerzenia rejestracji przejazdu z nadmierną prędkości również na konkretne 
odcinki na której będzie ona rejestrowana z wykorzystaniem rejestratorów prze-
jazdu na czerwonym świetle. System ARTR, korzystający z bazy danych systemu 
TRISTAR jest w stanie wygenerować wszystkie wymagane przepisami dane, czyli:

- obraz pojazdu, którym kierujący naruszył przepisy ruchu drogowego, 
wraz z numerem rejestracyjnym pojazdu;

- datę, czas oraz określenie odcinka drogi, na którym popełnione zostało 
naruszenie;

- średnią prędkość, z jaką poruszał się pojazd na odcinku drogi, na któ-
rym popełnione zostało naruszenie;

- prędkość dopuszczalną na odcinku drogi, na którym popełnione zo-
stało naruszenie, w czasie jego popełniania;

- numer identyfikujący urządzenia rejestrującego.

ARTR w podsystemie informacji drogowej

	System ARTR będzie miał również kluczowe zastosowanie w gdańskim 
podsystemie informacji drogowej, czyli przekazu nadawanego kierowcom 
przez tablice zmiennej treści (TZT). W Gdańsku przyjęto, że informacja drogowa 
powinna zostać oparta o układ czasowy w miejsce dotychczasowego układu od-
ległościowego. Dlatego podstawową informacją wyświetlaną na tablicach TZT 
będzie określenie czasu przejazdu do punktu docelowego. W przypadku Gdań-
ska jako podstawowy punkt docelowy określono Gdynię, ale istnieje możliwość 
wskazania innych punktów (np. wjazd na autostradę A-1). Na rysunku pokazano 
schemat ogólny tablicy TZT wraz z informacjami na niej wyświetlanymi. 
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	Podstawowym źródłem informacji o czasach podróży będą kamery 
ARTR służące jako rejestratory w podsystemie bezpieczeństwa ruchu drogowe-
go. Międzymodułowe wykorzystanie danych gromadzonych w bazach systemu 
TRISTAR jest jednym z najważniejszych aspektów jego funkcjonalności. Sposób 
pobierania i przetwarzania danych przedstawiono na bazie jednej z tablic 
zlokalizowanej w newralgicznym miejscu miasta Gdańska tj. na skrzyżowaniu 
Węzeł Unii Europejskiej, gdzie następuje rozwidlenie dróg w kierunku na Gdy-
nię z możliwości wykorzystania trasy tranzytowej (Obwodnica Trójmiasta) lub 
wewnątrzmiejskich ciągów komunikacyjnych. 

	Wyświetlany schemat układu drogowego podaje minutowy okres po-
dróży do Gdyni (skrzyżowanie Al. Zwycięstwa – Nowa Kopernika). 

	W przypadku ciągu miejskiego minutowy czas będzie automatycznie 
wprowadzany na bazie danych na bieżąco aktualizowanych i uzyskanych z ana-
lizy czasu podróży pojazdów pokonujących tą trasę. Analiza czasu odbywać 
się będzie w oparciu o system ARTR bazujący na rejestratorach przekroczenia 
prędkości oraz przejazdu na czerwonym świetle (w nawiasach kursywą wskaza-
no na konkretne rejestratory wykorzystywane do danej operacji). Przyjmowana 
będzie uśredniona wartość 50 ostatnich przejazdów potwierdzonych na punk-
cie kontrolnym na Wzgórzu św. Maksymiliana (Al. Zwycięstwa – Nowa Koperni-
ka) w Gdyni po wcześniejszym ich zarejestrowaniu na punkcie kontrolnym na 
Podwalu Przedmiejskim (odc. Elbląska – Łąkowa) w Gdańsku i potwierdzeniu 
jego przejazdu przez punkt kontrolny w Sopocie (Al. Niepodległości – Podjazd 
kier. Gdynia). W przypadku, jeżeli czas przejazdu będzie wyższy o 25% od cza-
su bazowego uzyskanego z danych historycznych czasów przejazdu na tym 
odcinku przy ruchu swobodnym międzyszczytowym (np. z godzin 9.00-10.00) 
i z uwzględnieniem ograniczeń wynikających z organizacji ruchu drogowego 
(np. limity prędkości itp.) na tablicy będzie wyświetlany napis ZATOR – (lokaliza-
cja zatoru). Dodatkowo automatycznie na tablicy pojawi się znak zmiennej treści 
A-33. Lokalizacja zatoru będzie typowana na bazie analizy czasów przejazdu 
poszczególnych odcinków pomiędzy punktami kontrolnymi. 

W przypadku, jeżeli liczba odcinków zakorkowanych (o czasie przejazdu 
odbiegającym od czasu bazowego) będzie większa niż jeden na tablicy pojawi 
się lokalizacja odcinka o największym odchyleniu od czasu bazowego na frag-
mencie ciągu pomiędzy Bramą Oliwską i skrzyżowaniem Grunwaldzka – Koło-
brzeska. Będą to odcinki:
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> Ciąg Główny pomiędzy Brama Oliwska (Al. Zwycięstwa – 3-go Maja) 
i Al. Hallera (Al. Zwycięstwa – Hallera) (napis OPERA);

> Ciąg Główny pomiędzy Al. Hallera (Al. Zwycięstwa – Hallera) i skrzyż. 
Grunwaldzka/Słowackiego (Al. Grunwaldzka – Słowackiego) (napis 
WRZESZCZ).

W przypadku, jeżeli na którymś z pozostałych odcinków nastąpi prze-
kroczenie czasu przejazdu dwukrotnie większe w stosunku do czasu bazowego 
niż na wymienionych odcinkach wyświetlana będzie lokalizacja właśnie tego 
odcinka.

Powyższy algorytm będzie działał w sposób zautomatyzowany. Dopusz-
cza się ręczne wpisanie lub usunięcie przez operatora systemu TRISTAR zarówno 
napisu ZATOR jak również lokalizacji zatoru. Nie zaleca się na ciągu miejskim 
używania napisów ROBOTY (+ znak A-14) oraz WYPADEK (+ znak A-34). Napisy 
takie i znaki mogą być wprowadzane wyłącznie przez operatora w wyjątkowych 
sytuacjach.

Odnośnie warunków ruchu na drodze ekspresowej S6 (Obwodnica Trój-
miasta) do czasu wprowadzenia przez zarządcę tej drogi (Generalna Dyrekcja 
Dróg Krajowych i Autostrad o/Gdańsk) zintegrowanego systemu zarządzania 
ruchem nie będzie automatycznego pomiaru rzeczywistego czasu przejazdu do 
Gdyni. W układzie podstawowym wyświetlany będzie czas przejazdu uzyskany 
np. na podstawie przejazdów porównawczych. W przypadku zaistnienia sytu-
acji drogowej, o której należałoby poinformować kierowców operator systemu 
ręcznie będzie musiał uruchomić daną sekwencję łącznie z określeniem przybli-
żonego czasu przejazdu uwzględniającego zmienione warunki ruchu. Przewi-
dziano możliwość napisów ZATOR – (lokalizacja zatoru), ROBOTY – (lokalizacja 
robót), WYPADEK – (lokalizacja wypadku) w połączeniu ze stosownym znakiem 
świetlnym oraz informacją minutową. Dodatkowo w przypadku całkowitego za-
mknięcia trasy S6 (wypadek, gołoledź itp.) możliwe będzie wyświetlenie sygnału 
ZAMKN.S6 – (lokalizacja zamknięcia) ze znakiem świetlnym B-1.

 

ZESTAWIENIE ODCINKÓW KONTROLNYCH 

FC – rejestrator przejazdu na czerwonym świetle

FP – rejestrator przekroczenia prędkości 
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ARTR w tunelu pod Martwą Wisłą

System ARTR przewidziano również w projekcie nie będącym składo-
wą systemu TRISTAR, ale ściśle się z nim wiążącym. W ramach budowy Trasy 
Słowackiego w Gdańsku, która wraz z Trasą Sucharskiego stanowić będą alter-
natywne połączenie drogi krajowej 7 z Obwodnicą Trójmiejską (droga krajowa 
S6) przewiduje się wykonanie tunelu pod rzeką Martwa Wisła o długości ok. 1 
380 metrów. Będzie to dwunawowa konstrukcja z jezdniami po dwa pasy ruchu 
w każdą stronę.

	Tunel wymaga szczególnej uwagi w zakresie bezpieczeństwa ruchu 
drogowego. Dlatego też przewidziano w nim oprócz szeregu innych systemów 
bezpieczeństwa również zastosowanie odcinkowego pomiaru prędkości. Na 
obu wlotach i wylotach z tunelu przewiduje się zainstalowanie kamer rejestru-
jących w systemie ARTR. Podłączenie poprzez kanalizację sieciową systemu TRI-
STAR podobnie jak w module bezpieczeństwa ruchu drogowego tego systemu 
docelowo będzie podłączona do centrum mandatowego tworzonego przez 
Inspekcję Transportu Drogowego.

	Jak duże korzyści w ograniczaniu prędkości dają tego typu rozwiązania 
dowodzą doświadczenia holenderskie. Zgodnie z informacjami uzyskanymi 
u zarządcy tuneli w Holandii (odpowiedniku polskiej Generalnej Dyrekcji Dróg 
Krajowych i Autostrad) w tamtejszych tunelach problem nadmiernej prędkości 
do niedawna był bardzo istotny. Średnia prędkość w niektórych z nich prze-
kraczała 120 km/h mimo ograniczeń do 80 - 100 km/h. Instalacja systemów 
pomiaru prędkości pozwoliła ograniczyć ją do ok. 90 km/h. Obecnie jest to już 
standardowe wyposażenie holenderskich tuneli.

Podsumowanie

System Automatycznego Rozpoznawania Tablic Rejestracyjnych jest 
jednym z wielu rozwiązań z zakresu Inteligentnych Systemów Transportowych, 
który zmienia dotychczasowe oblicze zarządzania ruchem na drogach i ulicach. 
Dzięki nim zarządzanie staje się coraz bardziej efektywne, pozwala poprawić 
warunki ruchu w miastach i poza nimi, a przede wszystkim pozwala rok rocz-
nie ocalić coraz więcej istnień ludzkich. Takie zadanie postawiono systemowi 
ARTR w ramach Zintegrowanego Systemu Zarządzania Ruchem w Aglomeracji 
Trójmiejskiej TRISTAR. Zastosowanie go w działaniach związanych z bezpieczeń-
stwem ruchu drogowego pozwoli zapewnić nieuchronność kary w stosunku do 
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kierowców, którzy łamią przepisy. To z kolei musi mieć bezpośrednie przełożenie 
na liczbę wypadków i ich ofiar. 

	Niezwykle ważną rolą systemu ARTR jest możliwość wykorzystania ele-
mentów zaprojektowanych dla podsystemu bezpieczeństwa ruchu drogowego 
również w podsystemie informacji drogowej w systemie TRISTAR. Niewątpliwie 
ten uniwersalizm jest bardzo dużą zaletą ARTR-u. 

	System TRISTAR zawierający w sobie rozwiązania ARTR ma zrewolucjo-
nizować zarządzanie ruchem w Gdańsku i w całym Trójmieście. Ma zintegrować 
ruch w trzech miastach, a docelowo również na przyległej sieci dróg krajowych. 
Otwiera to niewątpliwie szansę na dogonienie standardów zachodnioeuropej-
skich. Dołączenie do grona krajów, które tą drogę przechodziły już jakiś czas 
temu, a należy podkreślić, że z drogi tej nie ma odwrotu, jeżeli chce się aspiro-
wać do miana miasta nowoczesnego. Gdańsk do tego miana aspiruje. 
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Augustyn Dobiecki
Warszawa

„Podhalańska Szybka Kolej Miejska”

Metro w MIEŚCIE ?

Nawet  najstarszym góralom nie przyszłoby do głowy, że jakiś tam ce-
per zaproponuje im wywiercenie chodnika z kolejką, pod główną ulicą, w ich 
historycznym i legendarnym MIEŚCIE, po to aby inne cepry mogły dojeżdżać 
z Zakopanego na słynną nowotarską targowicę czymś w rodzaju tramwaju.

Toteż kiedy w dniu 10 lipca 2009 r. w Łopusznej przedstawiałem ten 
niedorzeczny projekt zacnemu gronu samorządowców Podhala, nie liczyłem na 
entuzjazm z ich strony i….. srodze się zawiodłem.

Pomysł spodobał się wszystkim Wójtom gmin położonych pomiędzy 
Nowym Targiem a Tatrami, (którzy nota bene kontynuują swoje władanie).

Już po mniej więcej roku otrzymałem od Urzędu Marszałkowskiego za-
mówienie na odpowiednie studium,  ze zwykłą w takich okolicznościach prośbą, 
aby wykonać je możliwie natychmiast, albo jeszcze szybciej. 

na spotkaniu w Łopusznej; na ścianie plansza z trasą pierwszego odcinka PSKM

Pomysł zakiełkował i przerodził się w papierową propozycję wykorzy-
stania istniejących torów PKP dla pierwszej linii regionalnej kolei podhalańskiej. 
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Takiego tramwaju, czy autobusu szynowego, o przystankach mniej niż co 1 
km, jeżdżącego regularnie, nie rzadziej niż co pół godziny, od Zakopanego do 
bazaru i lotniska w Nowym Targu. O przystankach do których dojść będzie moż-
na w ciągu 15 minut i na których w miarę potrzeby będzie można bezpiecznie 
pozostawiać swoje auto lub rower.

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

A jest to tylko 7 nowych przystanków przy istniejącym torze i 4 km jed-
notorowej bocznicy kolejowej, częściowo schowanej pod jezdnią w węższym od 
niej płytkim tuneliku.

Wspólnie z przyjacielem Dzidkiem i przy współpracy koleżanki IVVony, 
pod sztandarami Metroprojektu – zdążyłem ukończyć w terminie dzieło o skom-
plikowanym tytule:

„Studium połączenia transportowego lotniska i centrum miasta 
Nowego Targu z Zakopanym - komunikacja szynowa”.

skróconym do roboczej nazwy: PODHALAŃSKA SZYBKA KOLEJ 
MIEJSKA * PSKM
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Od marszałkowskiej młodzieży otrzymałem przy tym liczne cięgi za 
staromodny styl i język, za brak zrozumienia dla ich nowomowy, za fatalną „ko-
munikację” i interpunkcję. Oto i znaki czasu. 

Nie wiem co będzie dalej.  Ale jestem pewny, że zagęszczenie przystan-
ków na istniejącej linii PKP i uruchomienie wahadłowego autobusu szynowego 
od Z do NT da natychmiastowe wyniki przewozowe, zwłaszcza jeżeli w Nowym 
Targu, na każdy przyjazd pociągu z Zakopanego będzie oczekiwał autobus miej-
ski jeżdżący pomiędzy stacją a rynkiem za biletami kolejowymi. Prawda jakie to 
proste?

Korki na wjeździe do Zakopanego zaczynają się już w Poroninie. 
A gdyby tak za mostem i kładką, pomiędzy dwoma jezdniami ustawić, nawet 
prowizoryczny, peron i zatrzymywać przy nim obecnie jeżdżące jednostki, to czy 
mieszkańcy Poronina nie skorzystaliby z tej okazji skrócenia czasu podróży?  A ci 
wszyscy którzy nadjeżdżają od strony Bukowiny, nie ulegliby pokusie pozosta-
wienia aut naprzeciw Gminy? Może warto spróbować. To kosztuje tylko jeden 
prowizoryczny peron.

Tyle słów dla zachęty. Resztę pokażę i opowiem „na żądanie”.

JAD

PS.

Kolejnym pomysłem do kupienia przez Zakopane jest urządzenie 
zapory turystycznej na terenach stacji towarowej w zakopiańskiej Spyrkówce. 
Można by tam było obsługiwać turystów kolejowych i autokarowych, urządzić 
im dzienny hotel, sanitaria, jadłodajnie, handel, recepcję turystyczną miasta 
i przede wszystkim parking dla autokarów. Tu czekaliby na gości przewodnicy 
tatrzańscy i tylko z nimi, autokary będą mogły wjeżdżać do centrum.

Tereny kolejowej Spyrkówki, razem z konieczną północną obwodnicą, 
mogą skutecznie obronić miasto przed rozjechaniem.
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 Uchwały Zarządu Stowarzyszenia KLIR.

 

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

1 z 1 

UCHWAŁA 4/10 

Zarządu Stowarzyszenia Klub InŜynierii Ruchu w Poznaniu z dnia 07.12.2010 r. 

 Wybrany na Walnym Zebraniu Stowarzyszenia Klub InŜynierii Ruchu w Poraju 
k/Częstochowy  w dniu 20.10.2006 r. Zarząd niniejszą Uchwałą konstytuuje się następująco: 

1) Tomasz Borowski – Prezes. 
2) Aleksander Deskur – Wiceprezes. 
3) Andrzej Hoffmann – Wiceprezes. 
4) Waldemar Boleń - Członek Zarządu. 
5) Piotr Jan Graczyk - Członek Zarządu. 
6) Maciej Stroński - Członek Zarządu. 
7) Tomasz Wawrzonek - Członek Zarządu. 

Za Zarząd 

           
Tomasz BOROWSKI 

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

1 z 1 

UCHWAŁA 5/10 

Zarządu Stowarzyszenia Klub InŜynierii Ruchu w Poznaniu z dnia 07.12.2010 r. w sprawie: 

Na podstawie paragrafu 6 Statutu Stowarzyszenia Klubu InŜynierii Ruchu Zarząd KLIR 
postanawia przyjąć w poczet członków: 

1. Mirosława CHACHULSKIEGO Częstochowa 
2. Wojciecha KOWALCZYKA Kielce 
3. Annę KRAWCZYK Warszawa 
4. Elwirę MASŁOWSKĄ Kielce 

Za Zarząd 

           
Tomasz BOROWSKI 

     
         Prezes 
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Seminaria i spotkania 

Stowarzyszenia Klub Inżynierii Ruchu

Lp. Data Miejsce Nr
Biulet.

1 12-15.09.1989 Łódź Założenie Klubu – Zjazd Drogowców 
Miejskich

2 27.11.1989 Warszawa 1
3 08.01.1990 Warszawa 2
4 06.04.1990 Lublin 3
5 16.05.1990 Warszawa 4
6 20-21.06.1990 Bielsko – Biała 5
7 11-12.10.1990 Szczecin 6
8 15-16.11.1990 Toruń - Kurzętnik 7
9 14.03.1991 Warszawa

10 25-26.04.1991 Gdańsk 8
11 13-14.06.1991 Płock 9 Zjazd Drogowców Miejskich
12 03-05.09.1991 Łomża 10 Seminarium KLIR
13 21.11.1991 Warszawa 11 Puszcza Kampinoska

14 20-21.02.1992 Jelenia Góra – Szklarska 
Poręba 12 Seminarium KLIR

15 25-27.06.1992 Bełchatów 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 Poznań - Kiekrz 16 Seminarium KLIR – Walne Zebranie  
Statutowe

19 26.06.1993 Warszawa 17 Seminarium KLIR
20 09-11.09.1993 Rzeszów Zjazd Drogowców Miejskich
21 14-16.10.1993 Gdańsk - Sobieszewo 18 Seminarium KLIR
22 27-29.04.1994 Gorzów Wlkp. - Rogi 19 Seminarium KLIR
23 26-28.05.1994 Warszawa - Rynia 20 Seminarium KLIR – Walne Zebranie
24 07-09.09.1994 Tarnów - Janowice 21 Seminarium KLIR
25 12-15.10.1994 Opole - Pokrzywna 22 Seminarium KLIR
26 22-25.02.1995 Białystok - Supraśl 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 Wrocław Zjazd Drogowców Miejskich
30 08-10.09.1995 Karpacz Samotnia  I – Spotkanie koleżeńskie
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-Biała - Jaworze 26 Seminarium KLIR
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34 29.05-
1.06.1996 Olsztyn – St. Jabłonki 27 Seminarium KLIR

35 06-08.09.1996 Karpacz Samotnia  II – Spotkanie koleżeńskie
36 11-14.09.1996 Gdańsk - Sobieszewo 28 Seminarium KLIR
37 06-09.11.1996 Lublin – Kazimierz Dln. 29 Seminarium KLIR
38 14-17.05.1997 Kielce – Św. Krzyż 30 Seminarium KLIR 
39 10-13.09.1997 Suwałki - Augustów 31 Seminarium KLIR
40 24-26.09.1997 Lublin Zjazd Drogowców 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 Gdańsk - Sobieszewo 33 Seminarium KLIR

44 03-06.06.1998 Inowrocław - Przyjezierze 34 Seminarium KLIR - Walne Zebranie - 
Wyborcze

45 04-06.09.1998 Karpacz Samotnia  III – Spotkanie koleżeńskie
46 10-12.12.1998 Lublin 35 Kazimierz Dolny
47 10-13.03.1999 Bielsko-Biała 36 Bystra
48 19-22.05.1999 Poznań - Zaniemyśl 37 Seminarium KLIR - Walne Zebranie
49 09-11.09.1999 Rybnik 38 Seminarium KLIR Rudy
50 05-07.11.1999 Karpacz Samotnia  IV – Spotkanie koleżeńskie
51 23-26.02.2000 Janowice 39 Seminarium WIMED

52 09-16.04.2000 Niemcy, Holandia, Belgia, 
Luksemburg  Intertraffic ‘ 2000

53 10.05.2000 Kielce I 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 koleżeńskie

57 28.02-
3.03.2001 Tatry 42 Seminarium KLIR Polana Zgorzelisko

58 09.05.2001 Kielce – Borków II Spotkanie targowe - Autostrada
59 06-09.06.2001 Wrocław – Oborniki Śl. 43 Seminarium KLIR - Walne Zebranie
60 10.10.2001 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2001
61 05-07.10.2001 Karpacz Samotnia VI – Spotkanie koleżeńskie
62 20-23.02.2002 Pokrzywna 44 Seminarium KLIR Pokrzywna
63 03-06.04.2002 Gdańsk-Gdynia-Słupsk 45 Seminarium KLIR Jurata
64 13-21.04.2002 Amsterdam - Paryż Intertraffic 2002
65 08.05.2002 Kielce – Borków III Spotkanie targowe - Autostrada
66 04-06.07.2002 Dychów k/Zielonej Góry 46 Seminarium KLIR
67 27-29.09.2002 Karpacz Samotnia VII – Spotkanie koleżeńskie
68 09.10.2002 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2002

69 13-16.11.2002 Koronowo – Nowy Jasiniec 47 Seminarium KLIR Walne Zebranie - 
Wyborcze

70 26.02-
01.03.2003 Bielsko – Biała 48 Seminarium KLIR 
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71 07.05.2003 Kielce – Borków IV Spotkanie targowe - Autostrada
72 04-07.06.2003 Kielce 49 Seminarium KLIR Św. Krzyż
73 18-21.09.2003 Karpacz Samotnia VIII – Spotkanie koleżeńskie
74 08.10.2003 Warszawa spec Seminarium KLIR i IBDiM – R&T 2003
75 26-29.11.2003 Częstochowa 50 Seminarium KLIR Złoty 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 koleżeńskie
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 Toruń 55 Seminarium KLIR
84 08-11.09.2005 Karpacz Samotnia X – Spotkanie koleżeńskie
85 24-25.11.2005 Aleksandrów Łódzki 56 Seminarium - Walne Zebranie
86 23-25.03.2006 Tatry 57 Seminarium – Polana Zgorzelisko
87 17.05.2006 Kielce – Tokarnia VII Spotkanie targowe - Autostrada
88 22-24.06.2006 Dychów k/Zielonej Góry 58 Seminarium KLIR
89 14-17.09.2006 Karpacz Samotnia XI – Spotkanie koleżeńskie

90 19-21.10.2006 Sząbruk k/Olsztyna 59 Seminarium – Walne Zebranie – 
Wyborcze

91 14-17.03.2007 Bielsko - Biała 60 Seminarium KLIR
92 16.05.2007 Kielce – Borków VIII Spotkanie targowe - Autostrada
93 20-23.06.2007 Przyjezierze 61 Seminarium KLIR
94 13-16.09.2007 Karpacz Samotnia XII – Spotkanie koleżeńskie
95 03-06.10.2007 Kielce – Św. Krzyż 62 Seminarium – Walne Zebranie

96 27.02-
01.03.2008 Sząbruk k/Olsztyna 63 Seminarium KLIR

97 31.03-
06.04.2008 Amsterdam – Rzym Intertraffic’2008

98 14.05.2008 Kielce - Borków IX Spotkanie targowe - Autostrada
99 11-14.06.2008 Kaszuby - Ostrzyca 64 Seminarium KLIR

100 11-14.09.2008 Karpacz Samotnia XIII – Spotkanie koleżeńskie

101 05–08.11.2008 Bochnia – Tuchów 
-Raciechowice 65 Seminarium KLIR  Walne Zebranie

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 Poznań - Kiekrz 67 
+spec. Seminarium KLIR Walne Zebranie

105 5-8.09.2009 Karpacz Samotnia XIV – Spotkanie koleżeńskie
106 4-7.11.2009 Rzeszów – Lwów 68 Seminarium KLIR
107 23-26.03.2010 Amsterdam - Madryt Intertraffic ’ 2010
108 14-17.04.2010 Puławy 69 Seminarium KLIR
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109 11.05.2010 Kielce XI Spotkanie targowe - Autostrada
110 23-26.06.2010 Rybnik 70 Seminarium KLIR
111 18-21.09.2010 Karpacz Samotnia XV – Spotkanie koleżeńskie

112 20-23.10.2010 Częstochowa 71 Seminarium –  Walne Zebranie – 
Wyborcze

113 12-15.01.2011 Tatry 72 Seminarium KLIR – Polana 
Zgorzelisko

114 10.05.2011 Kielce XII Spotkanie Targowe
115 ????? 73 Seminarium KLIR
116
117
	
Oprac. 6.01.2011r.  TB
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