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Białystok dzisiaj

Blisko 300 tysięczny Białystok jest największym miastem północno-
wschodniej Polski i stolicą województwa podlaskiego. Pełni rolę administracyj-
nego, gospodarczego, naukowego i kulturalnego centrum tej części kraju, która 
ze względu na wyjątkowe walory ekologiczne, zwana jest Zielonymi Płucami 
Polski. Położenie miasta w czystym ekologicznie i pełnym atrakcji turystycznych 
regionie oraz bogata infrastruktura czynią Białystok i jego otoczenie miejscem 
atrakcyjnym do życia, wypoczynku i rozwoju turystyki. 

Białystok to ponadregionalny ośrodek akademicki i naukowy. Na dwu-
dziestu dwóch wyższych uczelniach studiuje około 50 tys. osób. Dużym do-
robkiem naukowym pochwalić się mogą, funkcjonujące od kilkudziesięciu lat, 
uczelnie państwowe: Uniwersytet Medyczny – jedna z wiodących uczelni me-
dycznych w  kraju, Politechnika Białostocka oraz Uniwersytet w  Białymstoku. 
W  mieście mają siedzibę również uczelnie artystyczne: Wydział Sztuki Lalkar-
skiej Akademii Teatralnej im. A. Zelwerowicza w  Warszawie oraz Uniwersytet 
Muzyczny im. F. Chopina w Warszawie. Wśród uczelni niepaństwowych należy 
wymienić: Wyższą Szkołę Administracji Publicznej , Wyższą Szkołę Finansów 
i Zarządzania, Wyższą Szkołę Ekonomiczną czy też Wyższą Szkołę Wychowania 

Balony nad Białymstokiem. Źródło: http://www.bialystok.pl
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Fizycznego. Najstarszą uczelnią miasta, jest uruchomione po II wojnie świato-
wej, jest Archidiecezjalne Wyższe Seminarium Duchowne, kontynuujące trady-
cje Wydziału Teologii Uniwersytetu im. Stefana Batorego w Wilnie. Rozwinięte 
szkolnictwo wyższe oraz dobra baza noclegowa, przyczyniają się do rozwoju 
turystyki konferencyjnej w mieście.

Pałac i Park Branickich w Białymstoku. Źródło: http://www.bialystok.pl
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Herb miasta.Źródło: http://www.bialystok.pl

Pomnik Bohaterów Ziemi Białostockiej.
Źródło: http://www.bialystok.pl
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W Białymstoku krzyżuje się dziewięć szlaków drogowych i kolejowych 
o znaczeniu krajowym i międzynarodowym. Przez miasto przebiega międzyna-
rodowa linia kolejowa Berlin – Warszawa – Sanki Petersburg oraz trasa z krajów 
nadbałtyckich biegnąca dalej w  kierunku Warszawy. Położenie Białegostoku 
w pobliżu granic z Białorusią, Litwą i Rosją stwarza dobre warunki do rozwoju 
kontraktów gospodarczych i  kulturalnych z  krajami Europy Wschodniej. W  są-

Kościół p.w. Najświętszej Marii Panny Matki Kościoła.
Źródło: http://www.bialystok.pl

Cerkiew p.w. Ducha Świętego. Źródło: http://www.bialystok.pl
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Białystok w obiektywie Piotra Sawickiego.Źródło: http://www.bialystok.pl

Wojewódzki Ośrodek Animacji Kultury w Białymstoku Galeria Spodki.
Źródło: http://www.bialystok.pl
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siedztwie Białegostoku funkcjonuje kilka przejść granicznych – w Kuźnicy Bia-
łostockiej, Bobrowniach, Siemianówce, Czeremsze, Połowcach, Ogrodnikach, 
Trakiszkach oraz Budzisku.

Historia Białegostoku sięga kilku wieków wstecz, wstecz jego specy-
ficzna natura kształtowała się w klimacie współistnienia wielu narodowości, wy-
znań, kultur, obyczajów i tradycji. Miasto było i jest miejscem, gdzie spotykali się 
Polacy, Białorusini, Żydzi, Litwini, Niemcy, Rosjanie, Tatarzy, Ukraińcy i Romowie. 
Ten czynnik był m.in. powodem, dla którego urodzony tutaj Ludwik Zamenhof 
rozpoczął prace nad stworzeniem uniwersalnego języka – esperanto. W  Bia-
łymstoku znajduje się kilkaset obiektów zabytkowych a około 250 spośród nich 
zostało wpisanych do rejestru zabytków. Nieopodal Białegostoku leżą urokliwe 
miejscowości, będące spuścizną różnorakich kultur. 

W promieniu kilkudziesięciu kilometrów od miasta znajduje się wie-
le unikatowych w skali europejskiej zespołów przyrodniczych i zabytkowych. 
Należą do nich przede wszystkim Białowieski Park Narodowy – ostoja Żubrów 
w  Europie – umieszczony na Liście Dziedzictwa Światowego i  uznany przez 
UNESCO za Światowy Rezerwat Biosfery, Narwiański Park Narodowy – ostoja 
niezwykle rzadkich gatunków ptaków wodno-błotnych; Biebrzański Park Na-
rodowy – największy w Europie Środkowej kompleks torfowisk niskich i naj-
większy w Polsce park narodowy. Atrakcją jest także graniczący z miastem Park 
krajobrazowy Puszczy Knyszyńskiej oraz unikatowy nie tylko w  skali kraju – 
Szlak Tatarski.

Ostatnia dekada zapisała się jako okres dynamicznego rozwoju infra-
struktury turystycznej miasta. Obecnie Białystok oferuje swym gościom kon-
kurencyjną w regionie i kraju infrastrukturę hotelową, gastronomiczną i kul-
turalną.     

Miasto dawniej

•	 1514 – pierwsza wzmianka o Białymstoku w źródłach pisanych
•	 1547-1645 – właścicielem Białegostoku była rodzina Wiesiołowskich. 

Powstaje gotycki zamek obronny. W roku 1617, po dwóch latach piasto-
wania godności marszałka wielkiego, Krzysztof Wiesiołowski finansuje 
budowę murowanego kościoła katolickiego (obecnie tzw. Biały Kościół)

•	 1645 – Białystok wchodzi w  skład starostwa tykocińskiego i  staje się 
własnością Rzeczypospolitej

•	 1659 – hetman Stefan Czarniecki, za zasługi poniesione w  wojnie ze 
Szwedami, otrzymuje starostwo tykocińskie wraz z Białymstokiem na 
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dziedziczną własność. Jego córka – Aleksandra Katarzyna – wnosi sta-
rostwo tykocińskie oraz Białystok Białystok w wianie Janowi Klemenso-
wi Branickiemu. Białystok jest wsią liczącą nie więcej niż 40 zabudowań, 
które stoją wzdłuż trzech dróg prowadzących z Choroszczy, Wasilkowa 
i Uraża

•	 lata 90. XVII wieku – na podwalinach zamku obronnego Piotra Wiesioł-
kowskiego Stefan Mikołaj Branicki (syn Jana Klemensa) zleca rozbudo-
wę swojej rezydencji arch. Tylmanowi z Gameren

•	 1692 – Białystok uzyskuje prawa miejskie od króla Jana III Sobieskiego
•	 1726 – początek przebudowy białostockiego pałacu (architekt Jan Zyg-

munt Deybel)
•	 luty 1749 – prawa magdeburskie nadaje miastu August III Sas
•	 wiek XVIII – rozbudowa białostockiej rezydencji przez Jana Klemensa 

Branickiego – hetmana wielkiego koronnego, pierwszego świeckiego 
senatora Rzeczypospolitej i  kontrkandydata ST. ST. Poniatowskiego 
do tronu; m.in. budowa szpitala, cekhauzu, ratusza, zajazdu, poczty, 
pałacyku gościnnego oraz klasztoru  Sióstr Miłosierdzia. Hetman wraz 
z  żoną roztacza mecenat artystyczny i  naukowy. Nadaje ostateczny 
kształt pałacowi i pobliskim terenom pałacowo-ogrodowym, który już 
od XVIII wieku nazywany był „Wersalem Polskim”. Dwór Branickich zy-
skuje renomę ważnego ośrodka kultury,. W latach 1750-1771 działa tu 
teatr dworski, w którym gościnnie występują największe gwiazdy ope-
rowe ówczesnych czasów.

•	 1862 – otwarcie linii kolei warszawsko-petersburskiej, szybki rozwój 
miasta i fabryk włókienniczych.

•	 przełom XIX i XX wieku – pierwsze telefony, wodociągi, tramwaje kon-
ne, w Białymstoku mieszka około 70 tysięcy ludzi.

•	 Luty 1919 – po odzyskaniu niepodległości, Białystok zostaje stolicą 
nowo utworzonego województwa białostockiego.

•	 1939-1944 – represje ludności i zniszczenie Białegostoku w 75%
•	 27 lipca 1944 – wyzwolenie Białegostoku spod okupacji niemieckiej
•	 1 stycznia 1999 – dawne miasto Branickich zostaje stolicą nowo utwo-

rzonego województwa podlaskiego.  

Legenda

Zgodnie z legendą dzieje Białegostoku zaczynają się w roku 1320, kiedy 
to książę litewski Giedymin polował w puszczy na tura. Odpoczywając po pogoni 
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nad puszczańskim strumieniem, miał powiedzieć: „Czysty, biały stok. Można by 
nad nim zbudować dwór myśliwski albo Białystok wieś założyć”. „Stok” to dawne 
określenie strumienia który „stacza się” w dół zbocza. Płynie on Białystok dziś jako 
rzeka Biała.

Ciekawostki

•	 Białystok leży na 7 wzgórzach podobnie jak Rzym
•	 Białostocka gwara nazywana jest śledzikowaniem
•	 32% obszaru miasta to tereny zielone – zielone miasto, na których znaj-

dują się dwa rezerwaty przyrody: Las Zwierzyniecki i Antoniuk
•	 Pałac Branickich – jedna z najlepiej odbudowanych w Polsce po znisz-

czeniach II wojny światowej rezydencja epoki saskiej
•	 Izabela Branicki – trzecia żona Jana Klemensa Branickiego, właściciela 

Białegostoku, miała w dniu ślubu 18 lat, jej mąż – 59
•	 Trójkątny rynek – Białystok ma nietypowy w kształcie, bo trójkątny rynek
•	 Do 1939 r. w mieście mieszkało ok. 50 tysięcy Żydów, było 60 synagog 

i domów modlitwy
•	 Wieloreligijność miasta podkreślają liczne grupy wyznaniowe: rzym-

skokatolickie, prawosławne (ok. 25% mieszkańców miasta), protestanc-
kie, mojżeszowe, ewangelickie, muzułmańskie

•	 Tu urodził się Ludwik Zamenhof – twórca międzynarodowego języka 
esperanto, którym włada 2 mln ludzi na świecie.

•	 Białystok baloniarska stolica Polski – w czerwcu odbywają się tu mię-
dzynarodowe zawody

•	 Uniwersytet medyczny – jest najlepszym ośrodkiem leczenia niepłod-
ności w Polsce, tu dokonano pierwszego zapłodnienia in vitro

•	 Galeria Arsenał – jedna z najciekawszych kolekcji sztuki współczesnej 
w Polsce

•	 Sztuka lalkarska – białostocki Teatr lalek – jeden z najlepszych lalkar-
skich teatrów w kraju

•	 Doskonali tancerze – grupa Fair Play Crew – przedstawienie „12 ławek” 
i „Metropolish’

•	 W Białymstoku nauki pobierał jeden z premierów Izraela Icchak Szamir
•	 Białystok jest swietnym miejscem wypadowym do leżących na terenie 

województwa parków narodowych: Białowieskiego, Biebrzańskiego, 
Narwiańskiego i  Wigierskiego oraz parków krajobrazowych: Puszczy 
Knyszyńskiej, Łomżyńskiego, Doliny Narwi i Suwalskiego.
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•	 Według badań Eurobarometru Białystok jest ładniejszy niż Paryż, a pu-
bliczne pieniądze na inwestycje wydawane są lepiej niż w  Londynie. 
Badania przeprowadzono wśród mieszkańców 75 europejskich miast 
w 2010 roku.

Informacje praktyczne

Białystok ma bardzo dobre połączenie komunikacyjne z  innymi mia-
stami Polski i  regionu, w tym ze stolicą kraju Warszawą. Można tutaj dojechać 
samochodem, autobusem i pociągiem, który zatrzymuje się na nowoczesnym 
dworcu kolejowym. W granicach miasta znajduje się sportowo-szkoleniowe lot-
nisko Krywlany.

W  centrum miasta obowiązuje Strefa Płatnego Parkowania. Karty do-
stępne sa w kioskach oraz sklepach, oznakowanych zieloną tabliczką lub naklejką 
informacyjną. Można również dokonać wpłaty za parkowanie poprzez wysłanie 
SMS z telefonów komórkowych, szczegóły na stronie www.białystok.pl oraz www.
smsparking.pl. Godzinny postój kosztuje 1,20 PLN, półgodzinny – 0,60 PLN. Parkin-
gi są płatne w dni robocze od poniedziałku do piątku, w godzinach 10.00 – 18.00. 

Miłośnicy wycieczek zorganizowanych mogą skorzystać z szerokiego wa-
chlarza propozycji oferowanych przez oddziały PTTK oraz lokalne biura podróży.

W mieście znajduje się konsultant Generalny Republiki Białoruś, gdzie 
można zdobyć wszelkie niezbędne informacje dotyczące naszego wschodniego 
sąsiada (konsultant mieści się przy ul. Elektrycznej 9), oraz Konsultant Honorowy 
Rumunii (przy ul. Legionowej 14/16).

Miasto posiada dobrze rozwiniętą sieć linii komunikacyjnej. Bilety prze-
jazdowe (jednorazowe, 24-godzinne, 3-dniowe weekendowe) można nabyć 
w licznych kioskach oraz sklepach spożywczych.

W Białymstoku działa wiele konkurujących ze sobą korporacji taksów-
karskich, dzięki czemu ceny nie są wygórowane. W praktyce nie ma zwyczaju 
„łapania” taksówek lub szukania postoju. Taksówkę wzywamy przez telefon 
– powinna pojawić się w  ciągu kilku minut, Kierowcy doskonale orientują się 
w rozkładzie ulic i bez problemów zawiozą nas pod wskazany adres.

Samochodem można przejechać z  jednego krańca miasta na drugi 
w  ciągu około 60 minut. Poza godzinami szczytu ta sama droga zajmie nam 
przeciętnie 30 minut.

W mieście można wypożyczyć samochód. W zależności od klasy samo-
chodu ceny zaczynają się od 100 zł za dobę. Najczęściej wymagane jest opłace-
nie kaucji zwrotnej.
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W mieście funkcjonuje około 120 aptek, połowa z nich oferuje wyłącz-
nie leki gotowe. Dyżury nocne pełnią wybrane apteki oraz pogotowie ratunko-
we przy ul. Poleskiej 89 i pogotowie chirurgiczne przy ul. Skłodowskiej 25; pogo-
towie stomatologiczne przy ul. Boh. Monte Cassino 13A.

Na terenie miasta działa 40 urzędów pocztowych. Urząd przy ul. War-
szawskiej 10 jest czynny prawie całą dobę (przerwa 6.00-7.00) Znaczki poczto-
we można nabyć wyłącznie w urzędach pocztowych. Wiadomości można także 
przesłać za pomocą poczty elektronicznej, przesiadując wygodnie w kawiaren-
kach internetowych.

Dostępność gotówki – dzięki licznym bankomatom czynnym z  reguły 
przez całą dobę jest powszechna. Z łatwością można także wymienić waluty obce.

Kantory czynne są całą dobę znajdują się w hotelu Branicki – ul. Zamen-
hofa 25, Hotelu Cristal – ul. Lipowa 3/5, Hotelu Gołębiewski – ul. Parkowa 7.

Mali inwestorzy i  znane marki chętnie lokalizują siedziby w  okolicach 
Rynku Kościuszki – kulturalnego centrum Białegostoku. Klienci poza bogatą 
ofertą kulinarną znajdą tu liczne banki, sklepy a nawet kasyno. W centrum mia-
sta mieszczą się także galerie ze sztuką użytkową i antykami oraz sklepy z wyro-
bami rękodzieła ludowego.

Artykuły spożywcze można kupić bez problemu przez całą dobę. Spo-
żywczych sklepów osiedlowych jest bardzo dużo i do żadnego punktu w mie-
ście nie trzeba iść po zakupy dłużej niż kilka minut.

W Białymstoku znajdują się też sklepy wielkopowierzchniowe. Przy ulicy 
Produkcyjnej znajdziemy Auchan, Leroy Merlin i Sellgross, przy ul. Hetmańskiej 
– kolejny Auchan, przy Al. Jana Pawła II Makro (wstęp tylko z karta klienta), przy 
ul. Andersa mieści się Galeria Kwadrat a przy ul. Przędzalnianej Centrum Handlo-
we Aneks. Inne centra handlowe to: Galeria Zielone Wzgórze, Galeria Podlaska, 
Galeria Alfa i Galeria Biała (dwie ostatnie z salami kinowymi, kręgielnią, ścianą 
wspinaczkową, restauracjami i innymi atrakcjami). 

W praktyce jest, iż białostocki handel akceptuje powszechnie stosowa-
ne karty płatnicze.

(Żródło: Informator turystyczny, wyd. Urzad Miejski w Białymstoku, sierpień 2010)
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Zbigniew Dziejma
Zarząd Dróg i Inwestycji Miejskich
Urząd Miejski w Białymstoku

ITS w Białymstoku
Białystok maj 2011 r.

1. Wprowadzenie.

ITS czyli Inteligentne Systemy Transportowe jest synergią nauki i tech-
nologii w  drodze do poprawy parametrów ruchu i  bezpieczeństwa pojazdów 
i pieszych. Dzięki wprowadzaniu zasad i rozwiązań zgodnych i ITS osiągane są 
następujące korzyści:

•	 Zwiększenie przepustowości sieci ulic 
•	 Poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego 
•	 Zmniejszenie czasów podróży i zużycia energii 
•	 Poprawa jakości środowiska naturalnego poprzez redukcję emisji spalin 
•	 Poprawa komfortu podróżowania i warunków ruchu kierowców, podró-

żujących transportem zbiorowym oraz pieszych
•	 Redukcja kosztów zarządzania taborem drogowym
•	 Redukcja kosztów związana z utrzymaniem i renowacją nawierzchni

2. Rozwój ITS w Białymstoku

Zarząd Dróg i  Inwestycji Miejskich Urzędu Miejskiego w  Białymstoku 
pełni funkcję zarządcy drogi i  jednocześnie zarządza ruchem na terenie mia-
sta. Stosowanie tradycyjnych rozwiązań organizacji ruchu oraz sygnalizacji 
stąłoczasowych nie jest obecnie w  stanie sprostać lawinowo rosnącemu ru-
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chowi pojazdów przy jednocześnie zapewnieniu wysokiego poziomu bezpie-
czeństwa na ulicach.  Każdego roku odnotowujemy znaczne zwiększenie ilości 
pojazdów na drogach powodujące wzrost natężenia ruchu. Ilość zarejestro-
wanych pojazdów osobowych w  2010 r. zwiększyła się niemal czterokrotnie  
w odniesieniu do roku 1990. A podwoiła się przez ostatnie 4 lata. 

Rok Liczba zarejestrowanych 
samochodów osobowych 

(stan na 31 XII)

Wzrost 
w porównaniu do 

roku 1990

Wzrost 
w porównaniu do 

roku 2001

2010 142 000 287% 147%
2006 75 420 105% 31%
2005 70 186 91% 22%
2004 64 549 76% 12%
2003 60 043 63% 4%
2002 58 360 59% 2%
2001 57 477 57% 0%
1999 55 640 52%  
1998 53 114 45%  
1997 50 449 37%  
1996 46 412 26%  
1995 43 828 19%  
1993 40 805 11%  
1990 36 725 0%  

Tabela 1. Ilość oraz trend zarejestrowanych pojazdów osobowych w Białymstoku

Sam fakt zwiększania liczby osób korzystających z  dróg powoduje 
zwiększenie ilości niebezpieczeństw oraz narzuca konieczność stosowania no-
wego podejścia do zarządzania ruchem, w szczególności do sygnalizacji świetl-
nych. Możliwości sygnalizacji stałoczasowych zostały wyczerpane i  występuje 
konieczność implementowania nowoczesnych algorytmów bazujących na 
odczytach z  dziesiątków detektorów pieszych i  kołowych dostosowując ruch  
w taki sposób aby uzyskać jak największą przepustowość skrzyżowania przy za-
chowaniu dużego poziomu bezpieczeństwa. 
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W  chwili obecnej na terenie miasta funkcjonują 104 sygnaliza-
cje świetlne. Sygnalizacje świetlne instalowane na skrzyżowaniach mają 
za zadanie zwiększyć bezpieczeństwo oraz poprawić warunki ruchowe na 
wlotach podporządkowanych.  W  2001 roku ze struktury ówczesnego Za-
rządu Dróg przy Urzędzie Miejskim wydzielono stanowisko mające na 
celu rozwój sygnalizacji świetlnych na terenie miasta Białegostoku. Osoba  
w  swoim zakresie czynności otrzymała przede wszystkim zadanie wdrażania 
nowych technologii i inicjowanie działań mających na celu poprawę funkcjono-
wania istniejących już sygnalizacji świetlnych. W związku z powyższym od 2001 
roku budowane sygnalizacje świetlne realizują dużo więcej niż przedstawione 
powyżej minimum. Nowobudowane sygnalizacje realizują nowoczesne algoryt-
my akomodacyjne, czyli takie, które automatycznie dostosowują się do aktual-
nie panujących warunków na skrzyżowaniu, zapewniające większą przepusto-
wość sygnalizacji świetlnych. Od dawna wiadomo, że kierowca może czekać na 
skrzyżowaniu nawet 60 sek. pod warunkiem, że jest duży ruch i bez przerwy „coś 
jedzie”. Trudno się pogodzić jednak z sytuacją że musimy czekać chociaż 20 sek. 
w przypadku gdy nie ma ruchu. 
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Dodatkowo instalowane są sygnalizatory typu LED poprawiające czy-
telność sygnałów, a sterowniki wyposażane w układy do zdalnego monitoringu 
ich pracy oraz programowania parametrów sterowania, dzięki czemu sygnaliza-
cja natychmiast powiadamia o uszkodzeniu. W każdej chwili możemy obserwo-
wać sytuację ruchową na skrzyżowaniu, pobierać pomiary ruchu oraz zmieniać 
parametry programu. Obecnie w mieście 87 sygnalizacji jest podłączonych do 
monitoringu. Część sygnalizacji podłączonych jest przez szybkie łącza światło-
wodowe dzięki czemu możliwa jest obserwacja sytuacji na skrzyżowaniu z wielu 
kamer jednocześnie dzięki zastosowaniu wideodetekcji. Monitoring wideo jest 
znakomitym narzędziem do oceny sytuacji ruchowej na skrzyżowaniach i obec-
nie jest pomocny przy tworzeniu audycji „Ale jazda” w Polskim Radiu Białystok. 

Dzięki takiemu podejściu i stałemu rozwojowi obecnie w mieście funk-
cjonuje tylko 13 sygnalizacji stałoczasowych. Pozostałe to bardziej lub mniej 
zaawansowane sygnalizacje akomodacyjne bądź acykliczne w  mniejszym lub 
większym stopniu dostosowujące się do ruchu na skrzyżowaniach. Możliwość 
sterowania w zależności od występującego aktualnie ruchu możliwa jest dzię-
ki czujnikom i detektorom. W przypadku pieszych są to przyciski, w przypadku 
rowerzystów, przyciski, pętle lub wideodetekcja  natomiast w przypadku pojaz-
dów pętle lub ostatnio coraz częściej wideodetektory. Obecnie 33 sygnalizacje 
sterują ruchem w oparciu o dane z kamer wideodetekcji. 
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	3. Sygnalizacje świetlne

Akomodacja umożliwia nam dowolne sterowanie ruchem na skrzy-
żowaniu na podstawie informacji odbieranych z  zainstalowanych czujników. 
Zastosowane detektory oraz wysokiej klasy elementy do sterowania ruchem 
sprawiają, że światło zielone otrzymuje ten kto potrzebuje. Skrzyżowań takich 
jest obecnie zdecydowana większość a tych, które realizują programy stałocza-
sowe pozostało jedynie  12. Ilość czasu czekania na światło zielone` jest ściśle 
uzależniona od ruchu na skrzyżowaniu. Dodatkową zaletą montażu czujników 
jest możliwość wykonywania permanentnych pomiarów ruchu, które mogą być 
wykorzystywane do analiz i poprawy warunków ruchowych na danym skrzyżo-
waniu lub sieci skrzyżowań. 

Jednymi ze skrzyżowań, które funkcjonują od wielu lat jako akomoda-
cyjne są skrzyżowania przy tunelu im. Gen. Augusta Fieldorfa „NILA”. Skrzyżowa-
nia te każdego dnia zapewniają bezpieczny przejazd kilkudziesięciu tysiącom 
pojazdów. 

godzina 2005 2006 2007 2008 2009 2009 do 
2005

00:00:00 151 216 212 251 232 54%
01:00:00 98 163 130 195 189 93%
02:00:00 102 187 118 181 160 57%
03:00:00 145 184 157 212 244 68%
04:00:00 247 325 323 346 436 77%
05:00:00 696 1006 1083 1172 1383 99%
06:00:00 1512 2130 2329 2919 3168 110%
07:00:00 2495 3435 3803 4321 4531 82%
08:00:00 2158 3077 3043 3519 3834 78%
09:00:00 2020 2849 3045 3336 3627 80%
10:00:00 1956 2864 2803 3190 3520 80%
11:00:00 2045 2873 2853 3344 3422 67%
12:00:00 2143 3003 3123 3476 3520 64%
13:00:00 2252 3267 3391 3866 3716 65%
14:00:00 2524 3342 3612 4082 4104 63%
15:00:00 3005 3910 4271 5020 4758 58%
16:00:00 2611 3592 3977 4481 4481 72%
17:00:00 2168 3238 3207 3781 3950 82%
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18:00:00 1862 2880 2709 3398 3321 78%
19:00:00 1585 2408 2307 2806 2845 79%
20:00:00 1177 1919 1567 2052 2150 83%
21:00:00 899 1310 1154 1425 1427 59%
22:00:00 620 837 681 934 746 20%
23:00:00 333 495 398 539 321 -4%
Razem: 34804 49510 50296 58846 60085 73%

	
W 2005 roku w ciągu doby przez tunel w obu kierunkach przejeżdżało 

niecałe 35 tysięcy pojazdów. Każdego roku ta ilość się zwiększała i już w chwili 
obecnej wynosi ponad 60 tysięcy pojazdów. Natężenie ruchu globalnie wzrosło 
o 73% lecz w godzinach szczytu ten wzrost jest znacznie większy i wynosi 110%. 

Wzrost ruchu kołowego jaki obserwujemy obecnie jest na tyle duży, że 
jest obecnie wyższy niż prognozowany na etapie opracowania dokumentacji na 
budowę tunelu. Mimo projektowania z rozmachem prognoza ruchu na rok 2014 
wynosiła w szczycie porannym 3 550 a w szczycie popołudniowym 4050. Obie 
prognozy są już przekroczone odpowiednio o 28% i 17%.

Dzięki zastosowaniu systemów monitoringu i  sterowania ruchem 
znacznie poprawiają się możliwości analityczne sytuacji na skrzyżowaniu przede 
wszystkim weryfikacji poprawności i efektywności funkcjonowania sygnalizacji 
świetlnych. Każdy nowy sterownik wyposażony w detektory i  system monito-
ringu umożliwia poprawę funkcjonowania sygnalizacji poprzez zmianę ponad 
tysiąca parametrów. 

Przykładowe zmiany możliwe do wdrożenia zdalnie z poziomu sys-
temu, bez konieczności żmudnego przeprogramowywania sterownika:

– Zmiana długości sygnałów

Na podstawie pomiarów ruchu wykonywanych automatycznie możliwe 
jest określenie maksymalnych i minimalnych długości świateł zielonych w po-
szczególnych grupach sygnałowych. Zadawane parametry określają na jaki czas 
minimalny i maksymalny może zostać otwarta grupa w przypadku wystąpienia 
wzbudzeń. Są to parametry graniczne aby nie doszło do sytuacji, że jeden wlot 
ma światło zielone przez kilka minut. 
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– Ustawienie parametrów detektorów

Na podstawie obserwacji ruchu na skrzyżowaniu niejednokrotnie za-
chodzi konieczność zmiany parametrów działania pętli indukcyjnych bądź wir-
tualnych pętli wideodetekcji. Zakres regulacji jest bardzo szeroki i obejmuje m. 
in. czułość pętli (dostrojenie tak aby reagowała np. na przejeżdżające motoro-
wery), sposób działania w przypadku uszkodzenia (prócz wysłania SMS do kon-
serwatora o uszkodzeniu, możliwe jest również określenie jak ma się zachować 
sterownik w  przypadku uszkodzenia pętli: sztucznie generować wzbudzenie 
w określonym odstępie czasu, ustawić pętle na stałe jako wzbudzoną lub usta-
wić na stałe jako odłączoną), sposób wydłużania sygnału w zależności od okresu 
światła zielonego (określa jaki odstęp może być od kolejnego pojazdu tak aby 
światło zielone nie zgasło, parametr ten określa się dla początkowego okresu 
światła zielonego w momencie ruszania, oraz w kolejnych tak aby można było 
uwzględnić różne prędkości pojazdów; dzięki temu znając specyfikę ruchu na 
skrzyżowaniu możemy dopuścić dłuższe odstępy między pojazdami np. maksy-
malizując przepustowość kierunku głównego)

– Wybór trybu pracy

W przypadku wystąpienia takiej konieczności możliwy jest zdalny wy-
bór trybu pracy sygnalizacji świetlnej: przełączenie na żółty – migający, wyłącze-
nie sygnalizacji, wybór określonego program. Powyższa funkcjonalność okazała 
się bardzo użyteczna przy obsłudze dużych imprez takich jak Tour de Pologne. 
Dzięki podglądowi z kamer, współpracy m. in. z Policją dokonywano zdalnie wy-
łączeń i następnie włączeń sygnalizacji świetlnych. 

	4. Centrum zarządzania ruchem

Mając bogatą infrastrukturę na terenie miasta w postaci inteligentnych 
sygnalizacji, kanalizacji teletechnicznych oraz sieci światłowodów miasto jest 
gotowe do wykonania kolejnego kroku w postaci budowy systemu zarządzania 
ruchem. W skład systemu będą wchodziły następujące elementy składowe:

a.	 Centrum zarządzania ruchem umożliwiające pełne sterowanie parame-
trami wszystkich elementów systemu oraz z możliwością generowania 
symulacji ruchowych na podstawie danych ruchowych, programów sy-
gnalizacji i swobodnie zmienianych parametrów sterowania, 
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b.	 Priorytety Komunikacji Miejskiej, 
c.	 Przebudowa i modernizacja sygnalizacji świetlnych z przystosowaniem 

do  systemu sterowania ruchem,	
d.	 Budowa kanalizacji teletechnicznej,	
e.	 Budowa systemu sterowania oświetleniem drogowym,  	
f.	 Znaki zmiennej treści,    
g.	 Monitoring skrzyżowań pod kątem rejestracji wideo przebiegu zda-

rzeń drogowych (określenie sprawcy kolizji) wraz z kontrolą i rejestra-
cją przypadków łamania przepisów (indeksowanie nietypowych zda-
rzeń)	

h.	 Stacje pogodowe,  
i.	 Instalacja urządzeń pomiarowych w newralgicznych punktach nie wy-

posażonych w sygnalizację świetlną (drogi wylotowe, węzeł Dąbrow-
skiego, przejazdy kolejowe) w celu zoptymalizowania lub dobrania od-
powiednich dróg przejazdu,

j.	 Instalacja urządzeń do nadzoru nad przestrzeniami parkingowymi in-
formujących o wolnych miejscach parkingowych w celu zmniejszenia 
zbędnie generowanego ruchu pojazdów szukających wolnych miejsc 
i usprawnieniu przejazdu pojazdów komunikacji miejskiej

	5. Podsumowanie

Dzięki wprowadzeniu priorytetu na realizację budów i przebudów sy-
gnalizacji świetlnych przy zastosowaniu najnowocześniejszych technologii Bia-
łystok jest jednym z niewielu miast w Polsce mogącym się poszczycić tak dużą 
ilością sygnalizacji świetlnych sterowanych w zależności od występującego ru-
chu. Dodatkowo zastosowane technologie światłowodowe dają monitoring wy-
sokiej klasy: niezawodny i  szybki. Wszystkie prace prowadzone permanentnie 
przez ostatnie 10 lat sprawia, że Białystok jest obecnie gotowy na budowę sys-
temu sterowania ruchem. Dzięki niemu oczekujemy poprawy funkcjonowania 
układu komunikacyjnego miasta a co za trym idzie również i poprawę warun-
ków ruchu, bezpieczeństwa i komfortu mieszkańcom miasta.
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Piotr Jan GRACZYK 
Pracownia Inżynierii Komunikacyjnej Poznań

Zachowując sposób prezentacji przyjęty dla pierwszej części omawianej konferencji z 2009 
r. (opublikowany w Naszym biuletynie nr 69) - na wstępie (ze strony http://krakow.sitk.org.
pl/konferencje/2010/modelow_podrozy_sprawozdanie.pdf), powielam, celem zachowania 
tytulatury oraz punktu widzenia, oryginalne sprawozdanie z Konferencji opracowane przez 
Organizatorów: 

„SPRAWOZDANIE Z II OGÓLNOPOLSKIEJ  
KONFERENCJI NAUKOWO - TECHNICZNEJ  

„MODELOWANIE PODRÓŻY  
I PROGNOZOWANIE RUCHU”

Ogólnopolska Konferencja Naukowo - Techniczna „Modelowanie podróży 
i prognozowanie ruchu” odbyła się w Krakowie w Hotelu Orbis Cracovia w dniach 
18-19 listopada 2010 r. Konferencję zorganizowało Stowarzyszenie Inżynierów 
i Techników Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddział w Krakowie oraz 
Politechnika Krakowska, Wydział Inżynierii Lądowej, Instytut Inżynierii Drogowej 
i Kolejowej, Katedra Systemów Komunikacyjnych.

Protektorat Honorowy nad konferencją objął prof. dr hab. inż.  Kazimierz Furtak 
- JM Rektor Politechniki Krakowskiej oraz dr hab. inż. Wiesław Starowicz, prof. PK 
– Zastępca Prezydenta M. Krakowa.

 Celem Konferencji była prezentacja i wymiana doświadczeń w zakresie:

modelowania podróży osób i ładunków dla celów prognozowania ruchu, 
dotyczące: obszarów miejskich, obszarów zamiejskich, transportu drogowego 
(w tym zbiorowego i niezmotoryzowanego), transportu szynowego, transportu 
lotniczego, korytarzy multimodalnych. W szczególności były podjęte zagadnienia: 
wykorzystanie prognoz ruchu w studiach wykonalności, analizach efektywności 
ekonomicznej oraz oddziaływania na środowisko inwestycji transportowych, 
tworzenie baz danych dla potrzeb modelowania ruchu, rola metod wskaźnikowych 
w prognozowaniu ruchu, wykorzystanie technik nawigacyjnych w monitorowaniu 
podróży, zastosowanie narzędzi symulacyjnych w procesie modelowania podróży.

Na konferencję przygotowano zeszyt naukowo-techniczny nr 153 (395 stron) 
zawierający 22 artykuły oraz 1 komunikat, które zostały wygłoszone na 6 sesjach 
merytorycznych.	 Artykuły zamieszczone w zeszycie 153:
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Marek Bauer, Natalia  Klimontowska  - Wykorzystanie techniki  GPS 
w badaniu  zachowań pasażerów komunikacji zbiorowej,

Baptiste Calvet, Szymon Klemba - Prognozowanie ruchu na sieci kolejowej 
na przykładzie kolei dużych prędkości,

Ewa Chacaga, Andrzej Rudnicki, Rafał Sroka - Pilotażowe badania zachowań 
komunikacyjnych użytkowników obiektów biurowych,

Mariusz Dudek, Marek Vesely - Struktura i wykorzystanie holenderskiego 
modelu prognozowania ruchu zamiejskiego,

Jan Friedberg - Nowe wyzwania wobec analiz modelowych w świetle zmian 
demograficznych, przestrzennych i ekonomicznych w Polsce po roku 2000,

Wojciech Gawęda - Koleje dużych prędkości - podział zadań przewozowych na 
przykładzie doświadczeń hiszpańskich,

Kazimierz Jamroz - Prognozowanie pracy przewozowej pojazdów dla potrzeb 
zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego,

Krzysztof  Kędroń  -  Badanie  wielkości  ruchu  ciężarowego  związanego  
z funkcjonowaniem wielkopowierzchniowych sklepów budowlanych 
w Krakowie,

Błażej Kmieć, Michał Mokrzański - GPS jako narzędzie monitorowania 
podróży w miastach,

Maciej Kruszyna - Modelowanie podróży dla wybranych tras kolejowych 
w okolicy Wrocławia,

Maciej Kaczkowski, Andrzej Krych - Słownictwo kompleksowych badań 
i modelowania potoków ruchu,

Rafał Kucharski - Otwieranie oprogramowania - skrypty i programy 
w programie Visum,

Tomasz Kulpa - Drogowy transport ciężarowy w regionalnych modelach 
podróży i ruchu,

Elżbieta Macioszek, Renata Żochowska, Grzegorz Karoń - Problemy 
gromadzenia danych dla potrzeb modelowania podróży i prognozowania 
ruchu,

Radosław Mazurkiewicz - Modele kolei miejskiej a przepustowość linii 
kolejowej na przykładzie Wrocławia,

Waldemar Parkitny - Model matematyczny lokalizacji parkingu,
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Joanna Sarbiewska, Katarzyna Pogłód  -  Prognozowanie ruchu na   potrzeby  
studiów wykonalności w infrastrukturze kolejowej,

Andrzej Szarata - Modelowanie ruchu tłumionego w ujęciu symulacyjnym,

Tom van Vuren - Planning, design and implementation of trams and metros - 
half a dozen uses for transport models,

Andrzej Zalewski -  Propozycja  metody  prognozowania turystycznego ruchu  
rowerowego w warunkach polskich,

Tadeusz Zipser - Projekcja warstwowo - biegunowa w modelowaniu 
kontaktów i podróży w układach zurbanizowanych,

Renata Żochowska, Grzegorz Karoń, Elżbieta Macioszek - Wyznaczanie 
macierzy podróży w sieciach miejskich - klasyfikacja i przegląd metod,

Piotr Olszewski,   Tomasz   Dybicz  -  Zastosowanie  wskaźników  dostępności  
w   planowaniu systemów transportu publicznego.

Artykuł wygłoszony na konferencji, nie zamieszczony w wydawnictwie:

Karsten Mc Farland - Zaawansowane metody modelowania przebiegu linii 
komunikacji zbiorowej. 

Nadzór nad stroną organizacyjno – techniczną konferencji sprawował Mariusz 
Szałkowski – Prezes Oddziału SITK RP w Krakowie. W konferencji udział wzięło 130 
osób. Program konferencji obejmował również część rekreacyjno-integracyjną tj. 
uroczystą kolację w Restauracji Percheron-Cafe Oranżeria oraz przejazd tramwajem 
ulicami Krakowa.

 Opracowała Anna Bujak Sekretarz Organizacyjny Konferencji
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Aby przybliżyć tematykę poszczególnych wystąpień cytuję ich streszczenia 
i podsumowania zawarte we wzmiankowanym zeszycie naukowo – technicznym 
nr 153 SIITK RP oddział w Krakowie:

Dr inż. Marek Bauer, inż. Natalia Klimontowska

WYKORZYSTANIE TECHNIKI GPS  
W BADANIU ZACHOWAŃ PASAŻERÓW  

KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ
„W artykule przeanalizowano możliwości zastosowania techniki GPS do rejestracji 
podróży odbywanych przez mieszkańców. Przedstawiono przykład wyników 
możliwych do uzyskania za pomocą GPS - na jego podstawie omówiono zalety 
i wady tej technologii. Zaprezentowano także możliwe schematy postępowania 
podczas badań prowadzonych z jej wykorzystaniem. 

Podsumowanie - zalety i wady wykorzystania techniki GPS w badaniach podróży.

Wykorzystanie techniki GPS daje sposobność wyodrębnienia poszczególnych 
etapów nawet bardzo skomplikowanych łańcuchów podróży. Umożliwia znacznie 
dokładniejszą rejestrację podróży niż ma to miejsce w przypadku tradycyjnych 
dzienniczków podróży, gdzie decydują głównie: pamięć i odczucia respondentów. 
Stwarza to możliwość znacznie bardziej wiarygodnego szacowania czasu trwania 
odbywanych podróży. Zastosowanie urządzeń GPS umożliwia praktycznie 
nieograniczony zakres pomiarów. W zależności od umowy z respondentem, 
możliwe jest np. rejestrowanie jego wszystkich podróży w ciągu tygodnia. Daje 
to podstawy do określenia jego zachowań komunikacyjnych nie tylko w jednym 
dniu (jak ma to zazwyczaj miejsce), ale w ciągu całego tygodnia roboczego. Z kolei 
wyniki rejestracji podróży odbywanych w sobotę i niedzielę umożliwiają wykonanie 
modeli ruchliwości dla dni wolnych od pracy. Zastosowanie techniki GPS ma 
jednak także wady. Przede wszystkim jest to koszt pozyskania urządzeń, który 
obecnie jest dość wysoki, a także koszt ich eksploatacji. W dużych miastach, w tym 
samym czasie potrzebne mogą być nawet setki odbiorników. Problemem może 
być także konieczność utrzymywania urządzenia w ciągłej gotowości (kontrola 
poziomu baterii), spoczywająca na respondencie. Przeprowadzone testy wykazały, 
że w średnich warunkach - w pełni naładowane akumulatory, umożliwiają pracę 
urządzenia przez jeden dzień. Pomimo wspomnianych wad, wydaje się jednak, że 
zastosowanie urządzeń GPS w badaniach podróży jest krokiem w dobrą stronę. 
Decyduje o tym wysoka jakość uzyskiwanych wyników.



30

Mgr inż. Baptiste Calyet, mgr inż. Szymon Klemba

PROGNOZOWANIE RUCHU NA SIECI KOLEJOWEJ NA 
PRZYKŁADZIE KOLEI DUŻYCH PRĘDKOŚCI

Artykuł przedstawia metodę opracowania prognoz dla sieci Kolei Dużych Prędkości 
w Polsce oraz porusza najistotniejsze problemy dotyczące przyjmowanych założeń. 
Na początku przytoczono metody wykorzystywane w krajach takich jak Japonia, 
Francja, Hiszpania oraz zaprezentowano przykładowe wytyczne z dokumentów 
unijnych. W dalszej części opisano założenia oraz kształt wykorzystanego modelu 
prognostycznego. Na zakończenie rozważono sposoby weryfikacji uzyskanych 
wyników oraz nakreślono zagadnienia problematyczne związane z realizacją 
projektu.

Podsumowanie

Prognozy ruchu dla transportu kolejowego mogą być z powodzeniem wykonywane 
z wykorzystaniem modelu 4-etapowego (popularnego w Polsce w przypadku 
modelowania ruchu w miastach), a nie tylko modeli analizy trendów historycznych, 
czy stosowanie prostych wskaźników wzrostu. Należy mieć na uwadze, iż podejście 
to jest bardzo pracochłonne, lecz mimo to wykorzystywane już prawie 50 lat temu 
w krajach pionierskich, jeśli chodzi o linie dużych prędkości, z bardzo dobrymi 
rezultatami.

Na podstawie wyników prognoz przeprowadzane są analizy ekonomiczne związane 
z opłacalnością projektu, a ich wiarygodność zależy od stopnia odwzorowania 
w modelu zachowań komunikacyjnych ludzi, jeśli chodzi o podróże w skali kraju. 
Najważniejsze czynniki wpływające na te zachowania zostały uwzględnione 
w modelu logitowym. Prognozy potoków ruchu bazują m.in. na założonych 
wzrostach wskaźników makroekonomicznych i należy pamiętać o tym, iż wszel
kie załamanie koniunktury, lub gwałtowne przyspieszenie rozwoju gospodarczego 
powodują konieczność aktualizacji tych prognoz.

Rzeczywistość może przynieść również wiele nieprzewidzianych zjawisk i zdarzeń, 
dlatego należy mieć świadomość, iż w przypadku wystąpienia znaczącej zmiany 
w życiu ludzkości (np. pojawienie się nowych technologii) przygotowana wcześniej 
prognoza będzie mieć znaczenie tylko historyczne.
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Mgr inż. Ewa Chacaga, prof. dr hab. inż. Andrzej Rudnicki,  
mgr inż. Rafał Sroka

PILOTAŻOWE BADANIA ZACHOWAŃ  
KOMUNIKACYJNYCH UŻYTKOWNIKÓW  

OBIEKTÓW BIUROWYCH
Przedstawiono wyniki ankietowania użytkowników w 5 obiektach biurowych 
w Krakowie, dotyczących zachowań komunikacyjnych ich użytkowników, w tym 
preferencji i ocen. Na podstawie pomiarów natężeń ruchu określono wskaźniki 
generacji podróży oraz podjęto próbę wyznaczenia formuł regresji na potencjały 
ruchotwórcze biur w godzinach szczytu, uzależnione od liczby miejsc parkingowych 
oraz od powierzchni biurowej. Stwierdzono bardzo duży rozrzut uzyskanych wyników. 
Sformułowano zalecenia w odniesieniu do reprezentatywnych i pogłębionych badań 
zachowań komunikacyjnych użytkowników obiektów biurowych.

Podsumowanie i zalecenia

Na podstawie przeprowadzonych ok. 300 wywiadów ankietowych wśród 
pracowników w wybranych 5 obiektach biurowych w Krakowie uzyskano informacje 
dotyczące czasu podróży, używanego środka lokomocji, liczby osób w samochodzie 
oraz ocen dotyczących dostępności miejsc parkingowych i jej wpływu na korzystanie 
z samochodu osobowego w dojazdach do biura, a także dotyczących dogodności 
obsługi biura komunikacją zbiorową i uwarunkowania korzystania z niej.

Wyznaczono potencjał ruchotwórczy biur, w tym podjęto próbę stworzenia modelu 
w postaci formuł regresji jednoczynnikowej dla przyjazdów w szczycie porannym 
i wyjazdów w szczycie popołudniowym. Rozpatrywanymi czynnikami wpływu były: 
liczba miejsc parkingowych przy obiekcie oraz powierzchnia biurowa. Nie udało się 
pozyskać danych o liczbie pracowników biur. Ruch wyjazdowy w szczycie poran
nym oraz przyjazdowy w szczycie popołudniowym jest znikomy.

Wartości potencjałów ruchotowórczych dla poszczególnych obiektów biurowych 
różnią się znacznie. Wskaźnik liczby pojazdów na godzinę i 1 miejsce parkingowe 
wynosił (wartość przeciętna dla całej grupy badanych obiektów) w szczycie 
porannym (przyjazdy) - 0,41 a w szczycie popołudniom (wyjazdy) - 0,30. Natomiast 
wskaźnik liczby pojazdów na godzinę i 1000 m2 powierzchni biurowej wynosił 
przeciętnie: w szczycie porannym (przyjazdy) - 8,1 oraz w szczycie popołudniowym 
(wyjazdy) - 6,2.

Celowe byłoby przeprowadzanie badań na większej próbie obejmującej co najmniej 
kilkanaście obiektów (w tym także w innych niż Kraków miastach), z oddzieleniem 
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przyjazdów z postojem od przyjazdów tylko z zatrzymaniem się samochodu, 
a także oddzieleniem ruchu pracowników od ruchu klientów biura. Należałoby 
pozyskać dane o aktualnej liczbie pracowników obiektach biurowych. Istotnym 
czynnikiem wpływu może się okazać ponadto profil obiektu biurowego, w tym jego 
wiodące funkcje, jak np. zarządcze, projektowe badawcze, a także: liczba i wielkość 
poszczególnych firm wynajmujących pomieszczenia, zasady i regulaminy, 
w tym sposób ewidencji czasu pracy (sztywny, częściowo elastyczny, elastyczny). 
Należałoby dokonać parametryzacji obsługi biura komunikacją zbiorową w zakresie 
wpływu na wybór środka lokomocji w dojazdach.

Pomiar natężeń powinien obejmować okres co najmniej 12 godzin, z segmentacją 
co 15 bądź 20 minut i być powtórzony w dni robocze co najmniej 3 krotnie.

Opracowując wyniki ankiety powinno się badać relację pomiędzy odpowiedziami 
określonego respondenta na poszczególne pytania. Korzystne ze względu na 
weryfikacje wyników ankiety byłoby równoczesne badanie preferencji deklarowanych 
oraz stwierdzonych w rzeczywistych zachowaniach komunikacyjnych.

Dopełnieniem badań powinna być weryfikacja modelu oraz analiza jego 
wrażliwości, a także porównanie wyników z innymi tego rodzaju badaniami.

Dla łagodzenia skutku deficytu miejsc postojowych istotne znaczenie miałoby 
rozpowszechnienie systemu „carpolling”, zwiększającego stopień wykorzystanie 
miejsc w samochodzie osobowych w ramach wspólnych dojazdów do pracy. 
Całościowe podejście do rozwiązania problemów obsługi transportowej dużych 
obiektów, a zwłaszcza kompleksów biurowych miałoby opracowanie i wdrożenie 
programu mobilności i stworzenie stanowiska konsultanta mobilności.

Dr inż. Mariusz Dudek, Ing. Marek Vesely

STRUKTURA I WYKORZYSTANIE HOLENDERSKIEGO 
MODELU PROGNOZOWANIA RUCHU ZAMIEJSKIEGO

Niniejszy artykuł postuluje potrzebę ujednolicania modeli prognozowania ruchu 
zamiejskiego o różnym zasięgu. Coraz większą wagę przywiązuje się bowiem 
do zgodności wyników prognoz ruchu opracowywanych dla różnych inwestycji 
zlokalizowanych w niedalekim sąsiedztwie opracowanych z wykorzystaniem mo
deli różnych kategorii. Holenderskie modele ruchu zamiejskiego są wykorzystywane 
nie tylko do analiz środowiskowych czy ekonomicznych, ale także do oceny skutków 
zmian w zagospodarowaniu przestrzennym, do oceny polityki transportowej oraz 
strategii rozwoju sieci drogowej. Doświadczenia holenderskie mogą być pomocne 
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przy budowie podobnych modeli w warunkach polskich, zwłaszcza modeli 
regionalnych, które ze względu na dynamiczny rozwój obszarów podmiejskich 
w sąsiedztwie dużych miast powinny być coraz częściej stosowane do analizy ruchu 
w polskich aglomeracjach.

Niniejszy artykuł przedstawił hierarchiczną strukturę obowiązujących 
w Holandii modeli ruchu zamiejskiego. Obecnie przypisuje się dużą wagę do 
zgodności wyników prognoz ruchu opracowanych z wykorzystaniem modeli 
o różnym zasięgu, a dotyczących tej samej inwestycji lub sąsiadujących, czyli 
wzajemnie oddziaływujących na siebie. Częstość odwołań obywateli od decyzji 
administracyjnych lub środowiskowych, które kończą się z reguły w sądzie, 
powoduje wnikliwą analizę opracowywanych prognoz ruchu i w przypadku 
stwierdzenia rozbieżności uchylanie zaskarżanej decyzji. Dlatego tak ważnym 
czynnikiem jest standaryzacja modeli ruchowych zarówno w pionie (model krajowy 
<-> model regionalny <-> model lokalny), jak i w poziomie (pomiędzy modelami 
regionalnymi lub lokalnymi opracowanymi dla sąsiadujących obszarów).

Opisane modele ruchu zamiejskiego mogą być wykorzystywane jako podstawa 
analiz oddziaływania na środowisko czy też efektywności ekonomicznej 
przedsięwzięcia (podobnie jak ma to miejsce w Polsce), ale także dla oceny skutków 
zmian w zagospodarowaniu przestrzennym. Model krajowy jest wykorzystywany 
w Holandii do oceny skutków wprowadzenia poszczególnych opcji w polityce 
transportowej kraju, nie tylko w zakresie transportu drogowego, ale i kolejowego. 
Na tej podstawie może zostać opracowany cały pakiet działań usprawniających 
transport w kraju.

Bardzo ważnym aspektem poruszonym w artykule jest konieczność bieżącej 
aktualizacji opracowanych modeli ruchowych, zarówno z wykorzystaniem 
przekrojowych pomiarów natężenia ruchu, a także corocznych badań ankietowych. 
Ciekawym rozwiązaniem jest platforma informacyjna, na której gromadzone 
są informacje o wszystkich zamierzeniach inwestycyjnych z zakresu transportu 
oraz zagospodarowania przestrzennego (powstawanie nowych znaczących 
generatorów ruchu). Przyjęcie w Polsce takich rozwiązań przyczyniłoby się do 
udoskonalenia już stosowanych modeli ruchu zamiejskiego w Polsce, a w przypadku 
opracowywania nowych modeli - minimalizowałoby ryzyko popełnienia błędów.
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Mgr inż. Jan Friedberg

NOWE WYZWANIA WOBEC ANALIZ MODELOWYCH 
W ŚWIETLE ZMIAN DEMOGRAFICZNYCH,  

PRZESTRZENNYCH I EKONOMICZNYCH  
W POLSCE PO ROKU 2000

Zmiany demograficzne i przestrzenne, polegające głównie na „starzeniu się” 
społeczeństwa z jednej strony, oraz zmianach rozmieszczenia potencjału 
demograficznego z drugiej, nakazują weryfikację podejścia do badań i modelowania 
ruchu w dużych miastach. Dodatkowo, co naturalne, zachodzące nowe zjawiska 
ekonomiczne, skutkujące zmianami mobilności, objawiające się głównie zmianami 
ruchliwości. W efekcie rośnie ogólna ruchliwość, ale także chodzi o zmiany proporcji 
miedzy podróżami związanymi z różnymi motywacjami, zmianami rozkładów 
przestrzennych ruchu na skutek „wynoszenia się” mieszkańców z miast. W efekcie, 
przez inne niż dotychczas rozwarstwienie podróży, musimy uwzględnić zjawiska, 
których nie badamy w ramach rutynowych metodologii KBR, żeby uzyskać dane 
do kalibracji modeli ruchu. Artykuł proponuje stosowne nowe podejście do badań 
i modelowania ruchu, odzwierciedlające te zjawiska.

Uwagi końcowe

Omówione w sposób skrótowy zagadnienia modelowania ruchu w aglomeracjach 
miejskich, co trzeba podkreślić w ujęciu praktycznym, wymagają budowy baz 
danych o zmiennych objaśniających także poza miastem centralnym. Dostępne 
bazy GUS prowadzone są w ujęciu gminnym (NUTS IV) a w odniesieniu do niektórych 
informacji - powiatowym (NUTS III). Stwarza to problemy w przygotowaniu 
wiarygodnych danych dla rejonów komunikacyjnych, zmuszając do podziałów 
obszaru [S] na gminy jako rejony. Ten i podobne problemy prowadza do obserwacji, 
że dokładność odwzorowania zjawisk ruchowych w obszarze [S] będzie zapewne 
niższa niż w centralnej części badanej aglomeracji.

W inicjatywie JASPERS wypracowano dla potrzeb Projektu Pomorskiej Kolei 
Metropolitalnej procedurę postępowania w modelowaniu ruchu jak na poniższym 
schemacie. Widać tam użycie wyników pomiarów i badań kordonowych 
i ekranowych jako czynnika sprawdzającego lub zgoła kalibrującego niektóre 
parametry modeli ruchu dla całości obszaru. Godzi się wyjaśnić, że dostępne 
badania typu KBR obejmowały tylko miasto Gdańsk, dla Gdyni dostępne były 
badania marketingowe nakierowane na główne wskaźniki ruchliwości. Takie 
podejście, wprawdzie wprowadzające pewne uproszczenia wynikające z braku 
wystarczająco szerokich badań terenowych, pozwala jednak kontrolować stopień 
odwzorowania ruchu przez model. Lepsze to od pominięcia pewnych zjawisk.
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Mgr inż. Wojciech Gawęda

KOLEJE DUŻYCH PRĘDKOŚCI - PODZIAŁ ZADAŃ 
PRZEWOZOWYCH NA PRZYKŁADZIE  

DOŚWIADCZEŃ HISZPAŃSKICH
Hiszpania, jako kraj o najdłużej sieci KDP w Europie, jest przykładem funkcjonowania 
kolei nowej jakości. Przez 17 lat funkcjonowania na przykładzie Hiszpanii możemy 
zaobserwować zmiany w podziale zadań przewozowych, wpływ na inne gałęzie 
transportu, w szczególności na zatłoczenie. Dodatkowo dane uzyskane podczas 
eksploatacji nowych linii pozwalają na zmierzenie części kosztów zewnętrznych, 
w szczególności zużycia energii. Artykuł zawiera także dane z analiz ex antes 
i z analizy ex post wykonanych dla linii KDP, w celu oszacowania ich opłacalności. 
Publikacja porusza, także wybrane aspekty sprzyjające lub utrudniające budowę 
i eksploatację linii KDP.

Wnioski. 

Hiszpania dysponuje obecnie najdłuższą siecią kolei dużych prędkości w Europie. 
Z czysto ekonomicznego punktu widzenia prognozy popytu dla pierwszej linii 
Madryt - Sevilla okazały się być znacznie przeszacowane. Inwestycja przez pierwsze 
pięć lat nie zarabiała na swoje utrzymanie (nie uwzględniając kosztów infrastruktury 
i pieniądza w czasie). Inwestycja ta nigdy nie przyniesie zwrotu. W przypadku II linii 
Madryt - Barcelona, popyt również został przeszacowany. Mimo to linia ta nawet 
przy obecnym poziomie pasażerów ma uzasadnienie ekonomiczne. Sieć AVE 
posiada również kilka krótszych odcinków kolei dużych prędkości, jednak mają 
one mniejsze znaczenie dla systemu transportowego Hiszpanii. Połączenie Sevilla 
- Barcelona tworzy szkielet nowej sieci, a przedłużenie tej linii do granicy francuskiej 
włączają do europejskiej sieci kolei dużych prędkości. Efekt sieciowy powoduje, 
że oddanie kolejnych odcinków powoduje zwiększenie ilości podróżnych na już 
istniejących odcinkach sieci.

Kluczowa w przypadku kolei dużych prędkości jest zmiana jakościowa, skrócenie 
czasów podróż i poprawa komfortu. Koleje dużych prędkości są bezpiecznym 
i przyjaznym środkiem transportu. Ich największą wadą jest koszt ich budowy 
i efekt bariery, jaki tworzy infrastruktura o charakterze liniowym, która nie może 
być wykorzystana w żaden sposób przez mieszkańców zamieszkujących tereny 
przyległe do niej. Pod względem zużycia energii i emisji gazów cieplarnianych 
KDP, dzięki zastosowaniu nowych technologii, nie różnią się zasadniczo od kolei 
konwencjonalnych.
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Dr inż. Kazimierz Jamroz

PROGNOZOWANIE PRACY PRZEWOZOWEJ 
POJAZDÓW DLA POTRZEB ZARZĄDZANIA 
BEZPIECZEŃSTWEM RUCHU DROGOWEGO

Wśród wielu miar transportowych praca przewozowa pojazdów jest bardzo często 
wykorzystywana na poziomie makro (dla obszaru kraju) i używana do szacowania: 
przewidywanej wielkości zużytego paliwa, potencjalnej liczby pojazdów, wielkości 
i rodzaju emitowanych spalin, a także liczby wypadków i liczby ofiar wypadków 
drogowych. W referacie przedstawiono metody modelowania pracy przewozowej 
na poziomie makro i przykład zastosowania modelu do prognozowania pracy 
przewozowej w Polsce.

Zakończenie. 

Dla potrzeb skutecznych i efektywnych decyzji o podejmowanych działaniach na 
rzecz brd niezbędne są odpowiednie narzędzia. Modele miar bezpieczeństwa ruchu 
drogowego są takimi narzędziami, w których jako zmienna niezależna występuje 
praca przewozowa pojazdów.

Praca przewozowa pojazdów może być modelowana na poziomie kraju wieloma 
metodami, w których jako zmienne niezależne wykorzystuje się: warunki społeczno 
- ekonomiczne kraju, zagospodarowanie przestrzenne, system transportowy 
i zachowania indywidualne mieszkańców.

Zaproponowany model potęgowo - wykładniczy uzależnia jej wielkość pracy 
przewozowej pojazdów od: ogólnej liczby pojazdów, liczby mieszkańców, długości 
sieci drogowej (dróg twardych), powierzchni kraju, stopnia urbanizacji i sposobu 
zagospodarowania kraju.

Zaproponowany model potęgowo - wykładniczy, dość dobrze opisuje wielkość 
pracy przewozowej, ale w wybranych przedziałach odpowiadających danym 
rzeczywistym, więc w ograniczonym zakresie nadaje się do prognozowania 
długookresowego. Zatem należy poszukiwać dalszych funkcji lepiej opisujących 
analizowane dane rzeczywiste. Taką możliwość daje zastosowanie modeli 
złożonych.
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Mgr inż. Krzysztof Kędroń

BADANIE WIELKOŚCI RUCHU CIĘŻAROWEGO 
ZWIĄZANEGO Z FUNKCJONOWANIEM 

WIELKOPOWIERZCHNIOWYCH SKLEPÓW 
BUDOWLANYCH W KRAKOWIE

W artykule przedstawiono wyniki badań wykonanych w wielkopowierzchniowym 
sklepie budowlanym w Krakowie. Na podstawie uzyskanych danych obliczono 
wskaźniki generacji ruchu dla pojazdów ciężarowych realizujących dostawy do 
sklepu. Określono zmienność liczby dostaw w czasie jak również średnie czasy 
rozładunku pojazdów.

Podsumowanie i wnioski

W wyniku analizy dostępnych danych otrzymano ciekawe i przydatne wyniki. 
Obliczono wskaźniki pozwalające wstępnie oszacować liczbę pojazdów 
realizujących dostawy. Rozpoznano typy pojazdów najczęściej dostarczających 
towar do sklepów oraz okresy, w których można spodziewać się wzmożonego ruchu 
lub kiedy ruch jest najmniejszy.

W wyniku przeprowadzenia analizy wariancji wykazano, że dni badanych tygodni 
można podzielić na dwie grupy, w których różnice w liczbie dostaw są statystycznie 
nieistotne. Na tej podstawie dokonano podziału na grupę G l (poniedziałek, środa, 
piątek) i G2 (wtorek, czwartek).

Uzyskany wskaźnik generacji ruchu mówi ilu możemy się spodziewać samochodów 
realizujących dostawy danego dnia na daną powierzchnię zabudowy. Znajomość 
planowanej powierzchni sklepu i wartości wskaźnika generacji ruchu występującego 
przy istniejącym już sklepie pozwoli na przybliżone określenie ruchu pojazdów 
ciężarowych jaki projektowany obiekt będzie generował.

Zidentyfikowano jak zmieniają się liczby pojazdów w poszczególnych dniach 
badanych tygodni. Zauważono, że każdy badany tydzień cechowała powtarzalność 
liczby pojazdów. Rozpoznano godziny, w których liczba pojazdów jest najmniejsza 
a kiedy spodziewać się największej liczby samochodów. Pozwala to przewidzieć 
ewentualne kolejki do rozładunku i odpowiednio zaplanować pracę magazynu.

Obliczono procentowy udział poszczególnych godzin w liczbie obsługiwanych 
samochodów. Uzyskano informację, w których godzinach liczba samochodów jest 
największa (9:00 - 13:00) a kiedy najmniejsza (7:00 - 8:00, 14:00 - 16:00), co pozwala 
przewidzieć w które godziny magazyn może wykazywać przestój, a w które pracuje 
z pełnym obciążeniem lub jest przeciążony.
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Uzyskano również wiele cennych informacji, które mogą być wykorzystane przez 
kierownictwo sklepu. Na podstawie wyników badań można rozplanować pracę 
magazynu, ustalić dokładną liczbę pracowników potrzebnych w danych dniach 
i godzinach. W przypadku niewystarczającej liczby ramp rozładunkowych oraz 
pracowników do rozładowania samochodów w czasie, gdy ich ruch jest największy 
można wywierać wpływ na firmy transportowe, aby realizowały dostawy 
w godzinach, kiedy obciążenie magazynu jest najmniejsze, aby nie narazić się na 
powstawanie kolejek samochodów oczekujących na rozładunek.

Wyniki, które uzyskano mogą być wykorzystane zarówno w projektowaniu, 
jak i w eksploatacji wielkopowierzchniowych sklepów budowlanych. Dzięki 
wynikom tych badań już na etapie wstępnego projektowania, będzie można 
określić przybliżoną liczbę pojazdów, jaka w danym dniu, tygodniu czy miesiącu 
realizować będzie dostawy, co pozwala zaprojektować ilość potrzebnych ramp 
rozładunkowych, wózków widłowych, czy w końcu liczbę pracowników potrzebnych 
w danej chwili w magazynie.

Przedstawione w artykule badania obejmują jeden obiekt i stanowią część badań 
nad generacją ruchu przez pojedyncze obiekty i niezbędne jest rozszerzenie tego 
typu badań na inne obiekty.

Błażej Kmieć, mgr inż. Michał Mokrzański

GPS JAKO NARZĘDZIE MONITOROWANIA  
PODRÓŻY W MIASTACH

W artykule przedstawiono metodę monitorowania podróży w miastach za pomocą 
loggerów GPS oraz opisano możliwości jej zastosowania w Kompleksowych 
Badaniach Ftuchu. Dokonano porównania wyników z konwencjonalnymi 
metodami badań, wskazując korzyści i braki płynące z zastosowania loggerów GPS 
oraz trudności związane z procesem przetwarzania danych oraz ich jakością.

Wnioski. Badania z wykorzystaniem loggerów GPS pozwalają na uzyskanie 
informacji nie tylko o początku i końcu podróży, ale i przebiegu podróży z podaniem 
dokładnego przebiegu trasy oraz jego czasu. Uzyskane wyniki umożliwią zatem 
dokładniejszą budowę modelu na etapie dystrybucji podróży oraz weryfikacji 
wyników rozkładu ruchu na sieć, przyczyniając się do poprawy jakości modelu.

Jednak badania te nie zastąpią w całości badań ankietowych - stanowią 
uzupełnienie dzienniczka podróży. Z loggerów GPS otrzymujemy dokładniejsze 
dane w zakresie początku i końca podroży, przebiegu podróży, czasu podróży, pory 



39

podróży. Brakuje informacji o motywacji podróży oraz wykorzystanych środkach 
transportu. Zastosowanie tej technologii jest natomiast w pełni alternatywne dla 
pomiarów czasu przejazdu. Pozostałe części muszą być nadal realizowane metodą 
konwencjonalną.

W trakcie badań, przetwarzania i analizy danych zidentyfikowano szereg obszarów 
problemowych, które wpływają na wyniki badań i jakość analizy:

-	 Badania z wykorzystaniem loggerów GPS naruszają prywatność 
respondenta w szerszym zakresie niż badania konwencjonalne 
i wymagają zagwarantowania ochrony danych poprzez odmowę 
ich udostępniania w postaci niezagregowanej, pozwalającej na 
rozpoznanie konkretnego respondenta.

-	 W trakcie realizacji badań niemożliwa była kontrola, czy respondent 
rzeczywiście miał przy sobie logger GPS. Utrudnieniem są także 
przypadkowe włączenia i wyłączenia urządzenia, co powoduje 
niekompletność lub brak pomiarów.

-	 Problematyczną jest odpowiednia konfiguracja urządzenia w za 
kresie częstotliwości zapisu położenia. Występuje pewnego 
rodzaju zależność między dokładnością zapisu a długością pracy 
urządzenia, wynikającą z pojemności baterii. Im częstszy zapis 
położenia tym krócej urządzenie może pracować bez ponownego 
naładowania baterii (w przypadku zakupionych loggerów GPS 
zapis co l sekundę pozwala na pracę urządzenia przez 10-15 
godzin, podczas gdy zapis co l minutę zwiększa ten czas do około 
100 godzin). Z drugiej strony zmniejszenie częstości zapisu po 
woduje pogorszenie dokładności pomiaru, szczególnie podróży 
odbywających się z dużą prędkością.

-	 Spadek dokładności pomiarów występuje w przypadku scho
wania urządzenia do torebki lub plecaka, a także w przypadku 
korzystania z pojazdów, które blokują odbiór sygnału z satelity 
przez logger GPS. Spadek dokładności dochodzi do około 20 m.

-	 Skuteczna analiza motywacji podróży wymaga uzyskania dodatkowych 
informacji w ramach badań ankietowych lub przeprowadzenia 
kilkudniowych pomiarów. Wymagane jest określenie istotnych 
dla respondentów miejsc np. dom, zakład pracy, szkoła, uczelnia. 
Jednodniowe badania nie dają takiej możliwości, gdyż dostarczają za 
małej ilości informacji o respondentach.
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-	 Analiza zrealizowana w trakcie badań pilotażowych nie pozwoliła na 
uzyskanie odpowiedzi, w jaki sposób identyfikować wykorzystywane 
środki transportu oraz ich zmiany i czas na to potrzebny.

-	 Brak oprogramowania do automatycznej analizy danych skutkował 
manualną, która jest czasochłonna (około l godziny na l-dniowy 
zapis podróży respondenta). Ponieważ część prac analitycznych 
i przygotowawczych jest wspólna dla wszystkich respondentów 
(przygotowanie podkładów mapowych, itp.), to oczekiwany czas 
analizy danych z badań o podobnym zakresie do badań pilotażowych 
dla 5000 respondentów wyniósłby około 4600 godzin. Wielkość ta 
wskazuje jednoznacznie na potrzebę opracowania oprogramowania do 
automatycznej analizy danych.

Dr inż. Maciej Kruszyna

MODELOWANIE PODROŻY DLA WYBRANYCH TRAS 
KOLEJOWYCH W OKOLICY WROCŁAWIA

Na początku artykułu opisano trasy kolejowe w okolicy Wrocławia. W dalszej 
kolejności omówione są elementy modelu podróży wykraczające poza dotychczas 
stosowane. Jako przykład modelu pokazano trasę Sobótka - Wrocław. Następnie 
omówiono propozycje nowych tras w okolicy Wrocławia. W podsumowaniu 
podano postulaty do modelowania podróży dla tras kolejowych.

Podsumowanie

Do modelowania liczby podróży na projektowanych trasach kolejowych (często 
o nowym, dotychczas nie stosowanym przebiegu) wykorzystuje się zazwyczaj 
tradycyjne metody. Wiążą się z tym następujące dylematy:

•	dane demograficzne są niepełne lub nieaktualne,

•	na rozpatrywanych trasach kolejowych nie ma od jakiegoś czasu 
ruchu pasażerskiego lub dotychczasowe przewozy nie mają charakteru 
podmiejskiego,

•	„potencjał nowych połączeń” można oszacować na podstawie 
dość odległych analogii.

W „pełnym” modelowaniu należy uwzględnić opisane w referacie aspekty. 
Można konstruować wyrafinowane modele do obliczenia wielkości podróży 
z uwzględnieniem różnorodnych czynników (istnieją stosowne modele i narzędzia). 
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Można w uproszczeniu budować macierze podróży stosowne dla konkretnych 
założeń (metoda szybsza i praktyczniejsza, ale obarczona znaczną niepewnością). 
Warto pamiętać, że prognozy o odległych horyzontach czasowych i tak bazują 
na określonych „niepewnych” założeniach. Istotne jest wskazanie, że konkretne 
wyniki (na przykład liczba pasażerów) są do uzyskania pod warunkiem spełnienia 
określonych założeń. Wskazuje to na konieczność podejmowania stosownych 
działań, celem uzyskania zamierzonych efektów.

Dr inż. Andrzej Krych, mgr inż. arch. Maciej Kaczkowski

SŁOWNICTWO KOMPLEKSOWYCH BADAŃ 
I MODELOWANIA POTOKÓW RUCHU

Potrzeba ujednolicenia słownictwa wynika z postępującego w kraju procesu 
dezintegracji praktyki badań i modelowania ruchu, potrzeby postępu w badaniach 
teoretycznych i zwiększenia konkurencyjności na rynku jej zastosowań. Mając to 
na względzie oraz kilka niżej przedstawionych założeń zaprezentowano wstępną 
propozycję słownika terminologicznego, który doskonalony w dalszej współpracy 
środowiska zawodowego ustanowił by pomocną dyrektywę terminologiczną.

Układ słownika i wnioski

Przedstawiono w załączeniu pod dyskusję propozycje słownika w układzie kategorii 
logicznych ułatwiając, w przeciwieństwie do jednolitego układu alfabetycznego, 
analizę tekstu i kontrolowanie spójności dalszych propozycji. Poprzez odsyłacze 
(—>), zapis odwołań do definicji haseł zapisanych kursywą i załączenie zestawu 
słów z adresem przyporządkowania ich do kategorii logicznej możliwe jest łatwiej
sze odszukanie znaczeń.

Proces budowy słownika terminologicznego proponuje się powierzyć zespołowi, 
który rozwinie przedstawioną propozycję do stadium projektu zapewniającego 
konsensus środowiska zajmującego się badaniami i praktycznym zastosowaniem 
modelowania potoków ruchu.

Tak wypracowany zespołowo projekt winien zostać poddany procedurze redakcyjnej 
opartej na recenzjach wiodących w tej dziedzinie ośrodków akademickich w kraju.
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Rafał Kucharski

OTWIERANIE OPROGRAMOWANIA - SKRYPTY 
I PROGRAMY W PROGRAMIE VISUM

Artykuł ma na celu pokazanie możliwości używania programu Visum za pomocą 
powiązanego z nim obiektu COM. Obiekt COM Visum daje użytkownikowi dostęp 
do pełnej funkcjonalności programu i może być wykorzystany w tworzeniu 
skryptów i programów. Artykuł wyróżnia dwa podstawowe sposoby komunikacji 
z programem: poprzez interfejs graficzny, oraz poprzez obiekt COM. Podstawowy 
sposób komunikacji, odpowiedni do codziennego użytku, ma swoje ograniczenia, 
które mogą zostać wyeliminowane poprzez komunikacje z programem za pomocą 
obiektu COM. W artykule pokazano trzy zastosowania obiektu COM: język skryptów, 
Visum jako obiekt i Visum jako jeden z obiektów w programie. Przedstawiony 
został katalog przykładowych zastosowań obiektu COM Visum, od elementarnych 
skryptów, przez procedury optymalizacyjne, po tworzenie złożonych systemów. 
Jednym z przykładów jest stworzony przez autora w ramach pracy magisterskiej 
program używający obiektu COM Visum do trójwymiarowej prezentacji trajektorii 
podróży. Celem artykułu nie było tworzenie podręcznika używania obiektu COM 
Visum, a raczej prezentacja jego możliwości.

Podsumowanie

Visum to narzędzie o dużych możliwościach. Jego możliwości mogą okazać się 
jeszcze większe, gdy użyjemy go nie za pomocą interfejsu graficznego, ale za 
pomocą obiektu COM. Używanie go w ten sposób wymaga dobrej znajomości 
programu Visum i umiejętności programowania. Nauka używania programu 
z poziomu obiektu COM wymaga niemałego nakładu pracy, który wynagrodzony 
zostaje dogłębną znajomością działania programu, oraz otwarciem nowej 
perspektywy korzystania z niego. Przedstawiony katalog możliwości pokazuje 
potencjał proponowanego sposobu używania programu, z którego warto 
próbować korzystać.

Mgr inż. Tomasz Kulpa

DROGOWY TRANSPORT CIĘŻAROWY 
W REGIONALNYCH MODELACH PODRÓŻYI RUCHU

W artykule poruszono problem uwzględnienia w regionalnym modelu ruchu 
drogowego transportu ciężarowego. W pierwszej części przedstawiono metodykę 
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modelowania transportu ładunków zalecaną w instrukcji amerykańskiej QRFMII. 
Następnie zaproponowano uproszczoną metodę modelowania transportu cię
żarowego w skali regionu z wykorzystaniem metody Vomberga i krajowego 
modelu ruchu. W ostatniej części referatu przeprowadzono krótką dyskusję nad 
otrzymanymi wynikami.

Dyskusja

Zaproponowana w artykule metoda szacowania więźby ruchu, bazująca na wzorze 
Vomberga daje niezadowalające wyniki. Przyczyn można poszukiwać w zbyt małej liczbie 
zmiennych objaśniających lub złym doborze zmiennych. W ogólności zastosowane 
podejście pomijające etap wyznaczania potencjałów ruchotwórczych może być 
niewłaściwe i należałoby jednak stosować pełny, czterostadiowy model podróży.

Zastosowana w artykule procedura wycięcia z modelu krajowego fragmentu 
sieci i uszczegółowienia wybranego obszaru jest obecnie powszechnie stosowana 
przy tworzenie modeli dla potrzeb analiz ruchowych. W takim przypadku wloty 
zewnętrzne są odwzorowane przez rejony komunikacyjne. Pojawia się dylemat czy 
w przypadku modeli regionalnych lepszym rozwiązaniem nie byłoby uwzględnienie 
reszty kraju w sposób uproszczony, czyli podział pozostałych województw na 
powiaty i przynajmniej podstawowa sieć drogowa. Wtedy też za stosowanie 
metody Vomberga (dla całego kraju, z uszczegółowieniem w regionie) mogłoby 
dać lepszy efekt niż uzyskany w ramach niniejszego artykułu.

Dodatkowo dalekie podróże, które sięgają poza granice obszaru (województwa) 
powodują, że porównanie średniej długości podróży uzyskanej w modelu 
wyciętego z modelu krajowego ze średnią długością podróży z ankiet może być 
niemożliwe w przypadku wyodrębnienia modelu regionalnego z krajowego. 
Ponadto mogą zachodzić sytuacje, gdy miejscowość ciąży znacznie do miasta 
w innym województwie niż administracyjnie przynależy.

Zaproponowany model nie uwzględnia przeładunku towarów np. w centrach 
logistycznych, co jest obecnie bardzo powszechne w miastach. Z drugiej jednak 
strony skupia się on na ruchu zamiejskim, czyli brak uwzględnienia przeładunków 
może nie być aż tak istotny.

Jednym z celów tworzenia modeli regionalnych jest możliwość oceny celowości 
budowy obwodnicy miasta. Patrząc jednak na skalę modelu jak również problem 
z odwzorowaniem dużych i średnich miast (założenie: l gmina = l rejon) może to 
być kłopotliwe lub wręcz niemożliwe. Rodzi to kolejny dylemat na ile szczegółowo 
odwzorowywać duże i średnie miasta i czy w ogóle w modelu o zasięgu 
województwa jest możliwość weryfikacji celowości budowy obwodnicy.
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Pomimo pewnych wątpliwości przedstawiony w artykule kierunek badań wydaje 
się obiecujący, aczkolwiek należy poszukiwać innych możliwości uwzględnienia 
transportu ładunków w modelach regionalnych. Podjęcie próby zdobycia 
odpowiednich danych pozwoliłoby przetestować oryginalną metodę amerykańską 
zaproponowaną w QRFM II i być może dostosować parametry do warunków 
polskich.

Dr inż. Elżbieta Macioszek, dr inż. Renata Żochowska,  
dr inż. Grzegorz Karoń

PROBLEMY GROMADZENIA DANYCH  
DLA POTRZEB MODELOWANIA PODRÓŻY  

I PROGNOZOWANIA RUCHU
Badania i pomiary są podstawą poznania zachowań komunikacyjnych 
mieszkańców analizowanego obszaru, które zmieniają się w czasie i w przestrzeni 
na skutek powstawania lub likwidacji miejsc pracy, miejsc nauki, punktów 
usługowo - handlowych itp. W artykule przedstawiono typowe błędy, które 
powstają na poszczególnych etapach konstrukcji i kalibracji modelu ruchu 
oraz wybrane problemy, które spotyka się podczas gromadzenia danych do 
budowy modelu ruchu oraz prognozowania podróży w wybranym obszarze sieci 
transportowej.

Podsumowanie

Modelowanie ruchu ma na celu uzyskanie obrazu ruchu osób i pojazdów 
w wybranym, obszarze sieci transportowej (mieście, aglomeracji). Zbudowany 
model najczęściej jest podstawą do prowadzenia polityki transportowej 
modelowanego obszaru. Szczególnie jest on przydatny w procesie planowania 
rozwoju systemu transportowego, zwłaszcza sieci drogowej oraz sieci transportu 
zbiorowego. Jakość danych wejściowych do modelu, popełniane błędy oraz 
doświadczenie zespołu prowadzącego analizy decydują o dokładności modelu 
a tym samym o przyszłości systemu transportowego analizowanego obszaru.

Przeprowadzone w artykule rozważania upoważniają do sformułowania 
następujących wniosków:

-	 różnego typu błędy mogą powstawać na każdym etapie modelowania 
zachowań komunikacyjnych oraz na każdym etapie konstruowania prognoz 
ruchu,
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-	 w Polsce brakuje jednolitych standardów dotyczących poszczególnych 
etapów budowy modelu ruchu. Najwięcej niejednoznaczności występuje 
w procesie pozyskiwania danych na potrzeby budowy modeli ruchu,

-	 istnieje wiele problemów merytorycznych i praktycznych w zakresie jakości 
i dokładności danych zebranych na potrzeby modelowania i prognozowania 
ruchu,

-	 wiarygodność i dokładność danych ruchowych wykorzystywanych do 
modelowania i prognozowania można zwiększyć stosując w pomiarach 
i badaniach np. systemy pozycjonowania lub śledzenia pojazdów w sieci (np. 
systemy nawigacji satelitarnej GPS oraz systemy informacji geograficznej GIS), 
które stanowiłyby podstawę do stworzenia rozbudowanej i wiarygodnej bazy 
danych dotyczącej rozkładu podróży w Polsce. Z kolei wadą ta 
kiego rozwiązania pozyskiwania danych jest brak informacji o motywacjach 
podróży,

-	 należy jeszcze raz podkreślić, iż celem artykułu nie była próba wykazania 
potrzeby standaryzacji w procesie modelowania i prognozowania 
ruchu, a jedynie zasygnalizowanie problemów występujących na 
etapie gromadzenia danych wejściowych dla potrzeb modelowania 
i prognozowania ruchu,

-	 przedstawione w artykule możliwości powstawania błędów oraz 
problemy związane z gromadzeniem danych na potrzeby modelowania 
i prognozowania ruchu to jedynie wybrane dylematy spośród wielu 
powstających w procesie zbierania i analizy danych.

Dr inż. Radosław Mazurkiewicz

MODELE KOLEI MIEJSKIEJ A PRZEPUSTOWOŚĆ LINII 
KOLEJOWEJ NA PRZYKŁADZIE WROCŁAWIA

Artykuł porusza zagadnienia przepustowości szlaków i posterunków kolejowych 
w kontekście tworzenia nowych systemów kolei miejskiej. Przedstawiono wybrane 
koncepcje kolei miejskiej i aglomeracyjnej dla Wrocławia. Zidentyfikowano 
najbardziej obciążony ruchowo odcinek, dla którego wyznaczono zdolności 
przepustowe. Porównując wyznaczone przepustowości z ruchem istniejącym, 
skomentowano ograniczenia możliwości planowania kolejowych systemów 
komunikacyjnych w mieście z punktu widzenia ruchu.
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Podsumowanie

•	 Przepustowość linii kolejowych i stacji dość często nie jest uwzględniania 
podczas tworzenia modeli kolei miejskiej.

•	 Problem przepustowości ma istotny wpływ na prawidłowość opracowania 
koncepcji systemu kolei miejskiej.

•	 Znaczenie przepustowości sprowadza się przede wszystkim do ograniczeń liczby 
tras kolei, możliwych do uruchomienia na najbardziej obciążonych odcinkach, 
oraz do ograniczeń częstotliwości kursowania pociągów kolei miejskiej.

Rozbudowa modeli o nowe trasy kolejowe powinna zakładać:

•	 stworzenie systemu tras rozproszonych na kilku alternatywnych liniach 
z możliwie dużą częstotliwością kursowania pociągów i z szeregiem 
dogodnych punktów przesiadkowych,

albo:

•	 realizację  inwestycji infrastrukturalnych zmierzających  do zwiększenia 
przepustowości najbardziej obciążonych odcinków.

Dr inż. Waldemar Parkitny

MODEL MATEMATYCZNY LOKALIZACJI PARKINGU
W artykule przedstawiono sposób wyznaczania lokalizacji parkingu, wykorzystując 
założone kryterium optymalizacyjne. Podany sposób może być przydatny w celu 
osiągnięcia minimalizacji założonych wskaźników kosztowych. Ponadto realizując 
parkingi w różnych punktach miasta w sposób zorganizowany, w oparciu 
o przedstawione wcześniej założenia, otrzymujemy informacje o miejscach 
generujących ruch pojazdów oraz o miejscach, do których pojazdy zmierzają. 
Informacje te można wykorzystać do budowy modeli podróży.

Uproszczenia i ograniczenia modelu

Model powyższy jest modelem teoretycznym i z natury swej uproszczonym. 
W sytuacjach rzeczywistych, przy wyborze lokalizacji parkingów, należy brać pod 
uwagę istniejącą sieć połączeń drogowych oraz urbanistykę miast, zwłaszcza 
dostępność terenów pod budowę parkingu, jak również dążenie większości 
kierowców do maksymalnego zbliżenia pojazdu do celu podróży i zaparkowania 
go w bezpośrednim sąsiedztwie celu podróży. Jednakże realizacja parkingów 
zaprojektowanych zgodnie z przedstawionym powyżej modelem lokalizacji, 
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może okazać się przydatna w kształtowaniu polityki parkingowej miast. Można 
sobie wyobrazić sytuację, w której dokonujemy, w oparciu o przyjęte kryteria 
optymalizacyjne, teoretycznego wyboru lokalizacji określonej liczby parkingów, 
np. dla poszczególnych dzielnic w mieście, uwzględniających strumienie pojazdów 
wymagających obsługi parkingowej. Następnie, tak uzyskane wyniki, można 
zweryfikować, biorąc pod uwagę możliwości realizacji parkingów w wyznaczonych 
miejscach, wybierając lokalizacje możliwe. Uzyskane w ten sposób lokalizacje 
parkingów, zakładając ich fizyczną realizację w przyszłości, będą miejscami skąd 
rozpoczyna się i kończy ruch pojazdów. Mogą, więc posłużyć do budowy nowych 
modeli symulujących ruch pojazdów, uwzględniających, założone przez miasto, 
realizacje nowych parkingów.

Zaletą wynikająca ze stosowania zaproponowanego modelu lokalizacji parkingów 
może więc być:

1)	 zmniejszenie kosztów podróży,

2)	 określenie, już na etapie projektu, miejsc, które będą generowaćruch,

3)	 określenie miejsc, do których prawdopodobnie będą przemieszczały się 
duże strumienie ruchu, tym większe, im większy będzie wykonany parking.

Mgr inż. Joanna Sarbiewska, mgr inż. Katarzyna Pogłód

PROGNOZOWANIE RUCHU NA POTRZEBY  
STUDIÓW WYKONALNOŚCI W INFRASTRUKTURZE 

KOLEJOWEJ
Wszystkie projekty w zakresie infrastruktury kolejowej są projektami generującymi 
przychody, dlatego też Studia Wykonalności w zakresie liniowej infrastruktury 
kolejowej, dworców kolejowych, modernizacji lub zakupu taboru kolejowego 
są projektami wymagającymi przeprowadzenia pełnej analizy finansowo - eko
nomicznej. W związku z tym analizy i prognozy ruchu kolejowego mają znaczący 
wpływ na wyniki analizy ekonomicznej i na wyniki analizy finansowej. Niniejszy 
artykuł przybliża stosowane metodologie w prognozowaniu ruchu w infrastrukturze 
kolejowej oraz problemy, jakie napotykamy w ich praktycznym zastosowaniu.

Wnioski. Podsumowując powyższe rozważania odnośnie niektórych zagadnień 
wpływających na analizy i prognozy ruchu kolejowego, można powiedzieć, iż 
wykonując prognozy ruchu dla potrzeb SW w zakresie transportu kolejowego bardzo 
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często uwzględniane są tylko podstawowe aspekty wpływające na prognozowane 
natężenia ruchu pasażerskiego, towarowego czy też wielkości natężenia ruchu 
taborowego, a pomijane są inne, których uwzględnienie może wpłynąć na zmiany 
wyników w zakresie prognoz.

Dr inż. Andrzej Szarata

MODELOWANIE RUCHU TŁUMIONEGO W UJĘCIU 
SYMULACYJNYM

Artykuł przedstawia wyniki badań ankietowych prowadzonych w związku 
z przebudową węzła drogowego w Krakowie. Prowadzone prace budowlane 
spowodowały istotne utrudnienia . dla pojazdów samochodowych. Głównym celem 
ankiet było określenie wpływu ograniczeń w ruchu na zachowania komunikacyjne 
kierowców. Dzięki nim udało się oszacować zmiany w wielkości popytu, rozkładu 
przestrzennego podróży oraz rozkładu ruch w sieci. Wyniki badań ankietowych 
stanowią podstawę do określenia współczynnika elastyczności pozwalający 
oszacować zmiany w popycie. Na potrzeby prowadzonych analiz, wykorzystano 
model symulacyjny aglomeracji krakowskiej (opracowany w programie Visum). 
Dzięki temu możliwym było oszacowanie ruchu tłumionego na zmiany w pracy 
przewozowej wyrażonej w pojazdo-kilometrach i pojazdo-godzinach, zarówno 
dla bezpośredniego obszaru wpływu jak i całej aglomeracji. Takie same analizy 
były prowadzone dla modelu ze stały i zredukowanym popytem, co umożliwiło 
określenie wpływu ruchu tłumionego na warunki ruchu w sieci ulicznej.

Podsumowanie i wnioski

Ważnym elementem modelowania ruchu wzbudzonego jest uwzględnienie 
iteracyjnego podejścia prowadzącego do stanu równowagi poprzez wyznaczenie 
relacji pomiędzy wielkością ruchu wzbudzonego a czasem podróży. Przedstawione 
analizy odnoszą się w głównej mierze do kwantyfikowania ruchu tłumionego 
wynikłego z realizacji procesu przebudowy węzła jako elementu układu 
komunikacyjnego miasta. Aby sprawdzić jak reagują użytkownicy na zmianę 
warunków ruchu, przeprowadzono badania ankietowe pozwalające ustalić 
wstępnie zależności pomiędzy wprowadzonymi utrudnieniami a dającymi się 
wyznaczyć zmianami w rozkładzie przestrzennym podroży, pracy przewozowej 
oraz liczbą podróży odrzuconych. Ważnym aspektem prowadzonych badań 
ankietowych było odniesienie nie do deklaracji, a do rzeczywistych zachowań 
użytkowników. Połączenie badań ankietowych z równoległymi pomiarami 
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natężenia ruchu pozwoliły na zastosowanie pełnego ujęcia symulacyjnego 
ruchu dającego się zweryfikować. Przyjęty sposób parametryzacji zjawiska 
ruchu tłumionego pozwala na wyznaczenie kosztów uciążliwości prowadzonych 
inwestycji. Wprawdzie uzyskane wyniki odnoszą się tylko do kosztów czasu pracy 
kierowców, ale dobrze skalibrowany model symulacyjny swobodnie może poradzić 
sobie z kosztami środowiskowymi czy eksploatacyjnymi.

Tom van Vuren

PLANOWANIE, PROJEKTOWANIE I WDRAŻANIE 
TRAMWAJU I METRA - PÓŁ TUZINA ZASTOSOWAŃ 

MODELI TRANSPORTOWYCH
Tramwaje i metro zapewniają szybki, niezawodny wysokiej jakości transport 
zbiorowy. Duża pojemność pojazdów, wysokie prędkości i wysoka częstotliwość 
oznaczają potencjalnie wysoką zdolność przewozową. Dodatkowo, mając 
napęd elektryczny, pozostawiają niewielki ślad węglowy oraz wykazują zerową 
emisję w obszarach zurbanizowanych.. Wprowadzane z całą starannością mogą 
poprawiać uliczny krajobraz i zwiększać wartość nieruchomości położonych wzdłuż 
trasy ich przebiegu.

Z drugiej strony są one kosztowne w budowie i eksploatacji i często powodują 
znaczące zakłócenia w ruchu podczas budowy. Raz zbudowane, nie są łatwe ani 
tanie do usunięcia. Proces podejmowania decyzji towarzyszący planowaniu, 
projektowaniu i wdrażaniu metra i tramwaju wymaga obiektywnej analizy 
popartej wynikami modelowania transportu. W referacie opisano, co czyni 
model ruchu wartościowym w tym procesie, skupiając się na niezbędnych 
danych, funkcjonalności i zdolności reagowania na zmiany. Przedstawiono 
różne typy dostępnych modeli i przedyskutowano istotność przyjętych założeń. 
Wielowarstwowy system modelowania ruchu zobrazowano przykładami modeli 
transportowych wykorzystanych w planowaniu, projektowaniu i wdrażaniu 
systemów metra i tramwaju w Londynie, Birmingham i Manchester oraz w innych 
miastach na świecie.
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Dr inż. Andrzej Zalewski

PROPOZYCJA METODY PROGNOZOWANIA 
TURYSTYCZNEGO RUCHU ROWEROWEGO 

W WARUNKACH POLSKICH
Artykuł przedstawia pozycje metody prognozowania turystycznego ruchu 
rowerowego opracowaną dla warunków polskich. Niniejsza metoda obejmuje 
prognozę ruchu rowerowego codziennego oraz turystycznego na obszarach 
zurbanizowanych i zamiejskich na turystycznych trasach rowerowych dalekiego 
zasięgu. Omawiana metoda wykorzystuje dotychczasowe doświadczenia 
wynikające z prognozowania turystycznego ruchu rowerowego w Europie 
Zachodniej oraz doświadczenia autora prognozowania codziennego ruchu 
rowerowego w miastach średnich w warunkach polskich.

Podsumowanie i wnioski końcowe

Przedstawione powyżej zagadnienia modelowania i prognozowania turystycznego 
ruchu rowerowego wskazują, że jest ono jeszcze nie do końca jeszcze zbadane 
w warunkach europejskich. Głównym celem prognoz jest uzyskanie parametrów 
do analiz efektywności ekonomicznej zamierzonych działań w celu usprawnienia 
ruchu rowerowego.

Wobec braku polskich doświadczeń w zakresie prognozowania turystycznego 
ruchu rowerowego należy się oprzeć o doświadczenia i metody krajów 
zachodnioeuropejskich, w których turystyka rowerowa jest popularna i rozwinięta. 
Opracowane prognozy dla projektowanych długodystansowych tras rowerowych 
w warunkach polskich powinny zostać zweryfikowane przez porównanie ich 
z pomierzonymi potokami ruchu na drogach oraz badaniami zachowań turystów 
rowerowych.

Odrębną kwestią prognoz ruchu jest ich horyzont czasowy i związana z tym 
wiarygodność wyników obliczeń. Zdaniem autora, wobec specyfiki przedmiotu 
prognoz, powinny być one opracowywane na okres nie dłuższy niż 10 lat.
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Prof. dr hab. Tadeusz Zipser

PROJEKCJA WARSTWOWO-BIEGUNOWA 
W MODELOWANIU KONTAKTÓW I PODRÓŻY 

W UKŁADACH ZURBANIZOWANYCH
Przedstawiono nowy sposób rejestrowania stanu i charakterystyk systemów 
transportowych powiązanych z układami osadniczymi. Wprowadzono środkowe 
(biegunowe) rzutowanie odcinków oraz powierzchni pozwalające na obrazowanie 
dodatkowych cech m.in. elementów sieci transportowych. Umożliwia to również 
przedstawienie dynamicznych cech układu oraz istniejących jednocześnie 
wariantów wyboru między ofertami infrastruktury.

Projekcja ta jest szczególnie użyteczna, kiedy stosuje się dla obliczania 
prawdopodobnych przepływów podróży model pośrednich możliwości. 
Obowiązująca w nim zasada kolejności celów a nie konkretnej odległości sprawdza 
się tutaj do śledzenia jak w ramach „objętości” zwiększającego swój promień walca 
pojawiają się kolejne okazje do zakończenia podróży oraz jakim zmianom to 
rozumienie (a więc też kolejność) podlega, gdy pojawiają się bądź ułatwienia bądź 
utrudnienia dostępności.

Jakiekolwiek dotychczasowe aplikacje opisanej tu metody projekcji przestrzeni 
zagospodarowanej dotyczyły przeważnie układów wielkoskalowych, jej użycie 
w przestrzeni miejskiej, w sieci ulic jest oczywiście tu uzasadnione. Również zresztą 
budowanie dendrytów najkrótszych połączeń z wybranego źródła ruchu znajduje 
tu swój wariant połączony z wizualizacją.

Dr inż. Renata Żochowska, dr inż. Grzegorz Karoń, dr inż. Elżbieta Macioszek

WYZNACZANIE MACIERZY PODRÓŻY W SIECIACH 
MIEJSKICH – KLASYFIKACJA I PRZEGLĄD METOD

Zasadniczym etapem budowy modelu ruchu w miastach jest opracowanie rozkładu 
przestrzennego ruchu, który zwykle przedstawiany jest w formie macierzowej. 
W artykule zaprezentowano ogólną klasyfikację metod wyznaczania macierzy 
podróży ze szczególnym uwzględnieniem metod opartych na znajomości natężeń 
na poszczególnych odcinkach sieci. Metody te ze względu na swoją specyfikę mogą 
być wykorzystywane w budowie dynamicznych modeli ruchu.

Zaprezentowany w artykule przegląd metod wyznaczania rozkładu przestrzennego 
ruchu świadczy o bogactwie różnorodnych teorii wykorzystywanych w tym celu. 
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Warto pamiętać, że wybór odpowiedniej z nich zależy od wielu zależnych lub 
niezależnych od siebie czynników. Wśród najważniejszych należałoby wymienić 
m.in.:

-	 strukturę i rodzaj dostępnych danych wejściowych oraz ich stopień 
agregacji, ograniczenia i uwarunkowania poszczególnych metod,

-	 strukturę i stopień obciążenia ruchem sieci transportowej,

-	 cel budowy modelu i jego praktyczne wykorzystanie,

-	 dynamikę rozwoju systemu transportowego w analizowanym 
obszarze,

-	 dostępne narzędzia informatyczne.

W budowie macierzy podróży można napotkać szereg problemów praktycznych. 
Jednym z nich jest modelowanie rozkładu przestrzennego ruchu dla badanego 
obszaru w oparciu o macierz dla zbiorowości próbnej, która zawiera znaczną liczbę 
pustych komórek. Na ten problem należy zwrócić szczególną uwagę w przypadku 
metod wskaźnikowych. Przykładowym rozwiązaniem może być zastosowanie 
techniki macierzy cząstkowej [35] lub nadanie pustym komórkom macierzy bardzo 
małej wartości i wykorzystanie alternatywnych metod z zastosowaniem technik 
statystycznych.

Należy również pamiętać o tym, że macierze podróży uzyskane za pomocą 
metod bezpośrednich mogą być obarczone szeregiem błędów wynikających m.in. 
z niedokładności pomiaru czy ograniczonego rozmiaru próby. Ponieważ macierze 
te często wykorzystywane są do modelowania macierzy dla całej populacji, błędy 
te mogą być przyczyną znacznych niedokładności w modelach prognostycznych.

Dr hab. inż. Piotr Olszewski, dr inż. Tomasz Dybicz

ZASTOSOWANIE WSKAŹNIKÓW DOSTĘPNOŚCI 
W PLANOWANIU SYSTEMÓW TRANSPORTU 

PUBLICZNEGO
Nowa „Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym” (obecnie rozpatrywana 
w Sejmie) nakłada na władze samorządowe obowiązek opracowywania planów 
rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Do oceny zarówno stanu istniejącego 
jak i planowanych systemów transportu publicznego potrzebne będą wskaźniki 
dostępności - na przykład procent ludności z pewnym standardem obsługi transpor
tem publicznym.
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Celem referatu jest opracowanie teoretyczne najlepszych miar i wskaźników 
dostępności do zastosowania w planach transportu publicznego oraz wykazanie 
przydatności zaproponowanych miar i wskaźników na przykładach.

Dostępność transportu publicznego można rozpatrywać w dwóch aspektach:

•	 Dostępność do transportu publicznego - może być mierzona czasem 
dostępu do środków transportu z miejsc zamieszkania, składającym się 
z czasu dojścia i czasu oczekiwania. Przy takim ujęciu dostępność zależy 
zarówno od odległości dojścia do przystanku jak i od częstotliwości 
kursowania pojazdów.

•	 Dostępność transportem publicznym   do   określonych   celów - mierzona 
całkowitym czasem podróży (od drzwi do drzwi z różnych punktów 
początkowych (np. miejsc zamieszkania) do różnych celów (np. centrum 
miasta, szkoła, szpital, lotnisko). Wskaźnikiem syntetycznym może być 
tutaj np. procent ludności mieszkającej w zasięgu 30-minutowej izochrony 
dojazdu do centrum miasta.

W obu przypadkach dostępność można przedstawiać graficznie w formie map 
z izochronami. Referat składa się z dwóch części:

•	 Część teoretyczna - zawiera wyprowadzenie wzorów na podstawowe 
wskaźniki dostępności oraz rozważania metodyczne dotyczące metod 
uśredniania, wartości granicznych, itd. Przykładowo, czas dostępu 10 
minut można uznać za warunki dogodne, natomiast 15 minut za warunki 
odpowiadające maksymalnej akceptowanej odległości dojścia pieszego. 
Pomiędzy izochronami odpowiadającymi dogodnej i maksymalnej 
odległości dojścia atrakcyjność transportu publicznego maleje i na tej 
podstawie można zdefiniować funkcję atrakcyjności. Podobnie dla dostęp
ności do centrum można przyjąć dogodny czas podróży (np. 30 minut) 
i maksymalny akceptowalny czas podróży (np. 50 minut). Pomiędzy 
tymi wartościami przyjmuje się malejącą liniowo funkcję akceptowalnej 
dostępności.

•	 Część praktyczna - stanowi przykłady obliczeń wybranych wskaźników 
dla różnych przypadków (dzielnica miasta, aglomeracja). W przykładach 
obliczeniowych wykorzystany jest model i prognozy ruchu dla Aglomeracji 
Warszawskiej a w szczególności dla dzielnicy Tarchomin. Porównano 
dostępność do centrum dla dwóch wariantów: z tramwajem przedłużonym 
do Tarchomina przez nowy Most Północny oraz bez tego tramwaju (stan 
obecny). Średni czas podróży do centrum dla mieszkańców Tarchomina 
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w wariancie z tramwajem skraca się o 16%. Współczynnik dostępności do 
centrum, określający procent mieszkańców dzielnicy, którzy mają dogodną 
dostępność, zwiększy się po uruchomieniu linii tramwajowej z 23% do 58%. 
Powyższe miary dostępności można ponadto wykorzystać w modelowaniu 
podróży do wyznaczania podziału zadań przewozowych i rozkładu po
toków podróży w sieciach transportowych.

A oto garść spostrzeżeń wygłoszonych w dyskusji generalnej:

•	 należy ograniczyć liczbę referatów na rzecz dyskusji,

•	 w prognozach przyjmować wartość czasu - jako stałą przyjętą w dniu 
sporządzania prognozy,

•	 należy podjąć ogólnokrajową akcję w sprawie standaryzacji KBR,

•	 należy trzymać się ujednoliceń zawartych w „niebieskiej księdze” z racji 
porównywalności wyników

•	 podjąć próby centralnie sterowanych badań długofalowych w zakresie 
badań zachowań transportowych,

•	 spowodować powstanie centrów informacji o transporcie. 

Niżej podpisany wraz z dr inż. Andrzejem Krychem podnieśliśmy problem 
trudności we współpracy z Policją, w trakcie przeprowadzania, wśród kierujących, 
badań typu „źródło – cel”. Sprawa została wówczas skwitowana, przez niektórych 
uczestników konferencji, jako sztuczny problem - „bo u nas zawsze można się 
dogadać z Policją w tej sprawie”. Nie trzeba było długo czekać i w Wielkopolsce 
zwolniono Policjantów z pracy za udział we wspomnianych pomiarach. Brakuje 
instrumentów prawnych zezwalających Policji na zatrzymanie pojazdu w celu 
przeprowadzenia ankiety z kierującym. 

Sprawozdanie sporządził sekretarz KLIR 

				    Piotr Jan Graczyk
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Ryszard Piasecki
Wrocław

Prowadzenie robót w pasie drogowym
 
Streszczenie 
– referat omawia procedury zgłaszania robót właściwym instytucjom, 

projekty (szkice) organizacji ruchu zastępczego, oznakowanie i zabezpieczenie 
miejsca robót, odbiory, zakończenie i likwidacja utrudnień w ruchu, zagrożenia 
i bezpieczeństwo uczestników ruchu, aspekty prawne działania i odpowiedzial-
ności.

Motto
„ Jeżeli istnieje jakiś jeden sekret sukcesu,
 to jest to umiejętność
przyjmowania cudzego punktu widzenia
    i patrzenia z tej perspektywy
        z równą łatwością, jak z własnej.

”
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mediów –	wody, ścieków ect.,	dlatego spotykamy się	w	tej	przestrzeni	z	robotami	drogowymi	
nie tylko ściśle związanymi z  eksploatacja drogi czy ulicy, jej budową	czy modernizacją ale 
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drogowego celem przeprowadzania prac o różnym charakterze w tym związanym  z 
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Akty prawne regulujące i ustalające reguły działania w pasie drogowym	na	stronie	2	
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np. energii, informacji, czy różnych mediów – wody, ścieków ect., dlatego spo-
tykamy się w tej przestrzeni z robotami drogowymi nie tylko ściśle związanymi 
z  eksploatacja drogi czy ulicy, jej budową czy modernizacją ale też właśnie, tak 
uciążliwych dla ruchu, czynności, które utrzymują lub rozbudowują tą szerzej 
zdefiniowana komunikację.
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Zajęcie pasa drogowego - roboty w pasie drogowym
podstawa prawna działania – ustawy, rozporządzenia, uchwały, odpowiedzialność

Lp. Akt prawny Artykuły i paragrafy

1 USTAWA „PRAWO O RUCHU DROGOWYM” z dnia 
20.06.1997 (Dz.U. z 2003 Nr 58 poz.515 z późń. zmianami).

art.1 do 6 ust. 4 pkt 1 
i 2 art. 7 ust. 3 

2 Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(Dz. U. z 2004 r. Nr 204, poz. 2086 ze zmianami).

art. 1 do 5, 38 do 40 
i 40a

3
USTAWA z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane1) (tekst 
jednolity Dz.U.2006.156.1118)                         1) z póżń. 
zmianami

atr. 1, 28, 29, 29a, 30

4
Rozporządzenie Ministra Transportu z dn. 02.03.1999 w 
sprawie warunków technicznych, jakim powinny odp. drogi 
publiczne ( Dz.U. z 1999  Nr 43, poz. 430).

§ 1 i 2

5
Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dn. 03.07.2003
w sprawie szczegółowego zakresu i formy projektu 
budowlanego ( Dz. U. Nr 120 z 2003 Nr 120 poz. 1133)

6
Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych
i Administracji z dnia 18.07.2008 w sprawie kierowania 
ruchem ( Dz.U. z 2008 Nr 132).

§ 1 do 7
Ryszard Piasecki4

	
	
	
	
	

Lp. Akt prawny Artykuły i paragrafy

7

Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 września 2003 
roku w sprawie szczegółowych warunków zarządzania ruchem na 
drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarządzaniem (Dz. U. 
Nr 177 poz. 1729 z 2003 r.).

§ od 1 do 12 i odp. 
punkty

8
Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 1 czerwca 2004 r.      w 
sprawie określenia warunków udzielania zezwoleń na zajęcie pasa 
drogowego (Dz. U. Nr 140, poz. 1481).

9

Rozporządzenie Ministra Infrastruktury  w sprawie szczegółowych 
warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz 
urządzeń bezpieczeństwa ruchu z dnia 03.07 2003 ( Dz.U. Nr 220 
poz. 2181 z 2003 r.).

całość

10
Zarządzenie Nr 75 Generalnego DDKiA z dnia 30.07.2010 r w 
sprawie typowych schematów oznakowania robót prowadzonych w 
pasie drogowym

całość

11

Uchwała Nr XXIV/869/08 Rady Miejskiej Wrocławia z dnia  11 
września 2008 r. w sprawie ustalenia stawek opłat
za zajęcie pasa drogowego dróg publicznych w granicach Miasta 
Wrocławia (Dziennik Urzędowy Województwa Dolnośląskiego Nr 
284, poz. 3106.) 

całość

12 Kodeks Karny   Rozdział XXI Przestępstwa Przeciwko 
Bezpieczeństwu w Komunikacji. art. od 173 do 180. Ryszard Piasecki5

	
	
	
Niektóre przepisy szczegółowe odnoszące się do czynności na drogach na następnych 
planszach;	
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Niektóre przepisy szczegółowe odnoszące się do czynności na drogach 
na następnych planszach;
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USTAWA z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym    
Dział I Przepisy ogólne RUCH DROGOWY
 Art. 1.
 1. Ustawa reguluje zasady ruchu na drogach publicznych 

oraz w strefach zamieszkania, warunki dopuszczenia 
pojazdów do tego ruchu, wymagania w stosunku do osób 
kierujących pojazdami i innych uczestników ruchu oraz 
zasady kontroli ruchu drogowego.

 2. Przepisy ustawy stosuje się również do ruchu 
odbywającego się poza drogami publicznymi, jeżeli jest to 
konieczne dla uniknięcia zagrożenia bezpieczeństwa 
uczestników tego ruchu.

Ryszard Piasecki6

	
	
	
	
	
	
	

Rozdział 1 - Zasady ogólne 
 Art. 3. 
 1. Uczestnik ruchu i inna osoba znajdująca się na drodze są obowiązani zachować ostrożność albo gdy ustawa 

tego wymaga – szczególną ostrożność, unikać wszelkiego działania, które mogłoby spowodować zagrożenie 
bezpieczeństwa lub porządku ruchu drogowego, ruch ten utrudnić albo w związku z ruchem zakłócić spokój lub 
porządek publiczny oraz narazić kogokolwiek na szkodę. Przez działanie rozumie się również zaniechanie. 

 2. Przepis ust. 1 stosuje się odpowiednio do osoby znajdującej się w pobliżu drogi, jeżeli jej zachowanie 
mogłoby pociągnąć za sobą skutki, o których mowa w tym przepisie. 

 3. Jeżeli uczestnik ruchu lub inna osoba spowodowała jednak zagrożenie bezpieczeństwa ruchu 
drogowego, jest obowiązana przedsięwziąć niezbędne środki w celu niezwłocznego usunięcia 
zagrożenia, a gdyby nie mogła tego uczynić, powinna o zagrożeniu uprzedzić innych uczestników ruchu. 

 Art. 4. 
 Uczestnik ruchu i inna osoba znajdująca się na drodze mają prawo liczyć, że inni uczestnicy tego ruchu 

przestrzegają przepisów ruchu drogowego, chyba że okoliczności wskazują na możliwość odmiennego ich 
zachowania. 

 Art. 5. 
 1. Uczestnik ruchu i inna osoba znajdująca się na drodze są obowiązani stosować się do poleceń i sygnałów 

dawanych przez osoby kierujące ruchem lub uprawnione do jego kontroli, sygnałów świetlnych oraz znaków 
drogowych, nawet wówczas, gdy z przepisów ustawy wynika inny sposób zachowania niż nakazany przez te 
osoby, sygnały świetlne lub znaki drogowe. 

 2. Polecenia i sygnały dawane przez osoby kierujące ruchem lub uprawnione do jego kontroli mają
pierwszeństwo przed sygnałami świetlnymi i znakami drogowymi. 

 3. Sygnały świetlne mają pierwszeństwo przed znakami drogowymi regulującymi pierwszeństwo przejazdu. 
Ryszard Piasecki7
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zagrożenia, a gdyby nie mogła tego uczynić, powinna o zagrożeniu uprzedzić innych uczestników ruchu. 

 Art. 4. 
 Uczestnik ruchu i inna osoba znajdująca się na drodze mają prawo liczyć, że inni uczestnicy tego ruchu 

przestrzegają przepisów ruchu drogowego, chyba że okoliczności wskazują na możliwość odmiennego ich 
zachowania. 

 Art. 5. 
 1. Uczestnik ruchu i inna osoba znajdująca się na drodze są obowiązani stosować się do poleceń i sygnałów 

dawanych przez osoby kierujące ruchem lub uprawnione do jego kontroli, sygnałów świetlnych oraz znaków 
drogowych, nawet wówczas, gdy z przepisów ustawy wynika inny sposób zachowania niż nakazany przez te 
osoby, sygnały świetlne lub znaki drogowe. 

 2. Polecenia i sygnały dawane przez osoby kierujące ruchem lub uprawnione do jego kontroli mają
pierwszeństwo przed sygnałami świetlnymi i znakami drogowymi. 

 3. Sygnały świetlne mają pierwszeństwo przed znakami drogowymi regulującymi pierwszeństwo przejazdu. 
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Rozdział 1 - Zasady ogólne 
 Art. 6.  1. Polecenia lub sygnały może dawać uczestnikowi ruchu lub innej osobie znajdującej się na drodze: 
 policjant;
 żołnierz Żandarmerii Wojskowej lub wojskowego organu porządkowego, zabezpieczający przemarsz lub przejazd 

kolumny wojskowej albo w razie akcji związanej z ratowaniem życia lub mienia;
 funkcjonariusz Straży Granicznej;
 inspektor Inspekcji Transportu Drogowego;
 umundurowany inspektor kontroli skarbowej lub funkcjonariusz celny;
 strażnik gminny (miejski); pracownik kolejowy na przejeździe kolejowym;
 osoba działająca w imieniu zarządcy drogi lub osoba wykonująca roboty na drodze na zlecenie lub za 

zgodą zarządcy drogi;
 osoba nadzorująca bezpieczne przejście dzieci przez jezdnię, w wyznaczonym miejscu;
 kierujący autobusem szkolnym w miejscach postoju związanych z wsiadaniem lub wysiadaniem dzieci;
 strażnik leśny lub funkcjonariusz Straży Parku – na terenie odpowiednio lasu lub parku narodowego;
 strażak Państwowej Straży Pożarnej podczas wykonywania czynności związanych z prowadzeniem akcji 

ratowniczej; członek ochotniczej straży pożarnej podczas wykonywania czynności związanych z prowadzeniem 
akcji ratowniczej.

 2. Osoby, o których mowa w ust. 1 i ust. 4 pkt 2, powinny być łatwo rozpoznawalne i widoczne z dostatecznej 
odległości, zarówno w dzień, jak i w nocy. 

 3. Przepis ust. 2 w zakresie łatwej rozpoznawalności: 
 dotyczy osoby wymienionej w ust. 1 pkt 1 tylko poza obszarem zabudowanym;
 nie dotyczy kierującego autobusem szkolnym, jeżeli sygnał do zatrzymania innych pojazdów dawany jest przez 

tę osobę bez wychodzenia z odpowiednio oznaczonego pojazdu. Ryszard Piasecki8

	
	
	
	
	
	
	

Rozdział 1 - Zasady ogólne 

 Art. 7.
 1. Znaki i sygnały drogowe wyrażają ostrzeżenia, zakazy, nakazy lub 

informacje.
 2. Minister właściwy do spraw transportu i minister właściwy do spraw 

wewnętrznych,   w porozumieniu z Ministrem Obrony Narodowej, 
uwzględniając w szczególności konieczność dostosowania sygnałów 
drogowych do postanowień umów międzynarodowych, określi, w drodze 
rozporządzenia, znaki i sygnały obowiązujące    w ruchu drogowym, ich 
znaczenie i zakres obowiązywania.

 3. Minister właściwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem 
właściwym  do spraw wewnętrznych, uwzględniając konieczność zapewnienia 
czytelności i zrozumiałości znaków i sygnałów drogowych dla uczestników 
ruchu drogowego, określi, w drodze rozporządzenia, szczegółowe warunki 
techniczne dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa 
ruchu drogowego, a także warunki ich umieszczania na drogach.
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Rozdział 1 - Zasady ogólne 
 Art. 10. 
 1. Minister właściwy do spraw transportu sprawuje nadzór nad zarządzaniem ruchem na drogach krajowych. 
 2. Wojewoda sprawuje nadzór nad zarządzaniem ruchem na drogach: 
 wojewódzkich, powiatowych ,gminnych, publicznych położonych w miastach na prawach powiatu i w mieście stołecznym 

Warszawie, wewnętrznych położonych w strefach ruchu lub strefach zamieszkania.
 3. Generalny Dyrektor Dróg Krajowych i Autostrad zarządza ruchem na drogach krajowych, z zastrzeżeniem ust. 6. 
 4. Marszałek województwa zarządza ruchem na drogach wojewódzkich, z zastrzeżeniem ust. 6. 
 5. Starosta zarządza ruchem na drogach powiatowych i gminnych, z zastrzeżeniem ust. 6. 
 6. Prezydent miasta zarządza ruchem na drogach publicznych położonych w miastach na prawach powiatu, z wyjątkiem autostrad i 

dróg ekspresowych. 
 7. Zarządzanie ruchem na drogach wewnętrznych, w tym w strefie ruchu i strefie zamieszkania, należy do podmiotu zarządzającego 

tymi drogami. 
 8. Generalny Dyrektor Dróg Krajowych i Autostrad może powierzyć zadania w zakresie zarządzania ruchem na drogach krajowych 

marszałkowi województwa. 
 9. Drogami krajowymi, wojewódzkimi, powiatowymi i gminnymi są drogi publiczne określone zgodnie z przepisami o drogach 

publicznych. 
 10. Organy sprawujące nadzór nad zarządzaniem ruchem na drogach mogą nakazać zmianę organizacji ruchu ze względu na 

ważny interes ogólnospołeczny lub konieczność zapewnienia ruchu tranzytowego. 
 10a. Podmioty zarządzające drogami, o których mowa w ust. 7, ustalając organizację ruchu na tych drogach stosują znaki i sygnały 

drogowe oraz zasady ich umieszczania wynikające z ustawy i jej przepisów wykonawczych. Koszt oznakowania drogi wewnętrznej 
ponosi podmiot zarządzający drogą. 

 11. Minister właściwy do spraw transportu, mając na uwadze konieczność ochrony dróg przed zniszczeniem oraz zapewnienie 
bezpieczeństwa ruchu w okresie zwiększonego natężenia ruchu pojazdów osobowych, może wprowadzić, w drodze 
rozporządzenia, okresowe ograniczenia ruchu pojazdów na drogach lub zakaz ruchu niektórych rodzajów pojazdów. 

 12. Minister właściwy do spraw transportu, w porozumieniu z ministrem właściwym do spraw wewnętrznych i Ministrem Obrony 
Narodowej, uwzględniając w szczególności: 

 konieczność zapewnienia bezpieczeństwa wszystkim uczestnikom ruchu drogowego, potrzebę efektywnego wykorzystania dróg 
publicznych, potrzeby społeczności lokalnej, określi, w drodze rozporządzenia, szczegółowe warunki zarządzania ruchem na 
drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarządzaniem.
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USTAWA z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym 
Rozdział 5 - Porządek i bezpieczeństwo ruchu na drogach

 Oddział 1 - Przepisy porządkowe
 Art. 41. Osoba wykonująca roboty lub inne czynności na 

drodze jest obowiązana używać w sposób widoczny dla 
innych uczestników ruchu elementów odblaskowych 
odpowiadających właściwym warunkom technicznym.

Ryszard Piasecki11
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Ustawa o drogach publicznych reguluje zasady korzystania z dróg oraz zakazuje 
pewnych czynności, dla drogowców i inżynierów ruchu jest znana ale już dla 
użytkowników już raczej nie. Warto więc najważniejsze zasady przypomnieć:
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USTAWAz dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U. Nr 19 Dz. U. z 2007 r., poz. 115)
 Art. 39. 1. Zabrania się dokonywania w pasie drogowym 

czynności, które mogłyby powodować niszczenie lub uszkodzenie 
drogi i jej urządzeń albo zmniejszenie jej trwałości oraz zagrażać
bezpieczeństwu ruchu drogowego. W szczególności zabrania się:

 1) lokalizacji obiektów budowlanych, umieszczania urządzeń, 
przedmiotów i materiałów niezwiązanych z potrzebami 
zarządzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego;

 2) włóczenia po drogach oraz porzucania na nich przedmiotów 
lub używania pojazdów niszczących nawierzchnię drogi;

 3) poruszania się po drogach pojazdów nienormatywnych;
 4) samowolnego ustawiania, zmieniania i uszkadzania znaków 

drogowych i urządzeń ostrzegawczo-zabezpieczających;
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USTAWAz dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U. Nr 19 Dz. U. z 2007 r., poz. 115)

 Art. 39. 3. W szczególnie uzasadnionych przypadkach lokalizowanie w pasie drogowym 
obiektów budowlanych lub urządzeń niezwiązanych z potrzebami zarządzania drogami 
lub potrzebami ruchu drogowego może nastąpić wyłącznie za zezwoleniem właściwego 
zarządcy drogi, z zastrzeżeniem ust. 7, wydawanym w drodze decyzji administracyjnej.

 3a. W decyzji, o której mowa w ust. 3, określa się w szczególności: rodzaj inwestycji, 
sposób, miejsce i warunki jej umieszczenia w pasie drogowym oraz pouczenie 
inwestora, że przed rozpoczęciem robót budowlanych jest zobowiązany do:

 1) uzyskania pozwolenia na budowę lub zgłoszenia budowy albo wykonywania robót 
budowlanych;

 2) uzgodnienia z zarządcą drogi, przed uzyskaniem pozwolenia na budowę, projektu 
budowlanego obiektu lub urządzenia, o którym mowa w ust. 3;

 3) uzyskania zezwolenia zarządcy drogi na zajęcie pasa drogowego, dotyczącego 
prowadzenia robót w pasie drogowym lub na umieszczenie w nim obiektu lub 
urządzenia.

 4. Utrzymanie obiektów i urządzeń, o których mowa w ust. 3, należy do ich posiadaczy.

Ryszard Piasecki13
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USTAWAz dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U. Nr 19 Dz. U. z 2007 r., poz. 115)
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 4. Utrzymanie obiektów i urządzeń, o których mowa w ust. 3, należy do ich posiadaczy.
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USTAWAz dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U. Nr 19 Dz. U. z 2007 r., poz. 115)
 Art. 40. 1. Zajęcie pasa drogowego na cele niezwiązane z budową, przebudową, remontem, utrzymaniem i ochroną dróg 

wymaga zezwolenia zarządcy drogi, w drodze decyzji administracyjnej.
 2. Zezwolenie, o którym mowa w ust. 1, dotyczy:
 1) prowadzenia robót w pasie drogowym;
 2) umieszczania w pasie drogowym urządzeń infrastruktury technicznej niezwiązanych z potrzebami zarządzania 

drogami lub potrzebami ruchu drogowego;
 3) umieszczania w pasie drogowym obiektów budowlanych niezwiązanych z potrzebami zarządzania drogami lub 

potrzebami ruchu drogowego oraz reklam;
 4) zajęcia pasa drogowego na prawach wyłączności w celach innych niż wymienione w pkt 1-3.
 3. Za zajęcie pasa drogowego pobiera się opłatę.
 4. Opłatę za zajęcie pasa drogowego w celu, o którym mowa w ust. 2 pkt 1 i 4, ustala się jako iloczyn liczby metrów 

kwadratowych zajętej powierzchni pasa drogowego, stawki opłaty za zajęcie 1 m2 pasa drogowego i liczby dni 
zajmowania pasa drogowego, przy czym zajęcie pasa drogowego przez okres krótszy niż 24 godziny jest traktowane jak 
zajęcie pasa drogowego przez 1 dzień.

 5. Opłatę za zajęcie pasa drogowego w celu, o którym mowa w ust. 2 pkt 2, ustala się jako iloczyn liczby metrów 
kwadratowych powierzchni pasa drogowego zajętej przez rzut poziomy urządzenia i stawki opłaty za zajęcie 1 m2 pasa 
drogowego pobieranej za każdy rok umieszczenia urządzenia w pasie drogowym, przy czym za umieszczenie urządzenia 
w pasie drogowym lub na drogowym obiekcie inżynierskim przez okres krótszy niż rok opłata obliczana jest 
proporcjonalnie do liczby dni umieszczenia urządzenia w pasie drogowym lub na drogowym obiekcie inżynierskim.

 6. Opłatę za zajęcie pasa drogowego w celu, o którym mowa w ust. 2 pkt 3, ustala się jako iloczyn liczby metrów 
kwadratowych powierzchni pasa drogowego zajętej przez rzut poziomy obiektu budowlanego albo powierzchni reklamy, 
liczby dni zajmowania pasa drogowego i stawki opłaty za zajęcie 1 m2 pasa drogowego. Ryszard Piasecki14

	
	
	

USTAWAz dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U. Nr 19 Dz. U. z 2007 r., poz. 115)
 Art. 40.8. Organ stanowiący jednostki samorządu terytorialnego, w drodze 

uchwały, ustala dla dróg, których zarządcą jest jednostka samorządu 
terytorialnego, wysokość stawek opłaty za zajęcie 1 m2 pasa drogowego, z tym 
że stawki opłaty, o których mowa w ust. 4 i 6, nie mogą przekroczyć 10 zł za 
jeden dzień zajmowania pasa drogowego, a stawka opłaty, o której mowa w 
ust. 5, nie może przekroczyć 200 zł.

 Art. 40.11. Opłatę, o której mowa w ust. 3, ustala, w drodze decyzji 
administracyjnej, właściwy zarządca drogi przy udzielaniu zezwolenia na 
zajęcie pasa drogowego.

 Art. 40.12. Za zajęcie pasa drogowego:
 1) bez zezwolenia zarządcy drogi,
 2) z przekroczeniem terminu zajęcia określonego w zezwoleniu zarządcy    

drogi,
 3) o powierzchni większej niż określona w zezwoleniu zarządcy drogi

- zarządca drogi wymierza, w drodze decyzji administracyjnej, karę
pieniężną w   wysokości 10-krotności opłaty ustalanej zgodnie z ust. 4-6.
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USTAWAz dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U. Nr 19 Dz. U. z 2007 r., poz. 115)
 Art. 40. 14. Przepisu ust. 1 nie stosuje się w razie konieczności usunięcia 

awarii urządzeń niezwiązanych z potrzebami zarządzania drogami lub 
potrzebami ruchu drogowego, a znajdujących się w pasie drogowym. Po 
zlokalizowaniu awarii prowadzący roboty niezwłocznie zawiadamia o tym 
zarządcę drogi i w porozumieniu z nim określa termin i powierzchnię zajętego 
pasa drogowego.

 14a. Zarządca drogi określa, w drodze decyzji administracyjnej, warunki 
zajęcia pasa drogowego, o którym mowa w ust. 14, oraz warunki jego 
przywrócenia do stanu poprzedniego, a także ustala wysokość opłaty, o której 
mowa w ust. 4.

 14b. Za wejście w pas drogowy, o którym mowa w ust. 14, bez zawiadomienia 
zarządcy drogi, przekroczenie ustalonego terminu i powierzchni zajęcia pasa 
drogowego zarządca drogi wymierza karę pieniężną zgodnie z ust. 12.

 15. Zajmujący pas drogowy jest obowiązany zapewnić bezpieczne warunki 
ruchu i przywrócić pas do poprzedniego stanu użyteczności w określonym 
terminie.

Ryszard Piasecki16

	
	
	
	
Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych reguluje	zasady	
kierowania	ruchu	jako	ważny aspekt bezpieczeństwa ruchu.	
	
	

Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych
i Administracji z dnia 18.07.2008 w sprawie kierowania ruchem
(Dz.U. z 2008 Nr 132).
 Na podstawie art. 6 ust. 4 pkt 1 i 2 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym 

(Dz. U. z 2005 r. Nr 108, poz. 908, z późn. zm.2)) zarządza się, co następuje:
 § 1. Rozporządzenie określa:
 1) organizację oraz sposób dawania poleceń i sygnałów uczestnikowi ruchu lub innej osobie 

znajdującej się na drodze;
 5) katalog osób upoważnionych do wykonywania czynności, o których mowa w pkt 1;
 6) okoliczności, szczegółowe warunki oraz sposób wykonywania czynności, o których mowa w pkt1 
 § 3. 1. Polecenia i sygnały dawane przez osoby kierujące ruchem powinny być jednoznaczne i 

zrozumiałe dla osób, dla których są przeznaczone.

Ryszard Piasecki17
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Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych reguluje zasady kierowania 
ruchu jako ważny aspekt bezpieczeństwa ruchu.

 Dziennik Ustaw Nr 170, poz. 1393 z 2002 r.  zawiera ROZPORZĄDZENIE MI-
NISTRÓW INFRASTRUKTURY ORAZ SPRAW WEWNĘTRZNYCH I ADMINISTRACJI z 
dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znaków i sygnałów drogowych. (Dz. U. z dnia 
12 października 2002 r.) 

	 9	

 Dziennik Ustaw Nr 170, poz. 1393 z 2002 r.		zawiera	
ROZPORZĄDZENIE MINISTRÓW INFRASTRUKTURY ORAZ 
SPRAW WEWNĘTRZNYCH I ADMINISTRACJI  z dnia 31 lipca 
2002	r.	w sprawie znaków i sygnałów drogowych.  (Dz.	U.	z	dnia	12	
października 2002 r.) 	
	

Najczęściej używane znaki drogowe przy robotach w pasie drogowym   
z grupy znaków ostrzegawczych, zakazu, nakazu, informacyjnych

Znaki ostrzegawcze

Znaki zakazu

Znaki informacyjne
Znaki nakazu

Tabliczki do znakówZnaki uzupełniające

Ryszard Piasecki

19

	
	
Czerwona książka	

Dz. U. Nr 220 poz. 2181 z dnia 03 lipca 2003 
roku – tzw. Czerwona książka

Ryszard Piasecki22

	



64

	 9	

 Dziennik Ustaw Nr 170, poz. 1393 z 2002 r.		zawiera	
ROZPORZĄDZENIE MINISTRÓW INFRASTRUKTURY ORAZ 
SPRAW WEWNĘTRZNYCH I ADMINISTRACJI  z dnia 31 lipca 
2002	r.	w sprawie znaków i sygnałów drogowych.  (Dz.	U.	z	dnia	12	
października 2002 r.) 	
	

Najczęściej używane znaki drogowe przy robotach w pasie drogowym   
z grupy znaków ostrzegawczych, zakazu, nakazu, informacyjnych

Znaki ostrzegawcze

Znaki zakazu

Znaki informacyjne
Znaki nakazu

Tabliczki do znakówZnaki uzupełniające

Ryszard Piasecki

19

	
	
Czerwona książka	

Dz. U. Nr 220 poz. 2181 z dnia 03 lipca 2003 
roku – tzw. Czerwona książka

Ryszard Piasecki22

	

	 10	

Dz. U Nr 220 poz. 2181 z dnia 03 lipca 2003 roku
– tzw. Czerwona książka

Ryszard Piasecki26

	
	
	
	

Dz. U Nr 220 poz. 2181 z dnia 03 lipca 2003 roku 
– tzw. Czerwona książka

Ryszard Piasecki27

	
	
	
	
	
	



65

	 10	

Dz. U Nr 220 poz. 2181 z dnia 03 lipca 2003 roku
– tzw. Czerwona książka

Ryszard Piasecki26

	
	
	
	

Dz. U Nr 220 poz. 2181 z dnia 03 lipca 2003 roku 
– tzw. Czerwona książka

Ryszard Piasecki27

	
	
	
	
	
	

	 11	

Czerwona książka Załącznik 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 
2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów 
drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 
umieszczania na drogach

1.5.1. Zasady ogólne
Znaki umieszcza się:
1) po prawej stronie jezdni lub nad jezdnią, jeżeli dotyczą jadących 
wszystkimi pasami ruchu,
2) nad poszczególnymi pasami ruchu, jeżeli dotyczą jadących tylko 
tymi pasami ruchu,
3) po lewej stronie jezdni:
a) samodzielnie, jeżeli dopuszczają to przepisy rozporządzenia w 
sprawie znaków i sygnałów drogowych,
b) jako powtórzenie znaków umieszczonych po prawej stronie na 
drogach dwujezdniowych, których jezdnie posiadają więcej niż jeden 
pas ruchu, przy czym jako obowiązkowe dotyczy to znaków kategorii 
A, B (z wyjątkiem znaków B-35 do B-38),G oraz znaków D-6, D-6a, D-
6b,
c) na drodze jednokierunkowej, przy czym jako obowiązkowe 
dotyczy to znaków D-6, D-6a, D-6b oraz znaków kategorii G,
4) na jezdni, jeżeli droga jest zamknięta dla ruchu lub ruch na niej 
jest ograniczony,
5) na wysepkach w obrębie skrzyżowań, jeżeli znak nakazu
wskazuje obowiązek jazdy w określonym kierunku. Jeżeli znak po 
lewej stronie jezdni jest powtórzeniem znaku umieszczonego po 
prawej stronie to powinien znajdować się w tym samym przekroju 
poprzecznym drogi, chyba że warunki lokalne to uniemożliwiają lub 
przepisy załącznika stanowią inaczej.

1.5.2. Sposób umieszczania znaków
Znaki umocowuje się na konstrukcjach wsporczych, tj. słupkach, 
ramach, wysięgnikach, konstrukcjach bramowych, wykonanych z 
materiałów trwałych, z wyjątkiem
betonu. Dopuszcza się też do umieszczania znaków 
wykorzystywanie słupów linii telekomunikacyjnych, latarń, słupów 
trakcyjnych i masztów sygnalizatorów oraz ścian budynków i 
elementów konstrukcyjnych obiektów inżynierskich. Słupki konstrukcji 
wsporczych powinny mieć przekrój kołowy lub eliptyczny. Następny 
znak powinien być umieszczony za poprzedzającym w odległości co 
najmniej:
– 50 m na drogach o dopuszczalnej prędkości powyżej 90 km/h,
– 20 m na drogach o dopuszczalnej prędkości powyżej 60 km/h,
– 10 m na pozostałych drogach.
Jeżeli ze względów lokalnych istnieje konieczność zastosowania 
dwóch lub trzech znaków na jednym słupku lub wysięgniku, można je 
umieszczać w układzie pionowym lub poziomym.
Dopuszczalne sposoby rozmieszczenia znaków pokazano na 
rysunkach: 1.5.1¸ 1.5.4.
Tarcze znaków powinny być odchylone w poziomie od linii 
prostopadłej do osi jezdni.
Odchylenie tarczy znaków powinno wynosić około 5° w kierunku 
jezdni. Jeżeli znaki umieszczone są na łukach poziomych odchylenie 
tarczy znaku należy skorygować zależnie od wielkości promienia oraz 
od jego kierunku.

Ryszard Piasecki29
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jest ograniczony,
5) na wysepkach w obrębie skrzyżowań, jeżeli znak nakazu
wskazuje obowiązek jazdy w określonym kierunku. Jeżeli znak po 
lewej stronie jezdni jest powtórzeniem znaku umieszczonego po 
prawej stronie to powinien znajdować się w tym samym przekroju 
poprzecznym drogi, chyba że warunki lokalne to uniemożliwiają lub 
przepisy załącznika stanowią inaczej.

1.5.2. Sposób umieszczania znaków
Znaki umocowuje się na konstrukcjach wsporczych, tj. słupkach, 
ramach, wysięgnikach, konstrukcjach bramowych, wykonanych z 
materiałów trwałych, z wyjątkiem
betonu. Dopuszcza się też do umieszczania znaków 
wykorzystywanie słupów linii telekomunikacyjnych, latarń, słupów 
trakcyjnych i masztów sygnalizatorów oraz ścian budynków i 
elementów konstrukcyjnych obiektów inżynierskich. Słupki konstrukcji 
wsporczych powinny mieć przekrój kołowy lub eliptyczny. Następny 
znak powinien być umieszczony za poprzedzającym w odległości co 
najmniej:
– 50 m na drogach o dopuszczalnej prędkości powyżej 90 km/h,
– 20 m na drogach o dopuszczalnej prędkości powyżej 60 km/h,
– 10 m na pozostałych drogach.
Jeżeli ze względów lokalnych istnieje konieczność zastosowania 
dwóch lub trzech znaków na jednym słupku lub wysięgniku, można je 
umieszczać w układzie pionowym lub poziomym.
Dopuszczalne sposoby rozmieszczenia znaków pokazano na 
rysunkach: 1.5.1¸ 1.5.4.
Tarcze znaków powinny być odchylone w poziomie od linii 
prostopadłej do osi jezdni.
Odchylenie tarczy znaków powinno wynosić około 5° w kierunku 
jezdni. Jeżeli znaki umieszczone są na łukach poziomych odchylenie 
tarczy znaku należy skorygować zależnie od wielkości promienia oraz 
od jego kierunku.
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Zapobiegliwość wielkopolska – sygnalizacja 
wahadłowa w pobliżu  miejscowości Winiary
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Przykład wielkopolski raczej nie do naśladowania

Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad dla  potrzeb własnych służb 
wydała zarządzenie ułatwiające czynności eksploatacyjne na drogach w ich 
zarządzie.
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Każda organizacja ruchu przewidziana do wyniesienia w terem musi posiadać 
stosowny, uzgodniony projekt organizacji ruchu zastępczego spełniający także 
formy projektu budowlanego;
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Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dn. 03.07.2003
w sprawie szczegółowego zakresu i formy projektu budowlanego 
( Dz. U. Nr 120 z 2003 Nr 120 poz. 1133)
 Wymagania dotyczące formy projektu budowlanego
 § 3. 1. W projekcie budowlanym należy na stronie tytułowej zamieścić:
 1) nazwę, adres obiektu budowlanego i numery ewidencyjne działek, na których obiekt jest usytuowany;
 2) imię i nazwisko lub nazwę inwestora oraz jego adres;
 3) nazwę i adres jednostki projektowania;
 4) imiona i nazwiska projektantów opracowujących wszystkie części projektu budowlanego, wraz z określeniem zakresu ich opracowania, 

specjalności i numeru posiadanych uprawnień budowlanych, oraz datę opracowania i podpisy;
 5) spis zawartości projektu budowlanego wraz z wykazem załączonych do projektu wymaganych przepisami szczególnymi uzgodnień, pozwoleń

lub opinii, także specjalistycznych, oraz, stosownie do potrzeb, oświadczeń właściwych jednostek organizacyjnych, o których mowa w art. 34 
ust. 3 pkt 3.

 2. Jeżeli projekt architektoniczno-budowlany podlega sprawdzeniu, na stronie (stronach) tytułowej należy zamieścić imiona i nazwiska osób 
sprawdzających projekt, wraz z podaniem przez każdą z nich specjalności i numeru posiadanych uprawnień budowlanych, datę i podpisy.

 § 4. 1. Na rysunkach wchodzących w skład projektu budowlanego należy umieścić metrykę projektu zawierającą:
 1) nazwę i adres obiektu budowlanego;
 2) tytuł (nazwę), skalę i numer rysunku;
 3) imię i nazwisko projektanta (projektantowi, specjalność i numer uprawnień budowlanych, datę i podpis.
 2. W projekcie architektoniczno-budowlanym, objętym obowiązkiem sprawdzenia, należy umieścić w metryce, o której mowa w ust. 1, imię i 

nazwisko osoby sprawdzającej rysunek, specjalność i numer posiadanych uprawnień budowlanych oraz datę i podpis potwierdzający 
sprawdzenie.

 3. Projekt obiektu budowlanego przeznaczony do wielokrotnego zastosowania spełniający wymagania rozporządzenia, może być zastosowany 
jako projekt architektoniczno-budowlany przez projektanta obiektu budowlanego, po przystosowaniu do ustaleń miejscowego planu 
zagospodarowania przestrzennego lub decyzji o warunkach zabudowy f zagospodarowania terenu, jeżeli jest ona wymagana zgodnie z 
przepisami o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, oraz do warunków otoczenia.

 § 5. Wszystkie strony i arkusze stanowiące części projektu budowlanego oraz załączniki do projektu powinny być opatrzone numeracją. Części 
projektu budowlanego odrębnie oprawione oraz załączniki powinny mleć numerację zgodną ze spisem zawartości tego projektu.
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Przykład opisu podstawy prawnej projektu str. 1
 OPIS TECHNICZNY
 1.1 Podstawa prawna opracowania
 · Rozporządzenie Ministrów Infrastruktury oraz Spraw Wewnętrznych
 i Administracji z dnia 31 lipca 2002 roku w sprawie znaków i sygnałów
 drogowych (Dz. U. Nr 170 poz. 1393).
 · Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 roku „Prawo o ruchu drogowym”
 (Dz. U. Nr 98 poz. 602 z 1997 r.) z późniejszymi zmianami.
 · Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 lipca 2003 roku
 w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów
 drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków
 ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220 poz. 2181 z 2003 r.).
 · Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 września 2003 roku
 w sprawie szczegółowych warunków zarządzania ruchem na drogach oraz
 wykonywania nadzoru nad tym zarządzaniem (Dz. U. Nr 177 poz. 1729
 z 2003 r.).
 · Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
 1999 roku w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać
 drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43 poz. 430).
 · ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. – Prawo budowlane (Dz. U. Nr 89 poz. 414
 z 1994r. ) z późniejszymi zmianami.
 · Obowiązujące normy, przepisy i instrukcje.
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Zarząd Drogi odpowiedniego szczebla, ma umocowanie prawne i pełni role 
wiodącą w procesie zajmowania do robót części  lub całości pasa drogowego 
1. Proces planowania;
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Zarząd Drogi	odpowiedniego	szczebla,	ma	umocowanie	prawne								
i pełni role wiodącą w procesie zajmowania do robót części  lub 
całości pasa drogowego 	
1.	Proces	planowania;	

Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 1 czerwca 2004 r.      w 
sprawie określenia warunków udzielania zezwoleń na zajęcie 
pasa drogowego (Dz. U. Nr 140, poz. 1481).
 § 1. 1. Zajmujący pas drogowy przed planowanym zajęciem pasa składa wniosek do zarządcy drogi o wydanie zezwolenia na 

zajecie pasa drogowego.

 2. Wniosek, o którym mowa w ust. 1, powinien zawierać:

 1) imię i nazwisko oraz adres lub nazwę i siedzibę podmiotu występującego o zajecie pasa drogowego;
 2) cel zajęcia pasa drogowego;
 3) lokalizacje i powierzchnie zajętego pasa drogowego, a w przypadku reklam powierzchnie reklamy;
 4) planowany okres zajęcia pasa drogowego.

 3. Do wniosku, o którym mowa w ust. 1, należy załączyć:

 1) szczegółowy plan sytuacyjny w skali 1:1.000 lub 1:500, z zaznaczeniem granic i podaniem wymiarów planowanej powierzchni 
zajęcia pasa drogowego, a w przypadku umieszczenia reklamy - z podaniem jej wymiarów;

 2) zatwierdzony projekt organizacji ruchu, jeżeli zajecie pasa drogowego wpływa na ruch drogowy lub ogranicza widoczność na 
drodze albo powoduje wprowadzenie zmian w istniejącej organizacji ruchu pojazdów lub pieszych.

 4. Projekt organizacji ruchu związany z robotami prowadzonymi w pasie drogowym powinien określać sposób zabezpieczenia tych 
robót zgodnie z wymogami bezpieczeństwa ruchu drogowego.

 5. W przypadku zajęcia pasa drogowego w celu prowadzenia robót do wniosku, o którym mowa w ust. 1, należy dołączyć
dodatkowo:

 1) ogólny plan orientacyjny w skali 1:10.000 lub 1:25.000 z zaznaczeniem zajmowanego odcinka pasa drogowego oraz informacje o 
sposobie zabezpieczenia robót, jeżeli nie jest wymagany projekt organizacji ruchu;
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2.	Proces	zajmowania	pasa;	
	

Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 1 czerwca 2004 r.      w 
sprawie określenia warunków udzielania zezwoleń na zajęcie 
pasa drogowego (Dz. U. Nr 140, poz. 1481).
 Cd 5
 2) oświadczenie o posiadaniu ważnego pozwolenia na budowę obiektu umieszczanego w pasie drogowym lub o zgłoszeniu budowy 

lub prowadzonych robót właściwemu organowi administracji architektoniczno-budowlanej. 6. W przypadku zajęcia pasa drogowego 
w celu prowadzenia robót do wniosku, o którym mowa w ust. 1, zarządca drogi może zażądać dostarczenia dodatkowych 
dokumentów, a w szczególności:

 1) projektu budowlanego obiektu umieszczanego w pasie drogowym;
 2) harmonogramu robót prowadzonych w pasie drogowym, zwłaszcza w przypadkach etapowego prowadzenia robót.

 § 2. 1. Zezwolenie na zajecie pasa drogowego powinno określać w szczególności:

 1) imię i nazwisko oraz adres lub nazwę i siedzibę podmiotu występującego o zajecie pasa drogowego;
 2) cel zajęcia pasa drogowego;
 3) powierzchnie zajmowanego pasa drogowego lub powierzchnie reklamy;
 4) okres zajęcia pasa drogowego;
 5) wysokość opłaty za zajecie pasa drogowego oraz sposób jej uiszczenia.
 2. W przypadku zajęcia pasa drogowego w celu prowadzenia robót zezwolenie na zajecie pasa drogowego powinno
 określać dodatkowo:
 1) sposób zabezpieczenia zajmowanego pasa drogowego, zgodnie z dokumentami, o których mowa w § 1 ust. 3 pkt 2
 i ust. 5 pkt 1;
 2) warunki przywrócenia pasa drogowego do poprzedniego stanu użytecznosci.
 3. W warunkach przywrócenia pasa drogowego, o których mowa w ust. 2 pkt 2, określa się:
 1) zakres i technologie robót przywracających stan u3ytecznosci;
 2) sposób odbioru przedmiotowego odcinka pasa drogowego;
 3) zasady usuwania usterek i wad technicznych, powstałych w ciągu 24 miesięcy od daty odbioru pasa drogowego Ryszard Piasecki55
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2. Proces zajmowania pasa;

Odpowiednie Rady Powiatów [gmin] podejmują uchwały w sprawie stawek za 
zajęcie pasa drogowego. Poniżej ilustruje to Uchwała Rady Gminy Wrocław na 
prawach powiatu.
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dodatkowo:

 1) ogólny plan orientacyjny w skali 1:10.000 lub 1:25.000 z zaznaczeniem zajmowanego odcinka pasa drogowego oraz informacje o 
sposobie zabezpieczenia robót, jeżeli nie jest wymagany projekt organizacji ruchu;

Ryszard Piasecki54

	
	
2.	Proces	zajmowania	pasa;	
	

Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 1 czerwca 2004 r.      w 
sprawie określenia warunków udzielania zezwoleń na zajęcie 
pasa drogowego (Dz. U. Nr 140, poz. 1481).
 Cd 5
 2) oświadczenie o posiadaniu ważnego pozwolenia na budowę obiektu umieszczanego w pasie drogowym lub o zgłoszeniu budowy 

lub prowadzonych robót właściwemu organowi administracji architektoniczno-budowlanej. 6. W przypadku zajęcia pasa drogowego 
w celu prowadzenia robót do wniosku, o którym mowa w ust. 1, zarządca drogi może zażądać dostarczenia dodatkowych 
dokumentów, a w szczególności:

 1) projektu budowlanego obiektu umieszczanego w pasie drogowym;
 2) harmonogramu robót prowadzonych w pasie drogowym, zwłaszcza w przypadkach etapowego prowadzenia robót.

 § 2. 1. Zezwolenie na zajecie pasa drogowego powinno określać w szczególności:

 1) imię i nazwisko oraz adres lub nazwę i siedzibę podmiotu występującego o zajecie pasa drogowego;
 2) cel zajęcia pasa drogowego;
 3) powierzchnie zajmowanego pasa drogowego lub powierzchnie reklamy;
 4) okres zajęcia pasa drogowego;
 5) wysokość opłaty za zajecie pasa drogowego oraz sposób jej uiszczenia.
 2. W przypadku zajęcia pasa drogowego w celu prowadzenia robót zezwolenie na zajecie pasa drogowego powinno
 określać dodatkowo:
 1) sposób zabezpieczenia zajmowanego pasa drogowego, zgodnie z dokumentami, o których mowa w § 1 ust. 3 pkt 2
 i ust. 5 pkt 1;
 2) warunki przywrócenia pasa drogowego do poprzedniego stanu użytecznosci.
 3. W warunkach przywrócenia pasa drogowego, o których mowa w ust. 2 pkt 2, określa się:
 1) zakres i technologie robót przywracających stan u3ytecznosci;
 2) sposób odbioru przedmiotowego odcinka pasa drogowego;
 3) zasady usuwania usterek i wad technicznych, powstałych w ciągu 24 miesięcy od daty odbioru pasa drogowego Ryszard Piasecki55
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Odpowiednie Rady Powiatów [gmin] podejmują uchwały w sprawie 
stawek za zajęcie pasa drogowego. Poniżej ilustruje to Uchwała Rady	
Gminy Wrocław na prawach powiatu.	
	

UCHWAŁA Nr XXIV/ 869/ 08 RADY MIEJSKIEJ WROCŁAWIA
z dnia 11 września 2008 r.

 w sprawie ustalenia stawek opłat za zajęcie pasa drogowego dróg publicznych w granicach Miasta 
Wrocławia

 § 2
 1. Stawki opłaty za jeden dzień zajęcia 1 m2 pasa drogowego w celu prowadzenia robot w pasie 

drogowym, ustala się w wysokości określonej w załączniku nr 1 do uchwały.
 2. Stawki opłaty rocznej za umieszczenie urządzeń infrastruktury technicznej niezwiązanych z 

potrzebami zarządzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego, za 1 m2 rzutu poziomego, 
ustala się w wysokości określonej w załączniku nr 2 do uchwały.

 3. Stawki opłaty za jeden dzień zajęcia pasa drogowego przez 1 m2 rzutu poziomego obiektu 
budowlanego niezwiązanego z potrzebami zarządzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego, 
ustala się w wysokości określonej w załączniku nr 3 do uchwały.

 4. Stawki opłaty za jeden dzień zajęcia pasa drogowego przez 1 m2 powierzchni reklamy ustala się
w wysokości określonej w załączniku nr 4 do uchwały.

 5. Stawki opłaty za jeden dzień zajęcia 1 m2 pasa drogowego na prawach wyłączności, w celach 
innych niż określone w ust. 1-4, ustala się w wysokości określonej w załączniku nr 5 do uchwały.
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Cennik opłat za zajęcia pasa drogowego

Element 
Pasa drogowego 

Kategoria drogi

krajowa	lub	wojewódzka powiatowa	lub	gminna

Jezdnia,
w	tym	torowisko
wbudowane
w	jezdnię

przy	całkowitym	
zamknięciu
ruchu	kołowego

1,00	zł

przy	utrzymaniu
ruchu	kołowego
0,50	zł

przy	całkowitym	
zamknięciu

ruchu	kołowego

0,80	zł

przy	utrzymaniu
ruchu	kołowego
0,40	zł

Torowisko	wydzielone przy	całkowitym	
zamknięciu
ruchu	kołowego

1,00	zł

przy	utrzymaniu
ruchu	kołowego
0,50	zł

przy	całkowitym	
zamknięciu
ruchu	kołowego

1,00	zł

przy	utrzymaniu
ruchu	kołowego
0,50	zł

Chodniki,	zatoka,	
pobocze,
parkingi

0,30	zł

Zieleń i	inne	elementy	
pasa
drogowego

0,20	zł

Wysokość stawek za zajęcie pasa drogowego reguluje	

Załącznik nr 1 
do uchwały Nr XXIV/869/08 
Rady Miejskiej Wrocławia 
z dnia 11 września 2008 r. 
Stawki opłaty 
za jeden dzień zajęcia 1 m2 pasa drogowego w celu prowadzenia robót w pasie drogowym 

1. Stawki opłaty za jeden dzień zajęcia 1 m2	pasa drogowego w celu prowadzenia robót w pasie 
drogowym, z zastrzeżeniem	ust.	2-	4	

Ryszard Piasecki57
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Odpowiednie Rady Powiatów [gmin] podejmują uchwały w sprawie 
stawek za zajęcie pasa drogowego. Poniżej ilustruje to Uchwała Rady	
Gminy Wrocław na prawach powiatu.	
	

UCHWAŁA Nr XXIV/ 869/ 08 RADY MIEJSKIEJ WROCŁAWIA
z dnia 11 września 2008 r.

 w sprawie ustalenia stawek opłat za zajęcie pasa drogowego dróg publicznych w granicach Miasta 
Wrocławia

 § 2
 1. Stawki opłaty za jeden dzień zajęcia 1 m2 pasa drogowego w celu prowadzenia robot w pasie 

drogowym, ustala się w wysokości określonej w załączniku nr 1 do uchwały.
 2. Stawki opłaty rocznej za umieszczenie urządzeń infrastruktury technicznej niezwiązanych z 

potrzebami zarządzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego, za 1 m2 rzutu poziomego, 
ustala się w wysokości określonej w załączniku nr 2 do uchwały.

 3. Stawki opłaty za jeden dzień zajęcia pasa drogowego przez 1 m2 rzutu poziomego obiektu 
budowlanego niezwiązanego z potrzebami zarządzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego, 
ustala się w wysokości określonej w załączniku nr 3 do uchwały.

 4. Stawki opłaty za jeden dzień zajęcia pasa drogowego przez 1 m2 powierzchni reklamy ustala się
w wysokości określonej w załączniku nr 4 do uchwały.

 5. Stawki opłaty za jeden dzień zajęcia 1 m2 pasa drogowego na prawach wyłączności, w celach 
innych niż określone w ust. 1-4, ustala się w wysokości określonej w załączniku nr 5 do uchwały.
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Cennik opłat za zajęcia pasa drogowego

Element 
Pasa drogowego 

Kategoria drogi

krajowa	lub	wojewódzka powiatowa	lub	gminna

Jezdnia,
w	tym	torowisko
wbudowane
w	jezdnię

przy	całkowitym	
zamknięciu
ruchu	kołowego

1,00	zł

przy	utrzymaniu
ruchu	kołowego
0,50	zł

przy	całkowitym	
zamknięciu

ruchu	kołowego

0,80	zł

przy	utrzymaniu
ruchu	kołowego
0,40	zł

Torowisko	wydzielone przy	całkowitym	
zamknięciu
ruchu	kołowego

1,00	zł

przy	utrzymaniu
ruchu	kołowego
0,50	zł

przy	całkowitym	
zamknięciu
ruchu	kołowego

1,00	zł

przy	utrzymaniu
ruchu	kołowego
0,50	zł

Chodniki,	zatoka,	
pobocze,
parkingi

0,30	zł

Zieleń i	inne	elementy	
pasa
drogowego

0,20	zł

Wysokość stawek za zajęcie pasa drogowego reguluje	

Załącznik nr 1 
do uchwały Nr XXIV/869/08 
Rady Miejskiej Wrocławia 
z dnia 11 września 2008 r. 
Stawki opłaty 
za jeden dzień zajęcia 1 m2 pasa drogowego w celu prowadzenia robót w pasie drogowym 

1. Stawki opłaty za jeden dzień zajęcia 1 m2	pasa drogowego w celu prowadzenia robót w pasie 
drogowym, z zastrzeżeniem	ust.	2-	4	
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Cennik opłat za zajęcia pasa drogowego

Kategoria drogi Za umieszczenie urządzeń pod
lub nad jezdnią, torowiskiem

Za umieszczenie urządzeń
pod

lub nad innymi elementami
pasa drogowego 

Za umieszczenie urządzeń
na drogowych obiektach 

inżynierskich

krajowa	lub	wojewódzka 100,00	zł 20,00	zł

200,00 złpowiatowa	lub	
gminna 80,00	zł 16,00	zł

Załącznik nr 2 
do uchwały Nr XXIV/869/08 
Rady Miejskiej Wrocławia 
z dnia 11 września 2008 r. 
Stawki opłaty rocznej 
za umieszczenie urządzeń infrastruktury technicznej niezwiązanych z potrzebami 
zarządzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego za 1 m2 rzutu poziomego urządzenia	

Ryszard Piasecki58

	
	
	

Cennik opłat za zajęcia pasa drogowego

Element 
pasa drogowego 

Kategoria drogi

krajowa wojewódzka powiatowa gminna

Jezdnia,	torowisko	
wydzielone,

chodnik,	zatoka,	
pobocze,

parking,	zieleń i	inne	
elementy

pasa	drogowego

0,70	zł 0,60	zł 0,50	zł 0,40	zł

Załącznik nr 3 
do uchwały Nr XXIV/S69/0S 
Rady Miejskiej Wrocławia 
z dnia 11 września 200S r. 
Stawki opłaty 
za jeden dzień zajęcia pasa drogowego przez 1 m2 rzutu poziomego obiektu budowlanego 
niezwiązanego z potrzebami zarządzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego 

Ryszard Piasecki59
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Cennik opłat za zajęcia pasa drogowego

Kategoria drogi Za umieszczenie urządzeń pod
lub nad jezdnią, torowiskiem

Za umieszczenie urządzeń
pod

lub nad innymi elementami
pasa drogowego 

Za umieszczenie urządzeń
na drogowych obiektach 

inżynierskich

krajowa	lub	wojewódzka 100,00	zł 20,00	zł

200,00 złpowiatowa	lub	
gminna 80,00	zł 16,00	zł

Załącznik nr 2 
do uchwały Nr XXIV/869/08 
Rady Miejskiej Wrocławia 
z dnia 11 września 2008 r. 
Stawki opłaty rocznej 
za umieszczenie urządzeń infrastruktury technicznej niezwiązanych z potrzebami 
zarządzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego za 1 m2 rzutu poziomego urządzenia	
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Cennik opłat za zajęcia pasa drogowego

Element 
pasa drogowego 

Kategoria drogi

krajowa wojewódzka powiatowa gminna

Jezdnia,	torowisko	
wydzielone,

chodnik,	zatoka,	
pobocze,

parking,	zieleń i	inne	
elementy

pasa	drogowego

0,70	zł 0,60	zł 0,50	zł 0,40	zł

Załącznik nr 3 
do uchwały Nr XXIV/S69/0S 
Rady Miejskiej Wrocławia 
z dnia 11 września 200S r. 
Stawki opłaty 
za jeden dzień zajęcia pasa drogowego przez 1 m2 rzutu poziomego obiektu budowlanego 
niezwiązanego z potrzebami zarządzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego 

Ryszard Piasecki59
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Cennik opłat za zajęcia pasa drogowego

lp. Rodzaj zajęcia
Kategoria drogi

krajowa wojewódzka powiatowa gminna

1. Dla	reklam	umieszczonych	w	pasie	drogowym	dróg
publicznych	nie	wymienionych	w	ust.	2-6 4,00	zł 3,60	zł 3,20	zł 2,80	zł

2. Dla	reklam	umieszczonych	na	słupie	ogłoszeniowym 0,50	zł

3. Dla	reklam	umieszczonych	na	nośniku	zegara	ulicznego,
ławce,	koszu	na	śmieci	lub	toalecie 1,00	zł

4. Dla	reklam	umieszczonych	na	wiacie	przystanku
komunikacji	miejskiej 0,20	zł

5.

Dla	reklam	o	powierzchni	nie	przekraczającej	1	m2
umieszczonych	nad	lub	na	obiekcie,	w	którym	prowadzona	jest	
działalność gospodarcza	zawierających	wyłącznie	informacje	o	
prowadzonej	przez	przedsiębiorcę działalności	gospodarczej

0,60	zł

6.
Dla	reklam	umieszczonych	na	siatkach	ochronnych	
zamocowanych	na	rusztowaniach	w	pasie	drogowym	dróg
publicznych

1,00	zł

Załącznik nr 4 
do uchwały Nr XXIV /869/08 
Rady Miejskiej Wrocławia 
z dnia 11 września 2008 r. 
Stawki opłaty 
za jeden dzień zajęcia pasa drogowego przez 1 m2 powierzchni reklamy 
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Cennik opłat za zajęcia pasa drogowego

Lp. Cel zajęcia
Kategoria drogi

krajowa wojewódzka powiatowa gminna

1. Zorganizowanie	parkingu	o	ograniczonej
dostępności 0,20	zł 0,18	zł 0,15	zł 0,13	zł

2. Umieszczenie	pojemnika	do	selektywnej	zbiórki
odpadów	lub	zbiórki	odzieży

0,05	zł

3. W	celach	innych	niż określone	w	ust.	1-2 0,80	zł 0,70	zł 0,60	zł 0,50	zł

Załącznik nr 5 
do uchwały Nr XXIV /869/08 
Rady Miejskiej Wrocławia 
z dnia 11 września 2008 r. 
Stawki opłaty 
za jeden dzień zajęcia 1 m2 pasa drogowego na prawach wyłączności 
w celach innych niż określone w § 2 ust. 1-4 uchwały	

Ryszard Piasecki61
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Cennik opłat za zajęcia pasa drogowego

lp. Rodzaj zajęcia
Kategoria drogi

krajowa wojewódzka powiatowa gminna
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2. Dla	reklam	umieszczonych	na	słupie	ogłoszeniowym 0,50	zł

3. Dla	reklam	umieszczonych	na	nośniku	zegara	ulicznego,
ławce,	koszu	na	śmieci	lub	toalecie 1,00	zł

4. Dla	reklam	umieszczonych	na	wiacie	przystanku
komunikacji	miejskiej 0,20	zł

5.

Dla	reklam	o	powierzchni	nie	przekraczającej	1	m2
umieszczonych	nad	lub	na	obiekcie,	w	którym	prowadzona	jest	
działalność gospodarcza	zawierających	wyłącznie	informacje	o	
prowadzonej	przez	przedsiębiorcę działalności	gospodarczej

0,60	zł

6.
Dla	reklam	umieszczonych	na	siatkach	ochronnych	
zamocowanych	na	rusztowaniach	w	pasie	drogowym	dróg
publicznych

1,00	zł
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1. Zorganizowanie	parkingu	o	ograniczonej
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odpadów	lub	zbiórki	odzieży
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3. W	celach	innych	niż określone	w	ust.	1-2 0,80	zł 0,70	zł 0,60	zł 0,50	zł
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Stawki opłaty 
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Prowadzenie robót w pasie drogowym ma także odniesienie do  
Prawa Budowlanego	i	bez	pozwolenia	na	nie	takich	prac nie można 
prowadzić, chyba że są to czynności eksploatacyjne nie wymagające 
takiego	pozwolenia.	
	
	

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo Budowlane (tekst jednolity: Dz. U. 
z 2000 r. Nr 106, poz. 1126: zm. Nr 109, poz. 1157, Nr 20, poz. 
1268: z 2001 r. Nr 5, poz. 42 i Dz.U.2006.156.1118

Ryszard Piasecki62

	
	
	

Pozwolenie na budowę jest decyzją administracyjną, na podstawie 
której można rozpocząć roboty budowlane. 
 Zanim jednak wniesie się wniosek o wydanie pozwolenia na budowę należy uzyskać szereg niezbędnych 

dokumentów, które musza być dołączone do tego wniosku. Przygotowania niezbędnej dokumentacji wymaga 
dość dużo czasu, warto wiec rozpocząć jej gromadzenie na długo przed okresem, na który planuje się wszczęcie 
prac budowlanych. 

 Dokumenty, które musimy zgromadzić: 
 Mapa geodezyjna: uwidacznia obiekty znajdujące się na działce i w jej otoczeniu (budynki, infrastrukturę

uzbrojenia terenu, przyłącza, ogrodzenia itp.). Wyrys mapy zasadniczej można otrzymać w wydziale geodezji 
urzędu powiatowego, jednak przyda się ona jedynie do uzyskania decyzji o warunkach zabudowy i 
zagospodarowania terenu. Mapa do celów projektowania budynku i przyłączy musi być zaktualizowana przez 
geodetę. 

 Decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu (WZZT), jeżeli jest ona wymagana przez przepisy o 
planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Decyzja taka jest wymagana na przykład w przypadku zmiany 
zagospodarowania terenu polegającej na budowie obiektu budowlanego lub wykonaniu innych robót 
budowlanych, a także zmiana sposobu użytkowania obiektu budowlanego lub jego części w przypadku braku 
planu miejscowego. Decyzja ta określa min. jaki budynek i jakie przyłącza mogą być zbudowane na danym 
terenie, jakie uzgodnienia i opinie są konieczne do uzyskania pozwolenia na budowę, okres ważności decyzji. 
Decyzje wydaje wójt, burmistrz albo prezydent miasta lub upoważniony urzędnik. Wniosek o wydanie decyzji 
składa się w urzędzie gminy. Wniosek może być sporządzony samodzielnie, choć wygodniej jest wypełnić
formularz przygotowany przez urząd. We wniosku należy określić co zamierza się wznieść podając 
charakterystykę planowanej zabudowy. Nie jest konieczne, aby osoba składająca wniosek była właścicielem 
działki - można go wiec złożyć jeszcze przed jej zakupem. Do wniosku należy dołączyć dwie kserokopie mapy 
geodezyjnej z zaznaczeniem działki, której ma dotyczyć inwestycja. Od niekorzystnej decyzji można się odwołać
w ciągu 14 dni do Samorządowego Kolegium Odwoławczego. 

Ryszard Piasecki63

	

Prowadzenie robót  w pasie drogowym ma także odniesienie do Prawa Budow-
lanego i bez pozwolenia na nie takich prac nie można prowadzić, chyba że są to 
czynności eksploatacyjne nie wymagające takiego pozwolenia.
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Prawa Budowlanego	i	bez	pozwolenia	na	nie	takich	prac nie można 
prowadzić, chyba że są to czynności eksploatacyjne nie wymagające 
takiego	pozwolenia.	
	
	

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo Budowlane (tekst jednolity: Dz. U. 
z 2000 r. Nr 106, poz. 1126: zm. Nr 109, poz. 1157, Nr 20, poz. 
1268: z 2001 r. Nr 5, poz. 42 i Dz.U.2006.156.1118

Ryszard Piasecki62

	
	
	

Pozwolenie na budowę jest decyzją administracyjną, na podstawie 
której można rozpocząć roboty budowlane. 
 Zanim jednak wniesie się wniosek o wydanie pozwolenia na budowę należy uzyskać szereg niezbędnych 

dokumentów, które musza być dołączone do tego wniosku. Przygotowania niezbędnej dokumentacji wymaga 
dość dużo czasu, warto wiec rozpocząć jej gromadzenie na długo przed okresem, na który planuje się wszczęcie 
prac budowlanych. 

 Dokumenty, które musimy zgromadzić: 
 Mapa geodezyjna: uwidacznia obiekty znajdujące się na działce i w jej otoczeniu (budynki, infrastrukturę

uzbrojenia terenu, przyłącza, ogrodzenia itp.). Wyrys mapy zasadniczej można otrzymać w wydziale geodezji 
urzędu powiatowego, jednak przyda się ona jedynie do uzyskania decyzji o warunkach zabudowy i 
zagospodarowania terenu. Mapa do celów projektowania budynku i przyłączy musi być zaktualizowana przez 
geodetę. 

 Decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu (WZZT), jeżeli jest ona wymagana przez przepisy o 
planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Decyzja taka jest wymagana na przykład w przypadku zmiany 
zagospodarowania terenu polegającej na budowie obiektu budowlanego lub wykonaniu innych robót 
budowlanych, a także zmiana sposobu użytkowania obiektu budowlanego lub jego części w przypadku braku 
planu miejscowego. Decyzja ta określa min. jaki budynek i jakie przyłącza mogą być zbudowane na danym 
terenie, jakie uzgodnienia i opinie są konieczne do uzyskania pozwolenia na budowę, okres ważności decyzji. 
Decyzje wydaje wójt, burmistrz albo prezydent miasta lub upoważniony urzędnik. Wniosek o wydanie decyzji 
składa się w urzędzie gminy. Wniosek może być sporządzony samodzielnie, choć wygodniej jest wypełnić
formularz przygotowany przez urząd. We wniosku należy określić co zamierza się wznieść podając 
charakterystykę planowanej zabudowy. Nie jest konieczne, aby osoba składająca wniosek była właścicielem 
działki - można go wiec złożyć jeszcze przed jej zakupem. Do wniosku należy dołączyć dwie kserokopie mapy 
geodezyjnej z zaznaczeniem działki, której ma dotyczyć inwestycja. Od niekorzystnej decyzji można się odwołać
w ciągu 14 dni do Samorządowego Kolegium Odwoławczego. 

Ryszard Piasecki63

	
Odpowiedzialność karna za spowodowanie wypadku drogowego zawarta jest 
w Rozdziale XXI Kodeksu Karnego – Przestępstwa Przeciwko Bezpieczeństwu
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Odpowiedzialność karna za spowodowanie wypadku drogowego 
zawarta	jest	w	Rozdziale	XXI	Kodeksu	Karnego	–	Przestępstwa 
Przeciwko Bezpieczeństwu	

Kodeks Karny Rozdział XXI Przestępstwa Przeciwko Bezpieczeństwu . 
Odpowiedzialnośćkarna - spowodowanie wypadku drogowego. 

Wypadek to coś czego niema do chwili aż się zdarzy – Kubuś Puchatek
 Artykuły od 173 do 180                Spowodowanie wypadku drogowego to przestępstwo polegające na choćby nieumyślnym naruszeniu zasad bezpieczeństwa 
w ruchu lądowym, wodnym lub powietrznym. Nieumyślnym skutkiem jest spowodowanie wypadku, w którym inna osoba doznała naruszenia czynności ciała lub 
rozstroju zdrowia przez czas trwający dłużej niż 7 dni ( definicja. art. 157 § 1-5 k.k.).                                                        
W rozumieniu kodeksu karnego, spowodowanie wypadku w komunikacji to zdarzenie wynikające z naruszenia zasad bezpieczeństwa w ruchu lądowym, 
wodnym lub powietrznym, w następstwie którego inna niż sprawca naruszenia osoba doznała obrażeń ciała lub poniosła śmierć ( art. 177 § 1 i 2 k.k.)
Wypadek - jako zdarzenie o zasięgu ograniczonym i dotykającym indywidualnie oznaczone osoby - należy odróżniać od katastrofy komunikacyjnej, która nosi 
wszelkie cechy niebezpieczeństwa o charakterze powszechnym, w nagły i dotkliwy sposób skutkami swoimi dotyka wiele osób powodując ich śmierć lub ciężkie 
uszkodzenia ciała oraz prowadzi do zniszczenia mienia w znacznych rozmiarach (katastrofa to jest nagłe zdarzenie w komunikacji, które zagraża 6 osobom 
albo mieniu w wielkich rozmiarach a ziścić się może ono bez dalszych bezprawnych zachowań strony sprawcy atr.174 § 1 i 2 k.k). Wypadek drogowy to 
przestępstwo nieumyślne, nie można przypisać odpowiedzialności za umyślne spowodowanie wypadku drogowego. Sprawca może jedynie umyślnie naruszyć
zasady bezpieczeństwa w ruchu lądowym O ile naruszenie zasad bezpieczeństwa może mieć charakter umyślny, o tyle spowodowanie wypadku wraz 
określonymi skutkami musi być objęte nieumyślnością sprawcy. Jeżeli bowiem obejmował on swoim zamiarem skutki w postaci spowodowania obrażeń, np. 
chcąc rozjechać pieszego, wówczas nie odpowiada on za spowodowanie wypadku, ale za umyślne przestępstwo przeciwko życiu i zdrowiu. Konsekwencją
ustalenia winy umyślnej tj. stwierdzenie, że sprawca naruszenia zasady bezpieczeństwa, chciał osiągnąć skutek w postaci uszkodzenia ciała innej osoby albo 
jej śmierci lub chociażby w zamiarze ewentualnym godził się na takie następstwa, prowadzi do pociągnięcia go do odpowiedzialności za odpowiednie 
przestępstwo przeciwko życiu i zdrowiu. W takich bowiem sytuacjach naruszenie zasad bezpieczeństwa w ruchu stanowi tylko sposób dokonania zbrodni 
zabójstwa czy innego przestępstwa umyślnego. Dla ilustracji- jeśli ktoś kto drogą publiczną prowadzi samochód z prędkością 160 km/godz. w polskich 
warunkach zawsze narusza zasadę bezpieczeństwa w ruchu. Podobnie robi każdy, kto ma świadomość stanu swojej nietrzeźwości albo zasiada za kierownicą
nie uzyskawszy uprzednio uprawnień do prowadzenia pojazdu określonej kategorii. Nieumyślnie zasadę bezpieczeństwa narusza ten uczestnik ruchu, który z 
prędkością 80 km/godz. wjechał na obszar zamieszkały i nie zauważył tablicy oznaczającej obszar zabudowany, albo nie zauważył oznakowania 
ostrzegawczego o np. robotach drogowych.
Skutkiem naruszenia wspomnianych zasad jest doprowadzenie do zdarzenia, w którym inna osoba doznała naruszenia czynności ciała lub rozstroju zdrowia 
przez czas trwający dłużej niż 7 dni (tzw. średni uszczerbek na zdrowiu). W razie wystąpienia poważniejszych obrażeń w postaci ciężkiego uszczerbku na 
zdrowiu lub śmierci w grę wchodzi odpowiedzialność sprawcy za typ kwalifikowany zagrożony karą pozbawienia wolności od 6 miesięcy do lat 8. Przedmiotem 
ochrony art. 177 są najbardziej fundamentalne z wartości, za jakie należy uznać życie i zdrowie człowieka. Nie jest natomiast przedmiotem ochrony 
bezpieczeństwo w komunikacji, które stanowi jedynie pewien specyficzny stan, charakteryzujący się brakiem zagrożeń dla wspomnianych dóbr.
Nie jest przestępstwem wypadku drogowego spowodowanie zdarzenia, w którym inna osoba doznała jedynie lekkiego uszczerbku na zdrowiu. Sąd Najwyższy 
stoi na stanowisku, że sprawca takiego zdarzenia w ogóle nie odpowiada karnie nawet za samo spowodowanie uszczerbku. W grę może wchodzić jedynie 
odpowiedzialność za wykroczenie drogowe. Wykroczeniem drogowym pozostaje również sprawstwo wypadku drogowego, którego skutkiem było wyłącznie 
zniszczenie mienia (uszkodzenie pojazdu) innej osoby. 

Ryszard Piasecki98

	
Dziękuję za uwagę:	

Proces prowadzenia robót
w pasie drogowym wymaga wielokierunkowego działania aby spełnić
warunki formalne, zgodne z przepisami i czyniącymi zadość wielu 
instytucji wymienionych w tych przepisach.

Bezpieczeństwo ruchu drogowego jest celem, który nie może być zakłócony 
żadnym działaniem uczestnika ruchu , inwestora, właściciela czy operatora sieci w pasie 
drogowego . Szkolenie, które odbyliśmy, mam nadzieję przyczyniło się do zrozumienia tego 
problemu i harmonijnej współpracy z zarządcą drogi i organami kontroli ruchu drogowego.

Żadna część ani całość niniejszego opracowania - niezależnie od nośnika materialnego na jakim się
znajduje - nie może być bez pisemnej zgody autora i wiedzy zamawiającego reprodukowana, 
kopiowana, ani używana w innych opracowaniach i w innym celu.

opracował:     Ryszard Piasecki
99

	
Powyższy referat jest częścią prezentacji szkoleniowej dla 
pracowników wykonujących czynności na drodze.	
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Powyższy referat jest częścią prezentacji szkoleniowej dla pracowników wyko-
nujących czynności na drodze.

Dziękuję za uwagę:
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Odpowiedzialność karna za spowodowanie wypadku drogowego 
zawarta	jest	w	Rozdziale	XXI	Kodeksu	Karnego	–	Przestępstwa 
Przeciwko Bezpieczeństwu	

Kodeks Karny Rozdział XXI Przestępstwa Przeciwko Bezpieczeństwu . 
Odpowiedzialnośćkarna - spowodowanie wypadku drogowego. 

Wypadek to coś czego niema do chwili aż się zdarzy – Kubuś Puchatek
 Artykuły od 173 do 180                Spowodowanie wypadku drogowego to przestępstwo polegające na choćby nieumyślnym naruszeniu zasad bezpieczeństwa 
w ruchu lądowym, wodnym lub powietrznym. Nieumyślnym skutkiem jest spowodowanie wypadku, w którym inna osoba doznała naruszenia czynności ciała lub 
rozstroju zdrowia przez czas trwający dłużej niż 7 dni ( definicja. art. 157 § 1-5 k.k.).                                                        
W rozumieniu kodeksu karnego, spowodowanie wypadku w komunikacji to zdarzenie wynikające z naruszenia zasad bezpieczeństwa w ruchu lądowym, 
wodnym lub powietrznym, w następstwie którego inna niż sprawca naruszenia osoba doznała obrażeń ciała lub poniosła śmierć ( art. 177 § 1 i 2 k.k.)
Wypadek - jako zdarzenie o zasięgu ograniczonym i dotykającym indywidualnie oznaczone osoby - należy odróżniać od katastrofy komunikacyjnej, która nosi 
wszelkie cechy niebezpieczeństwa o charakterze powszechnym, w nagły i dotkliwy sposób skutkami swoimi dotyka wiele osób powodując ich śmierć lub ciężkie 
uszkodzenia ciała oraz prowadzi do zniszczenia mienia w znacznych rozmiarach (katastrofa to jest nagłe zdarzenie w komunikacji, które zagraża 6 osobom 
albo mieniu w wielkich rozmiarach a ziścić się może ono bez dalszych bezprawnych zachowań strony sprawcy atr.174 § 1 i 2 k.k). Wypadek drogowy to 
przestępstwo nieumyślne, nie można przypisać odpowiedzialności za umyślne spowodowanie wypadku drogowego. Sprawca może jedynie umyślnie naruszyć
zasady bezpieczeństwa w ruchu lądowym O ile naruszenie zasad bezpieczeństwa może mieć charakter umyślny, o tyle spowodowanie wypadku wraz 
określonymi skutkami musi być objęte nieumyślnością sprawcy. Jeżeli bowiem obejmował on swoim zamiarem skutki w postaci spowodowania obrażeń, np. 
chcąc rozjechać pieszego, wówczas nie odpowiada on za spowodowanie wypadku, ale za umyślne przestępstwo przeciwko życiu i zdrowiu. Konsekwencją
ustalenia winy umyślnej tj. stwierdzenie, że sprawca naruszenia zasady bezpieczeństwa, chciał osiągnąć skutek w postaci uszkodzenia ciała innej osoby albo 
jej śmierci lub chociażby w zamiarze ewentualnym godził się na takie następstwa, prowadzi do pociągnięcia go do odpowiedzialności za odpowiednie 
przestępstwo przeciwko życiu i zdrowiu. W takich bowiem sytuacjach naruszenie zasad bezpieczeństwa w ruchu stanowi tylko sposób dokonania zbrodni 
zabójstwa czy innego przestępstwa umyślnego. Dla ilustracji- jeśli ktoś kto drogą publiczną prowadzi samochód z prędkością 160 km/godz. w polskich 
warunkach zawsze narusza zasadę bezpieczeństwa w ruchu. Podobnie robi każdy, kto ma świadomość stanu swojej nietrzeźwości albo zasiada za kierownicą
nie uzyskawszy uprzednio uprawnień do prowadzenia pojazdu określonej kategorii. Nieumyślnie zasadę bezpieczeństwa narusza ten uczestnik ruchu, który z 
prędkością 80 km/godz. wjechał na obszar zamieszkały i nie zauważył tablicy oznaczającej obszar zabudowany, albo nie zauważył oznakowania 
ostrzegawczego o np. robotach drogowych.
Skutkiem naruszenia wspomnianych zasad jest doprowadzenie do zdarzenia, w którym inna osoba doznała naruszenia czynności ciała lub rozstroju zdrowia 
przez czas trwający dłużej niż 7 dni (tzw. średni uszczerbek na zdrowiu). W razie wystąpienia poważniejszych obrażeń w postaci ciężkiego uszczerbku na 
zdrowiu lub śmierci w grę wchodzi odpowiedzialność sprawcy za typ kwalifikowany zagrożony karą pozbawienia wolności od 6 miesięcy do lat 8. Przedmiotem 
ochrony art. 177 są najbardziej fundamentalne z wartości, za jakie należy uznać życie i zdrowie człowieka. Nie jest natomiast przedmiotem ochrony 
bezpieczeństwo w komunikacji, które stanowi jedynie pewien specyficzny stan, charakteryzujący się brakiem zagrożeń dla wspomnianych dóbr.
Nie jest przestępstwem wypadku drogowego spowodowanie zdarzenia, w którym inna osoba doznała jedynie lekkiego uszczerbku na zdrowiu. Sąd Najwyższy 
stoi na stanowisku, że sprawca takiego zdarzenia w ogóle nie odpowiada karnie nawet za samo spowodowanie uszczerbku. W grę może wchodzić jedynie 
odpowiedzialność za wykroczenie drogowe. Wykroczeniem drogowym pozostaje również sprawstwo wypadku drogowego, którego skutkiem było wyłącznie 
zniszczenie mienia (uszkodzenie pojazdu) innej osoby. 

Ryszard Piasecki98

	
Dziękuję za uwagę:	

Proces prowadzenia robót
w pasie drogowym wymaga wielokierunkowego działania aby spełnić
warunki formalne, zgodne z przepisami i czyniącymi zadość wielu 
instytucji wymienionych w tych przepisach.

Bezpieczeństwo ruchu drogowego jest celem, który nie może być zakłócony 
żadnym działaniem uczestnika ruchu , inwestora, właściciela czy operatora sieci w pasie 
drogowego . Szkolenie, które odbyliśmy, mam nadzieję przyczyniło się do zrozumienia tego 
problemu i harmonijnej współpracy z zarządcą drogi i organami kontroli ruchu drogowego.

Żadna część ani całość niniejszego opracowania - niezależnie od nośnika materialnego na jakim się
znajduje - nie może być bez pisemnej zgody autora i wiedzy zamawiającego reprodukowana, 
kopiowana, ani używana w innych opracowaniach i w innym celu.

opracował:     Ryszard Piasecki
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pracowników wykonujących czynności na drodze.	
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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



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 8-11.06.2011 Barszczewo k/Białegostoku 73 Seminarium KLIR
116 6-9.09.2011 Grudziądz XVIII Zjazd Drogowców Miejskich
117 1-4.10.2011 Karpacz Samotnia XVI – Spotkanie koleżeńskie
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