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Balony nad Biatymstokiem. Zrédto: http://www.bialystok.pl

Biatystok dzisiaj

Blisko 300 tysieczny Biatystok jest najwiekszym miastem pdtnocno-
wschodniej Polski i stolicg wojewo6dztwa podlaskiego. Petni role administracyj-
nego, gospodarczego, naukowego i kulturalnego centrum tej czesci kraju, ktéra
ze wzgledu na wyjatkowe walory ekologiczne, zwana jest Zielonymi Ptucami
Polski. Potozenie miasta w czystym ekologicznie i petnym atrakg;ji turystycznych
regionie oraz bogata infrastruktura czynig Biatystok i jego otoczenie miejscem
atrakcyjnym do zycia, wypoczynku i rozwoju turystyki.

Biatystok to ponadregionalny osrodek akademicki i naukowy. Na dwu-
dziestu dwéch wyzszych uczelniach studiuje okoto 50 tys. oséb. Duzym do-
robkiem naukowym pochwali¢ sie moga, funkcjonujace od kilkudziesieciu lat,
uczelnie panstwowe: Uniwersytet Medyczny - jedna z wiodacych uczelni me-
dycznych w kraju, Politechnika Biatostocka oraz Uniwersytet w Biatymstoku.
W miescie maja siedzibe réwniez uczelnie artystyczne: Wydziat Sztuki Lalkar-
skiej Akademii Teatralnej im. A. Zelwerowicza w Warszawie oraz Uniwersytet
Muzyczny im. F. Chopina w Warszawie. Wéréd uczelni niepanstwowych nalezy
wymienié: Wyzsza Szkote Administracji Publicznej , Wyzsza Szkote Finanséw
i Zarzadzania, Wyzsza Szkote Ekonomiczng czy tez Wyzsza Szkote Wychowania




Patac i Park Branickich w Biatymstoku. Zrédto: http://www.bialystok.pl

Fizycznego. Najstarsza uczelnig miasta, jest uruchomione po Il wojnie $wiato-
wej, jest Archidiecezjalne Wyzsze Seminarium Duchowne, kontynuujace trady-
cje Wydziatu Teologii Uniwersytetu im. Stefana Batorego w Wilnie. Rozwiniete
szkolnictwo wyzsze oraz dobra baza noclegowa, przyczyniaja sie do rozwoju
turystyki konferencyjnej w miescie.



Pomnik Bohateréw Ziemi Biatostockiej.
Zrédto: http://www.bialystok.pl



Kosciét p.w. Najswietszej Marii Panny Matki Kosciofa.
Zrédto: http://www.bialystok.pl

Cerkiew p.w. Ducha Swietego. Zrédto: http://www.bialystok.pl

W Biatymstoku krzyzuje sie dziewie¢ szlakéw drogowych i kolejowych
0 znaczeniu krajowym i miedzynarodowym. Przez miasto przebiega miedzyna-
rodowa linia kolejowa Berlin — Warszawa — Sanki Petersburg oraz trasa z krajow
nadbattyckich biegnaca dalej w kierunku Warszawy. Potozenie Biategostoku
w poblizu granic z Biatorusia, Litwa i Rosjg stwarza dobre warunki do rozwoju
kontraktéw gospodarczych i kulturalnych z krajami Europy Wschodniej. W sa-



Biatystok w obiektywie Piotra Sawickiego.Zrédto: http://www.bialystok.pl

Wojewddzki Osrodek Animacji Kultury w Biatymstoku Galeria Spodki.
Zrédto: http://www.bialystok.pl



siedztwie Biategostoku funkcjonuje kilka przejs¢ granicznych — w Kuznicy Bia-
tostockiej, Bobrowniach, Siemianéwce, Czeremsze, Potowcach, Ogrodnikach,
Trakiszkach oraz Budzisku.

Historia Biategostoku siega kilku wiekéw wstecz, wstecz jego specy-
ficzna natura ksztattowata sie w klimacie wspofistnienia wielu narodowosci, wy-
znan, kultur, obyczajow i tradycji. Miasto byto i jest miejscem, gdzie spotykali sie
Polacy, Biatorusini, Zydzi, Litwini, Niemcy, Rosjanie, Tatarzy, Ukrairicy i Romowie.
Ten czynnik byt m.in. powodem, dla ktérego urodzony tutaj Ludwik Zamenhof
rozpoczat prace nad stworzeniem uniwersalnego jezyka — esperanto. W Bia-
tymstoku znajduje sie kilkaset obiektéw zabytkowych a okoto 250 sposréd nich
zostato wpisanych do rejestru zabytkéw. Nieopodal Biategostoku lezg urokliwe
miejscowosci, bedace spuscizna réznorakich kultur.

W promieniu kilkudziesieciu kilometréw od miasta znajduje sie wie-
le unikatowych w skali europejskiej zespotéw przyrodniczych i zabytkowych.
Naleza do nich przede wszystkim Biatowieski Park Narodowy - ostoja Zubrow
w Europie - umieszczony na Liscie Dziedzictwa Swiatowego i uznany przez
UNESCO za Swiatowy Rezerwat Biosfery, Narwianski Park Narodowy — ostoja
niezwykle rzadkich gatunkéw ptakéw wodno-btotnych; Biebrzanski Park Na-
rodowy — najwiekszy w Europie Srodkowej kompleks torfowisk niskich i naj-
wiekszy w Polsce park narodowy. Atrakgja jest takze graniczacy z miastem Park
krajobrazowy Puszczy Knyszynskiej oraz unikatowy nie tylko w skali kraju -
Szlak Tatarski.

Ostatnia dekada zapisata sie jako okres dynamicznego rozwoju infra-
struktury turystycznej miasta. Obecnie Biatystok oferuje swym gosciom kon-
kurencyjna w regionie i kraju infrastrukture hotelowa, gastronomiczng i kul-
turalna.

Miasto dawniej

® 1514 - pierwsza wzmianka o Biatymstoku w zrédtach pisanych

® 1547-1645 - wiascicielem Biategostoku byta rodzina Wiesiotowskich.
Powstaje gotycki zamek obronny. W roku 1617, po dwéch latach piasto-
wania godnosci marszatka wielkiego, Krzysztof Wiesiotowski finansuje
budowe murowanego kosciofa katolickiego (obecnie tzw. Biaty Kosciot)

® 1645 - Biatystok wchodzi w sktad starostwa tykocinskiego i staje sie
wtasnoscig Rzeczypospolitej

® 1659 — hetman Stefan Czarniecki, za zastugi poniesione w wojnie ze
Szwedami, otrzymuje starostwo tykocinskie wraz z Biatymstokiem na
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dziedziczna wtasnos¢. Jego cérka — Aleksandra Katarzyna — wnosi sta-
rostwo tykocinskie oraz Biatystok Biatystok w wianie Janowi Klemenso-
wi Branickiemu. Biatystok jest wsig liczaca nie wiecej niz 40 zabudowan,
ktére stojg wzdtuz trzech drég prowadzacych z Choroszczy, Wasilkowa
i Uraza

e lata 90. XVIl wieku — na podwalinach zamku obronnego Piotra Wiesiot-
kowskiego Stefan Mikotaj Branicki (syn Jana Klemensa) zleca rozbudo-
we swojej rezydencji arch. Tylmanowi z Gameren

® 1692 - Biatystok uzyskuje prawa miejskie od kréla Jana lll Sobieskiego

® 1726 - poczatek przebudowy biatostockiego patacu (architekt Jan Zyg-
munt Deybel)

® luty 1749 - prawa magdeburskie nadaje miastu August lll Sas

o wiek XVIII - rozbudowa biatostockiej rezydencji przez Jana Klemensa
Branickiego — hetmana wielkiego koronnego, pierwszego $wieckiego
senatora Rzeczypospolitej i kontrkandydata ST. ST. Poniatowskiego
do tronu; m.in. budowa szpitala, cekhauzu, ratusza, zajazdu, poczty,
patacyku goscinnego oraz klasztoru Siéstr Mitosierdzia. Hetman wraz
z zong roztacza mecenat artystyczny i naukowy. Nadaje ostateczny
ksztatt patacowi i pobliskim terenom patacowo-ogrodowym, ktéry juz
od XVIII wieku nazywany byt ,Wersalem Polskim”. Dwér Branickich zy-
skuje renome waznego osrodka kultury,. W latach 1750-1771 dziata tu
teatr dworski, w ktérym goscinnie wystepuja najwieksze gwiazdy ope-
rowe éwczesnych czasow.

® 1862 - otwarcie linii kolei warszawsko-petersburskiej, szybki rozwdj
miasta i fabryk wtékienniczych.

® przetom XIX i XX wieku - pierwsze telefony, wodociagi, tramwaje kon-
ne, w Bialymstoku mieszka okoto 70 tysiecy ludzi.

e Luty 1919 - po odzyskaniu niepodlegtosci, Biatystok zostaje stolica
nowo utworzonego wojewddztwa biatostockiego.

® 1939-1944 - represje ludnosci i zniszczenie Biategostoku w 75%

27 lipca 1944 - wyzwolenie Biategostoku spod okupacji niemieckiej

® 1 stycznia 1999 — dawne miasto Branickich zostaje stolicg nowo utwo-
rzonego wojewddztwa podlaskiego.

Legenda

Zgodhnie z legendq dzieje Biategostoku zaczynajq sie w roku 1320, kiedy
to ksigze litewski Giedymin polowat w puszczy na tura. Odpoczywajqc po pogoni
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nad puszczariskim strumieniem, miat powiedziec¢: ,,Czysty, biaty stok. Mozna by
nad nim zbudowa¢ dwdr mysliwski albo Biafystok wies zatozy¢” ,Stok” to dawne
okreslenie strumienia ktdry ,stacza sie” w dét zbocza. Plynie on Biatystok dzis jako
rzeka Biata.

Ciekawostki

Biatystok lezy na 7 wzgdrzach podobnie jak Rzym

Biatostocka gwara nazywana jest $ledzikowaniem

32% obszaru miasta to tereny zielone - zielone miasto, na ktérych znaj-
duja sie dwa rezerwaty przyrody: Las Zwierzyniecki i Antoniuk

Patac Branickich - jedna z najlepiej odbudowanych w Polsce po znisz-
czeniach Il wojny Swiatowej rezydencja epoki saskiej

Izabela Branicki — trzecia zona Jana Klemensa Branickiego, wtasciciela
Biategostoku, miata w dniu $lubu 18 lat, jej maz - 59

Tréjkatny rynek - Biatystok ma nietypowy w ksztatcie, bo tréjkatny rynek
Do 1939 r. w miescie mieszkato ok. 50 tysiecy Zyddw, byto 60 synagog
i doméw modlitwy

Wieloreligijnos¢ miasta podkreslajg liczne grupy wyznaniowe: rzym-
skokatolickie, prawostawne (ok. 25% mieszkancéw miasta), protestanc-
kie, mojzeszowe, ewangelickie, muzutmanskie

Tu urodzit sie Ludwik Zamenhof - twdrca miedzynarodowego jezyka
esperanto, ktérym wtada 2 min ludzi na swiecie.

Biatystok baloniarska stolica Polski - w czerwcu odbywaja sie tu mie-
dzynarodowe zawody

Uniwersytet medyczny - jest najlepszym osrodkiem leczenia nieptod-
nosci w Polsce, tu dokonano pierwszego zaptodnienia in vitro

Galeria Arsenat - jedna z najciekawszych kolekgji sztuki wspotczesnej
w Polsce

Sztuka lalkarska - biatostocki Teatr lalek — jeden z najlepszych lalkar-
skich teatréw w kraju

Doskonali tancerze — grupa Fair Play Crew — przedstawienie, 12 fawek”
i, Metropolish’

W Biatymstoku nauki pobierat jeden z premieréw Izraela Icchak Szamir
Biatystok jest swietnym miejscem wypadowym do lezacych na terenie
wojewddztwa parkéw narodowych: Biatowieskiego, Biebrzanskiego,
Narwianskiego i Wigierskiego oraz parkéw krajobrazowych: Puszczy
Knyszynskiej, tomzynskiego, Doliny Narwi i Suwalskiego.
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o Wedtug badan Eurobarometru Biatystok jest tadniejszy niz Paryz, a pu-
bliczne pienigdze na inwestycje wydawane s3 lepiej niz w Londynie.
Badania przeprowadzono wsréd mieszkancéow 75 europejskich miast
w 2010 roku.

Informacje praktyczne

Biatystok ma bardzo dobre pofgczenie komunikacyjne z innymi mia-
stami Polski i regionu, w tym ze stolica kraju Warszawa. Mozna tutaj dojechad
samochodem, autobusem i pociggiem, ktéry zatrzymuje sie na nowoczesnym
dworcu kolejowym. W granicach miasta znajduje sie sportowo-szkoleniowe lot-
nisko Krywlany.

W centrum miasta obowigzuje Strefa Ptatnego Parkowania. Karty do-
stepne sa w kioskach oraz sklepach, oznakowanych zielong tabliczka lub naklejka
informacyjna. Mozna réwniez dokonaé¢ wptaty za parkowanie poprzez wystanie
SMS z telefonéw komodrkowych, szczegdty na stronie www.biatystok.pl oraz www.
smsparking.pl. Godzinny postdj kosztuje 1,20 PLN, pétgodzinny — 0,60 PLN. Parkin-
gi s ptatne w dni robocze od poniedziatku do pigtku, w godzinach 10.00 - 18.00.

Mitosnicy wycieczek zorganizowanych moga skorzystac z szerokiego wa-
chlarza propozycji oferowanych przez oddziaty PTTK oraz lokalne biura podrézy.

W miescie znajduje sie konsultant Generalny Republiki Biatorus, gdzie
mozna zdoby¢ wszelkie niezbedne informacje dotyczace naszego wschodniego
sgsiada (konsultant miesci sie przy ul. Elektrycznej 9), oraz Konsultant Honorowy
Rumunii (przy ul. Legionowej 14/16).

Miasto posiada dobrze rozwinieta sie¢ linii komunikacyjnej. Bilety prze-
jazdowe (jednorazowe, 24-godzinne, 3-dniowe weekendowe) mozna naby¢
w licznych kioskach oraz sklepach spozywczych.

W Biatymstoku dziata wiele konkurujacych ze soba korporacji taksow-
karskich, dzieki czemu ceny nie sg wygdérowane. W praktyce nie ma zwyczaju
Aapania” takséwek lub szukania postoju. Taksowke wzywamy przez telefon
- powinna pojawic sie w ciggu kilku minut, Kierowcy doskonale orientujg sie
w rozktadzie ulic i bez probleméw zawioza nas pod wskazany adres.

Samochodem mozna przejecha¢ z jednego krarica miasta na drugi
w ciagu okoto 60 minut. Poza godzinami szczytu ta sama droga zajmie nam
przecietnie 30 minut.

W miescie mozna wypozyczy¢ samochdd. W zaleznosci od klasy samo-
chodu ceny zaczynaja sie od 100 zt za dobe. Najczesciej wymagane jest opface-
nie kaucji zwrotne;j.
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W miescie funkcjonuje okoto 120 aptek, potowa z nich oferuje wytacz-
nie leki gotowe. Dyzury nocne petnig wybrane apteki oraz pogotowie ratunko-
we przy ul. Poleskiej 89 i pogotowie chirurgiczne przy ul. Sktodowskiej 25; pogo-
towie stomatologiczne przy ul. Boh. Monte Cassino 13A.

Na terenie miasta dziata 40 urzeddéw pocztowych. Urzad przy ul. War-
szawskiej 10 jest czynny prawie catg dobe (przerwa 6.00-7.00) Znaczki poczto-
we mozna nabyc¢ wytacznie w urzedach pocztowych. Wiadomosci mozna takze
przesta¢ za pomoca poczty elektronicznej, przesiadujac wygodnie w kawiaren-
kach internetowych.

Dostepnos$¢ gotdéwki — dzieki licznym bankomatom czynnym z regutly
przez cata dobe jest powszechna. Z tatwoscig mozna takze wymieni¢ waluty obce.

Kantory czynne sg cata dobe znajdujg sie w hotelu Branicki - ul. Zamen-
hofa 25, Hotelu Cristal — ul. Lipowa 3/5, Hotelu Gotebiewski - ul. Parkowa 7.

Mali inwestorzy i znane marki chetnie lokalizujg siedziby w okolicach
Rynku Kosciuszki — kulturalnego centrum Biategostoku. Klienci poza bogata
ofertg kulinarng znajda tu liczne banki, sklepy a nawet kasyno. W centrum mia-
sta mieszcza sie takze galerie ze sztuka uzytkowa i antykami oraz sklepy z wyro-
bami rekodzieta ludowego.

Artykuty spozywcze mozna kupic¢ bez problemu przez catg dobe. Spo-
zywezych sklepéw osiedlowych jest bardzo duzo i do zadnego punktu w mie-
$cie nie trzeba i$¢ po zakupy dtuzej niz kilka minut.

W Biatymstoku znajdujg sie tez sklepy wielkopowierzchniowe. Przy ulicy
Produkcyjnej znajdziemy Auchan, Leroy Merlin i Sellgross, przy ul. Hetmanskiej
- kolejny Auchan, przy Al. Jana Pawta Il Makro (wstep tylko z karta klienta), przy
ul. Andersa miesci sie Galeria Kwadrat a przy ul. Przedzalnianej Centrum Handlo-
we Aneks. Inne centra handlowe to: Galeria Zielone Wzgoérze, Galeria Podlaska,
Galeria Alfa i Galeria Biata (dwie ostatnie z salami kinowymi, kregielnig, sciang
wspinaczkowa, restauracjami i innymi atrakcjami).

W praktyce jest, iz biatostocki handel akceptuje powszechnie stosowa-
ne karty ptatnicze.

(Zrédto: Informator turystyczny, wyd. Urzad Miejski w Bialymstoku, sierpieri 2010)
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Zbigniew Dziejma
Zarzad Drég i Inwestycji Miejskich
Urzad Miejski w Biatymstoku

ITS w Biatymstoku

Biatystok maj 2011 r.

1. Wprowadzenie.

ITS czyli Inteligentne Systemy Transportowe jest synergig nauki i tech-

nologii w drodze do poprawy parametréw ruchu i bezpieczenstwa pojazdéw
i pieszych. Dzieki wprowadzaniu zasad i rozwigzah zgodnych i ITS osiggane sa
nastepujace korzysci:

Zwiekszenie przepustowosci sieci ulic

Poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego

Zmniejszenie czasow podrozy i zuzycia energii

Poprawa jakosci srodowiska naturalnego poprzez redukcje emisji spalin
Poprawa komfortu podrézowania i warunkéw ruchu kierowcéw, podroé-
zujacych transportem zbiorowym oraz pieszych

Redukcja kosztéw zarzadzania taborem drogowym

Redukcja kosztéw zwigzana z utrzymaniem i renowacja nawierzchni

2. Rozwdj ITS w Biatymstoku

Zarzad Drég i Inwestycji Miejskich Urzedu Miejskiego w Biatymstoku

petni funkcje zarzadcy drogi i jednocze$nie zarzadza ruchem na terenie mia-
sta. Stosowanie tradycyjnych rozwigzan organizacji ruchu oraz sygnalizacji
stagtoczasowych nie jest obecnie w stanie sprosta¢ lawinowo rosngcemu ru-
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chowi pojazdéw przy jednoczesnie zapewnieniu wysokiego poziomu bezpie-
czenstwa na ulicach. Kazdego roku odnotowujemy znaczne zwiekszenie ilosci
pojazdéw na drogach powodujgce wzrost natezenia ruchu. llo$¢ zarejestro-
wanych pojazdéw osobowych w 2010 r. zwiekszyta sie niemal czterokrotnie
w odniesieniu do roku 1990. A podwoita sie przez ostatnie 4 lata.

. . Wzrost Wzrost

Liczba zarejestrowanych . . . .

Rok samochodéw osobowych w porownaniu do | w poréwnaniu do
roku 1990 roku 2001
(stan na 31 XII)

2010 142 000 287% 147%
2006 75420 105% 31%
2005 70 186 91% 22%
2004 64 549 76% 12%
2003 60 043 63% 4%
2002 58 360 59% 2%
2001 57477 57% 0%
1999 55 640 52%
1998 53114 45%
1997 50 449 37%
1996 46 412 26%
1995 43 828 19%
1993 40 805 11%
1990 36 725 0%

Tabela 1. llos¢ oraz trend zarejestrowanych pojazddéw osobowych w Biatymstoku

Sam fakt zwiekszania liczby oséb korzystajacych z drég powoduje
zwiekszenie ilosci niebezpieczerstw oraz narzuca koniecznos¢ stosowania no-
wego podejscia do zarzadzania ruchem, w szczegdlnosci do sygnalizacji Swietl-
nych. Mozliwosci sygnalizacji staloczasowych zostaly wyczerpane i wystepuje
koniecznos¢ implementowania nowoczesnych algorytmdéw bazujacych na
odczytach z dziesigtkow detektorow pieszych i kotowych dostosowujac ruch
w taki sposéb aby uzyskac jak najwieksza przepustowos¢ skrzyzowania przy za-
chowaniu duzego poziomu bezpieczenstwa.
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W chwili obecnej na terenie miasta funkcjonujg 104 sygnaliza-
cje Swietlne. Sygnalizacje Swietlne instalowane na skrzyzowaniach maja
za zadanie zwiekszy¢ bezpieczenstwo oraz poprawi¢ warunki ruchowe na
wlotach podporzadkowanych. W 2001 roku ze struktury 6wczesnego Za-
rzadu Drég przy Urzedzie Miejskim wydzielono stanowisko majace na
celu rozwdj sygnalizacji swietlnych na terenie miasta Biategostoku. Osoba
w swoim zakresie czynnosci otrzymata przede wszystkim zadanie wdrazania
nowych technologii i inicjowanie dziatarh majacych na celu poprawe funkcjono-
wania istniejacych juz sygnalizacji swietlnych. W zwigzku z powyzszym od 2001
roku budowane sygnalizacje Swietlne realizujg duzo wiecej niz przedstawione
powyzej minimum. Nowobudowane sygnalizacje realizujg nowoczesne algoryt-
my akomodacyjne, czyli takie, ktére automatycznie dostosowuja sie do aktual-
nie panujacych warunkéw na skrzyzowaniu, zapewniajgce wieksza przepusto-
wosc¢ sygnalizacji $wietlnych. Od dawna wiadomo, Ze kierowca moze czekac na
skrzyzowaniu nawet 60 sek. pod warunkiem, ze jest duzy ruch i bez przerwy, cos
jedzie”. Trudno sie pogodzi¢ jednak z sytuacja ze musimy czeka¢ chociaz 20 sek.
w przypadku gdy nie ma ruchu.
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Dodatkowo instalowane sa sygnalizatory typu LED poprawiajace czy-
telnos¢ sygnatéw, a sterowniki wyposazane w uktady do zdalnego monitoringu
ich pracy oraz programowania parametréw sterowania, dzieki czemu sygnaliza-
cja natychmiast powiadamia o uszkodzeniu. W kazdej chwili mozemy obserwo-
wac sytuacje ruchowa na skrzyzowaniu, pobiera¢ pomiary ruchu oraz zmienia¢
parametry programu. Obecnie w miescie 87 sygnalizacji jest podfgczonych do
monitoringu. Czes¢ sygnalizacji podtaczonych jest przez szybkie facza swiatto-
wodowe dzieki czemu mozliwa jest obserwacja sytuacji na skrzyzowaniu z wielu
kamer jednoczes$nie dzieki zastosowaniu wideodetekgji. Monitoring wideo jest
znakomitym narzedziem do oceny sytuacji ruchowej na skrzyzowaniach i obec-
nie jest pomocny przy tworzeniu audycji,Ale jazda”w Polskim Radiu Biatystok.

S i

Dzieki takiemu podejsciu i statemu rozwojowi obecnie w miescie funk-
cjonuje tylko 13 sygnalizacji statoczasowych. Pozostate to bardziej lub mnigj
zaawansowane sygnalizacje akomodacyjne badz acykliczne w mniejszym lub
wiekszym stopniu dostosowujgce sie do ruchu na skrzyzowaniach. Mozliwos¢
sterowania w zaleznosci od wystepujacego aktualnie ruchu mozliwa jest dzie-
ki czujnikom i detektorom. W przypadku pieszych sa to przyciski, w przypadku
rowerzystow, przyciski, petle lub wideodetekcja natomiast w przypadku pojaz-
dow petle lub ostatnio coraz czesciej wideodetektory. Obecnie 33 sygnalizacje
sterujg ruchem w oparciu o dane z kamer wideodetekgji.
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3. Sygnalizacje swietlne

Akomodacja umozliwia nam dowolne sterowanie ruchem na skrzy-
zowaniu na podstawie informacji odbieranych z zainstalowanych czujnikéw.
Zastosowane detektory oraz wysokiej klasy elementy do sterowania ruchem
sprawiaja, ze Swiatto zielone otrzymuje ten kto potrzebuje. Skrzyzowan takich
jest obecnie zdecydowana wiekszos¢ a tych, ktore realizujg programy statocza-
sowe pozostato jedynie 12. llo$¢ czasu czekania na Swiatto zielone™ jest scisle
uzalezniona od ruchu na skrzyzowaniu. Dodatkowa zaletg montazu czujnikéw
jest mozliwos¢ wykonywania permanentnych pomiaréw ruchu, ktére moga by¢
wykorzystywane do analiz i poprawy warunkéw ruchowych na danym skrzyzo-
waniu lub sieci skrzyzowan.

Jednymi ze skrzyzowan, ktére funkcjonuja od wielu lat jako akomoda-
cyjne sa skrzyzowania przy tunelu im. Gen. Augusta Fieldorfa,NILA" Skrzyzowa-
nia te kazdego dnia zapewniaja bezpieczny przejazd kilkudziesieciu tysigcom
pojazddw.

godzina 2005 2006 2007 2008 2009 2009do
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 ciggu doby przez tunel w obu kierunkach przejezdzato
niecate 35 tysiecy pojazdéw. Kazdego roku ta ilo$¢ sie zwiekszata i juz w chwili
obecnej wynosi ponad 60 tysiecy pojazdéw. Natezenie ruchu globalnie wzrosto
0 73% lecz w godzinach szczytu ten wzrost jest znacznie wiekszy i wynosi 110%.

Wzrost ruchu kotowego jaki obserwujemy obecnie jest na tyle duzy, ze
jest obecnie wyzszy niz prognozowany na etapie opracowania dokumentacji na
budowe tunelu. Mimo projektowania z rozmachem prognoza ruchu na rok 2014
wynosita w szczycie porannym 3 550 a w szczycie popotudniowym 4050. Obie
prognozy s juz przekroczone odpowiednio 0 28% i 17%.

Dzieki zastosowaniu systeméw monitoringu i sterowania ruchem
znacznie poprawiaja sie mozliwosci analityczne sytuacji na skrzyzowaniu przede
wszystkim weryfikacji poprawnosci i efektywnosci funkcjonowania sygnalizacji
Swietlnych. Kazdy nowy sterownik wyposazony w detektory i system monito-
ringu umozliwia poprawe funkcjonowania sygnalizacji poprzez zmiane ponad
tysigca parametréw.

Przyktadowe zmiany mozliwe do wdrozenia zdalnie z poziomu sys-
temu, bez koniecznosci zmudnego przeprogramowywania sterownika:

- Zmiana dtugosci sygnatéow

Na podstawie pomiaréw ruchu wykonywanych automatycznie mozliwe
jest okreslenie maksymalnych i minimalnych dtugosci swiatet zielonych w po-
szczegdblnych grupach sygnatowych. Zadawane parametry okreslaja na jaki czas
minimalny i maksymalny moze zosta¢ otwarta grupa w przypadku wystapienia
wzbudzeh. Sa to parametry graniczne aby nie doszto do sytuacji, ze jeden wlot
ma swiatto zielone przez kilka minut.
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- Ustawienie parametréw detektorow

Na podstawie obserwacji ruchu na skrzyzowaniu niejednokrotnie za-
chodzi konieczno$¢ zmiany parametréw dziatania petli indukcyjnych badz wir-
tualnych petli wideodetekgji. Zakres regulacji jest bardzo szeroki i obejmuje m.
in. czutos¢ petli (dostrojenie tak aby reagowata np. na przejezdzajace motoro-
wery), sposob dziatania w przypadku uszkodzenia (procz wystania SMS do kon-
serwatora o uszkodzeniu, mozliwe jest réwniez okreslenie jak ma sie zachowac
sterownik w przypadku uszkodzenia petli: sztucznie generowac¢ wzbudzenie
w okreslonym odstepie czasu, ustawi¢ petle na state jako wzbudzona lub usta-
wi¢ na state jako odtgczong), sposéb wydtuzania sygnatu w zaleznosci od okresu
Swiatta zielonego (okresla jaki odstep moze by¢ od kolejnego pojazdu tak aby
Swiatto zielone nie zgasto, parametr ten okresla sie dla poczatkowego okresu
Swiatta zielonego w momencie ruszania, oraz w kolejnych tak aby mozna byto
uwzgledni¢ rézne predkosci pojazdéw; dzieki temu znajac specyfike ruchu na
skrzyzowaniu mozemy dopusci¢ diuzsze odstepy miedzy pojazdami np. maksy-
malizujac przepustowos¢ kierunku gtéwnego)

- Wybér trybu pracy

W przypadku wystapienia takiej koniecznosci mozliwy jest zdalny wy-
bor trybu pracy sygnalizacji swietlnej: przetaczenie na zétty — migajacy, wytacze-
nie sygnalizacji, wybor okreslonego program. Powyzsza funkcjonalnosc¢ okazata
sie bardzo uzyteczna przy obstudze duzych imprez takich jak Tour de Pologne.
Dzieki podgladowi z kamer, wspotpracy m. in. z Policjag dokonywano zdalnie wy-
taczen i nastepnie wiaczen sygnalizacji Swietlnych.

4. Centrum zarzadzania ruchem

Majac bogatg infrastrukture na terenie miasta w postaci inteligentnych
sygnalizacji, kanalizacji teletechnicznych oraz sieci swiattowodéw miasto jest
gotowe do wykonania kolejnego kroku w postaci budowy systemu zarzadzania
ruchem. W skfad systemu beda wchodzity nastepujace elementy sktadowe:

a. Centrum zarzadzania ruchem umozliwiajace petne sterowanie parame-
trami wszystkich elementdw systemu oraz z mozliwoscig generowania
symulacji ruchowych na podstawie danych ruchowych, programéw sy-
gnalizacji i swobodnie zmienianych parametréw sterowania,
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b. Priorytety Komunikacji Miejskiej,

¢. Przebudowa i modernizacja sygnalizacji $wietlnych z przystosowaniem
do systemu sterowania ruchem,

d. Budowa kanalizacji teletechnicznej,

e. Budowa systemu sterowania oswietleniem drogowym,

f.  Znaki zmiennej tresci,

g. Monitoring skrzyzowan pod katem rejestracji wideo przebiegu zda-

rzeni drogowych (okreslenie sprawcy kolizji) wraz z kontrola i rejestra-
cja przypadkéw famania przepiséw (indeksowanie nietypowych zda-
rzen)

h. Stacje pogodowe,

i. Instalacja urzadzen pomiarowych w newralgicznych punktach nie wy-
posazonych w sygnalizacje swietlna (drogi wylotowe, wezet Dabrow-
skiego, przejazdy kolejowe) w celu zoptymalizowania lub dobrania od-
powiednich drég przejazdu,

j. Instalacja urzadzen do nadzoru nad przestrzeniami parkingowymi in-
formujacych o wolnych miejscach parkingowych w celu zmniejszenia
zbednie generowanego ruchu pojazdéw szukajgcych wolnych miejsc
i usprawnieniu przejazdu pojazdéw komunikacji miejskiej

5. Podsumowanie

Dzieki wprowadzeniu priorytetu na realizacje budéw i przebudéw sy-
gnalizacji swietlnych przy zastosowaniu najnowoczesniejszych technologii Bia-
tystok jest jednym z niewielu miast w Polsce mogacym sie poszczyci¢ tak duzg
iloscig sygnalizacji $wietlnych sterowanych w zaleznosci od wystepujacego ru-
chu. Dodatkowo zastosowane technologie swiattowodowe daja monitoring wy-
sokiej klasy: niezawodny i szybki. Wszystkie prace prowadzone permanentnie
przez ostatnie 10 lat sprawia, ze Biatystok jest obecnie gotowy na budowe sys-
temu sterowania ruchem. Dzieki niemu oczekujemy poprawy funkcjonowania
uktadu komunikacyjnego miasta a co za trym idzie réwniez i poprawe warun-
kéw ruchu, bezpieczenstwa i komfortu mieszkaricom miasta.
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Piotr Jan GRACZYK
Pracownia Inzynierii Komunikacyjnej Poznan

Zachowujqc sposéb prezentacji przyjety dla pierwszej czesci omawianej konferencji z2009
r. (opublikowany w Naszym biuletynie nr 69) - na wstepie (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
Organizatoréw:

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

Ogdlnopolska Konferencja Naukowo - Techniczna ,Modelowanie podrézy
i prognozowanie ruchu” odbyta sie w Krakowie w Hotelu Orbis Cracovia w dniach
18-19 listopada 2010 r. Konferencje zorganizowato Stowarzyszenie Inzynieréw
i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddziat w Krakowie oraz
Politechnika Krakowska, Wydziat Inzynierii Lqdowej, Instytut Inzynierii Drogowej
i Kolejowej, Katedra Systemdw Komunikacyjnych.

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

Celem Konferendji byta prezentacja i wymiana doswiadczen w zakresie:

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

Na konferencje przygotowano zeszyt naukowo-techniczny nr 153 (395 stron)
zawierajqcy 22 artykuty oraz 1 komunikat, ktdre zostaty wygtoszone na 6 sesjach
merytorycznych. Artykufy zamieszczone w zeszycie 153:
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Marek Bauer, Natalia Klimontowska - Wykorzystanie techniki GPS
w badaniu zachowan pasazeréw komunikacji zbiorowej,

Baptiste Calvet, Szymon Klemba - Prognozowanie ruchu na sieci kolejowej
na przyktadzie kolei duzych predkosci,

Ewa Chacaga, Andrzej Rudnicki, Rafat Sroka - Pilotazowe badania zachowan
komunikacyjnych uzytkownikéw obiektéw biurowych,

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

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

Wojciech Gaweda - Koleje duzych predkosci - podziat zadan przewozowych na
przyktadzie doswiadczen hiszpanskich,

Kazimierz Jamroz - Prognozowanie pracy przewozowej pojazdéw dla potrzeb
zarzadzania bezpieczeristwem ruchu drogowego,

Krzysztof Kedron - Badanie wielkosci ruchu ciezarowego zwigzanego
z funkcjonowaniem wielkopowierzchniowych sklepéw budowlanych
w Krakowie,

Blazej Kmie¢, Michat Mokrzanski - GPS jako narzedzie monitorowania
podrézy w miastach,

Maciej Kruszyna - Modelowanie podrozy dla wybranych tras kolejowych
w okolicy Wroctawia,

Maciej Kaczkowski, Andrzej Krych - Stownictwo kompleksowych badan
i modelowania potokéw ruchu,

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

Tomasz Kulpa - Drogowy transport ciezarowy w regionalnych modelach
podrézy i ruchu,

Elzbieta Macioszek, Renata Zochowska, Grzegorz Karon - Problemy
gromadzenia danych dla potrzeb modelowania podrézy i prognozowania
ruchu,

Radostaw Mazurkiewicz - Modele kolei miejskiej a przepustowos¢ linii
kolejowej na przyktadzie Wroctawia,

Waldemar Parkitny - Model matematyczny lokalizacji parkingu,
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Joanna Sarbiewska, Katarzyna Pogtéd - Prognozowanie ruchu na potrzeby
studidw wykonalnosci w infrastrukturze kolejowej,

Andrzej Szarata - Modelowanie ruchu ttumionego w ujeciu 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
kontaktéw i podrézy w uktadach zurbanizowanych,

Renata Zochowska, Grzegorz Karon, Elzbieta Macioszek - Wyznaczanie
macierzy podrézy w sieciach miejskich - klasyfikacja i przeglad metod,

Piotr Olszewski, Tomasz Dybicz - Zastosowanie wskaznikow dostepnosci
w planowaniu systemoéw transportu publicznego.

Artykut wygtoszony na konferencji, nie zamieszczony w wydawnictwie:

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

Nadzdr nad strong organizacyjno — technicznq konferencji sprawowat Mariusz
Szatkowski — Prezes Oddziatu SITK RP w Krakowie. W konferencji udziat wzieto 130
0s6b. Program konferencji obejmowat rowniez czes¢ rekreacyjno-integracyjnq t.
uroczystq kolacje w Restauracji Percheron-Cafe Oranzeria oraz przejazd tramwajem
ulicami Krakowa.

Opracowata Anna Bujak Sekretarz Organizacyjny Konferencji
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Aby przyblizy¢ tematyke poszczegoélnych wystapien cytuje ich streszczenia
i podsumowania zawarte we wzmiankowanym zeszycie naukowo - technicznym
nr 153 SIITK RP oddziat w Krakowie:

Dr inz. Marek Bauer, inz. Natalia Klimontowska

WYKORZYSTANIE TECHNIKI GPS
W BADANIU ZACHOWAN PASAZEROW
KOMUNIKACJI ZBIOROWE)J

W artykule przeanalizowano mozliwosci zastosowania techniki GPS do rejestracji
podrézy odbywanych przez mieszkaricéw. Przedstawiono przyktad wynikéw
mozliwych do uzyskania za pomocq GPS - na jego podstawie omdwiono zalety
iwady tej technologii. Zaprezentowano takze mozliwe schematy postepowania
podczas badan prowadzonych z jej wykorzystaniem.

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

Wykorzystanie techniki GPS daje sposobnos¢ wyodrebnienia poszczegdlnych
etapéw nawet bardzo skomplikowanych taricuchdw podrézy. UmoZliwia znacznie
doktadniejszq rejestracje podrézy niz ma to miejsce w przypadku tradycyjnych
dzienniczkéw podrozy, gdzie decydujq gtdwnie: pamiec i odczucia respondentéw.
Stwarza to mozliwos¢ znacznie bardziej wiarygodnego szacowania czasu trwania
odbywanych podrézy. Zastosowanie urzqdzern GPS umozliwia praktycznie
nieograniczony zakres pomiaréw. W zaleznosci od umowy z respondentem,
mozliwe jest np. rejestrowanie jego wszystkich podrézy w ciqgu tygodnia. Daje
to podstawy do okreslenia jego zachowari komunikacyjnych nie tylko w jednym
dniu (jak ma to zazwyczaj miejsce), ale w ciggu catego tygodnia roboczego. Z kolei
wyniki rejestracji podrézy odbywanych w sobote i niedziele umozliwiajq wykonanie
modeli ruchliwosci dla dni wolnych od pracy. Zastosowanie techniki GPS ma
jednak takze wady. Przede wszystkim jest to koszt pozyskania urzqdzen, ktory
obecnie jest dos¢ wysoki, a takze koszt ich eksploatacji. W duzych miastach, w tym
samym czasie potrzebne mogq by¢ nawet setki odbiornikéw. Problemem moze
by¢ takze koniecznos¢ utrzymywania urzqdzenia w ciqggtej gotowosci (kontrola
poziomu baterii), spoczywajqca na respondencie. Przeprowadzone testy wykazaty,
ze w Srednich warunkach - w petni natadowane akumulatory, umozliwiajq prace
urzqdzenia przez jeden dzieri.. Pomimo wspomnianych wad, wydaje sie jednak, ze
zastosowanie urzqdzeri GPS w badaniach podrézy jest krokiem w dobrq strone.
Decyduje o tym wysoka jakos¢ uzyskiwanych wynikéw.
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Mgr inz. Baptiste Calyet, mgr inz. Szymon Klemba

PROGNOZOWANIE RUCHU NA SIECI KOLEJOWEJ NA
PRZYKLADZIE KOLEI DUZYCH PREDKOSCI

Artykut przedstawia metode opracowania prognoz dla sieci Kolei Duzych Predkosci
w Polsce oraz porusza najistotniejsze problemy dotyczqce przyjmowanych zatozen.
Na poczqtku przytoczono metody wykorzystywane w krajach takich jak Japonia,
Francja, Hiszpania oraz zaprezentowano przyktadowe wytyczne z dokumentéw
unijnych. W dalszej czesci opisano zatozenia oraz ksztaft wykorzystanego modelu
prognostycznego. Na zakoriczenie rozwazono sposoby weryfikacji uzyskanych
wynikéw oraz nakreslono zagadnienia problematyczne zwiqgzane z realizacjq
projektu.

Podsumowanie

Prognozy ruchu dla transportu kolejowego mogq byc¢ z powodzeniem wykonywane
zwykorzystaniem modelu 4-etapowego (popularnego w Polsce w przypadku
modelowania ruchu w miastach), a nie tylko modeli analizy trendéw historycznych,
czy stosowanie prostych wskaznikéw wzrostu. Nalezy mie¢ na uwadze, iz podejscie
to jest bardzo pracochfonne, lecz mimo to wykorzystywane juz prawie 50 lat temu
w krajach pionierskich, jesli chodzi o linie duzych predkosci, zbardzo dobrymi
rezultatami.

Na podstawie wynikow prognoz przeprowadzane sq analizy ekonomiczne zwiqzane
zoptacalnosciq projektu, aich wiarygodnosc¢ zalezy od stopnia odwzorowania
w modelu zachowan komunikacyjnych ludzi, jesli chodzi o podréze w skali kraju.
Najwazniejsze czynniki wptywajqce na te zachowania zostaty uwzglednione
w modelu logitowym. Prognozy potokéw ruchu bazujq m.in. na zatozonych
wzrostach wskaZznikéw makroekonomicznych i nalezy pamietac o tym, iz wszel-
kie zatamanie koniunktury, lub gwattowne przyspieszenie rozwoju gospodarczego
powodujq koniecznos¢ aktualizacji tych prognoz.

Rzeczywistos¢ moze przynies¢ réwniez wiele nieprzewidzianych zjawisk i zdarzen,
dlatego nalezy mie¢ swiadomos¢, iz w przypadku wystqpienia znaczqcej zmiany
w zyciu ludzkosci (np. pojawienie sie nowych technologii) przygotowana wczesniej
prognoza bedzie mie¢ znaczenie tylko historyczne.
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Mgr inz. Ewa Chacaga, prof. dr hab. inz. Andrzej Rudnicki,
mgr inz. Rafat Sroka

PILOTAZOWE BADANIA ZACHOWAN
KOMUNIKACYJNYCH UZYTKOWNIKOW
OBIEKTOW BIUROWYCH

Przedstawiono wyniki ankietowania uzytkownikéw w5 obiektach biurowych
w Krakowie, dotyczqcych zachowari komunikacyjnych ich uzytkownikdw, w tym
preferencji i ocen. Na podstawie pomiaréw natezeri ruchu okreslono wskazniki
generacji podrézy oraz podjeto probe wyznaczenia formut regresji na potencjaty
ruchotwdrcze biur w godzinach szczytu, uzaleznione od liczby miejsc parkingowych
orazod powierzchnibiurowej. Stwierdzono bardzo duzy rozrzut uzyskanych wynikéw.
Sformufowano zalecenia w odniesieniu do reprezentatywnych i pogtebionych badari
zachowan komunikacyjnych uzytkownikdw obiektdw biurowych.

Podsumowanie i zalecenia

Na podstawie przeprowadzonych ok. 300 wywiaddw ankietowych wsréd
pracownikéw w wybranych 5 obiektach biurowych w Krakowie uzyskano informacje
dotyczqce czasu podrézy, uzywanego srodka lokomocji, liczby os6b w samochodzie
orazocen dotyczqcych dostepnosci miejsc parkingowych i jej wptywu na korzystanie
zsamochodu osobowego w dojazdach do biura, a takze dotyczqcych dogodnosci
obstugi biura komunikacjq zbiorowq i uwarunkowania korzystania z niej.

Wyznaczono potencjat ruchotwérczy biur, w tym podjeto prébe stworzenia modelu
w postaci formut regresji jednoczynnikowej dla przyjazdow w szczycie porannym
iwyjazddéw w szczycie popotudniowym. Rozpatrywanymi czynnikami wplywu byty:
liczba miejsc parkingowych przy obiekcie oraz powierzchnia biurowa. Nie udato sie
pozyskac danych o liczbie pracownikdw biur. Ruch wyjazdowy w szczycie poran-
nym oraz przyjazdowy w szczycie popotudniowym jest znikomy.

Wartosci potencjatéw ruchotowdrczych dla poszczegdinych obiektéw biurowych
rézniq sie znacznie. Wskaznik liczby pojazddéw na godzine i 1 miejsce parkingowe
wynosit (wartos¢ przecietna dla catej grupy badanych obiektéw) w szczycie
porannym (przyjazdy) - 0,41 a w szczycie popotudniom (wyjazdy) - 0,30. Natomiast
wskaznik liczby pojazdéw na godzine i 1000 m2 powierzchni biurowej wynosit
przecietnie: w szczycie porannym (przyjazdy) - 8,1 oraz w szczycie popotudniowym
(wyjazdy) - 6,2.

Celowe bytoby przeprowadzanie badari na wiekszej prébie obejmujqcej co najmniej
kilkanascie obiektéw (w tym takze w innych niz Krakéw miastach), z oddzieleniem
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przyjazdéw z postojem od przyjazdéw tylko z zatrzymaniem sie samochodu,
a takze oddzieleniem ruchu pracownikéw od ruchu klientéw biura. Nalezatoby
pozyskac dane o aktualnej liczbie pracownikéw obiektach biurowych. Istotnym
czynnikiem wplywu moze sie okazac ponadto profil obiektu biurowego, w tym jego
wiodgce funkcje, jak np. zarzqdcze, projektowe badawcze, a takze: liczba i wielkos¢
poszczegdlnych firm wynajmujgcych pomieszczenia, zasady iregulaminy,
w tym sposdéb ewidencji czasu pracy (sztywny, czesciowo elastyczny, elastyczny).
Nalezatoby dokonac parametryzacji obstugi biura komunikacjq zbiorowq w zakresie
wptywu na wybdr srodka lokomocji w dojazdach.

Pomiar natezert powinien obejmowac okres co najmniej 12 godzin, z segmentacjq
co 15 bgdz 20 minut i by¢ powtdrzony w dni robocze co najmniej 3 krotnie.

Opracowujqc wyniki ankiety powinno sie badac relacje pomiedzy odpowiedziami
okreslonego respondenta na poszczegélne pytania. Korzystne ze wzgledu na
weryfikacjewynikéwankietybytobyréwnoczesnebadaniepreferencjideklarowanych
oraz stwierdzonych w rzeczywistych zachowaniach komunikacyjnych.

Dopetnieniem badarn powinna by¢ weryfikacja modelu oraz analiza jego
wrazliwosci, a takze poréwnanie wynikdw z innymi tego rodzaju badaniami.

Dla tagodzenia skutku deficytu miejsc postojowych istotne znaczenie miatoby
rozpowszechnienie systemu ,carpolling’; zwiekszajqcego stopiert wykorzystanie
miejsc w samochodzie osobowych w ramach wspdlnych dojazdéw do pracy.
Catosciowe podejscie do rozwigzania problemdw obstugi transportowej duzych
obiektdw, a zwtaszcza komplekséw biurowych miatoby opracowanie i wdrozenie
programu mobilnosci i stworzenie stanowiska konsultanta mobilnosci.

Dr inz. Mariusz Dudek, Ing. Marek Vesely

STRUKTURA | WYKORZYSTANIE HOLENDERSKIEGO
MODELU PROGNOZOWANIA RUCHU ZAMIEJSKIEGO

Niniejszy artykut postuluje potrzebe ujednolicania modeli prognozowania ruchu
zamiejskiego o ré6znym zasiegu. Coraz wiekszq wage przywiqzuje sie bowiem
do zgodnosci wynikéw prognoz ruchu opracowywanych dla réznych inwestycji
zlokalizowanych w niedalekim sqsiedztwie opracowanych z wykorzystaniem mo-
deliréznych kategorii. Holenderskie modele ruchu zamiejskiego sq wykorzystywane
nie tylko do analiz sSrodowiskowych czy ekonomicznych, ale takze do oceny skutkéw
zmian w zagospodarowaniu przestrzennym, do oceny polityki transportowej oraz
strategii rozwoju sieci drogowej. Doswiadczenia holenderskie mogqg by¢ pomocne
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przy budowie podobnych modeli w warunkach polskich, zwtaszcza modeli
regionalnych, ktére ze wzgledu na dynamiczny rozwdj obszaréw podmiejskich
w sgsiedztwie duzych miast powinny by¢ coraz czesciej stosowane do analizy ruchu
w polskich aglomeracjach.

Niniejszy artykut przedstawit hierarchiczng strukture obowiqzujqcych
w Holandii modeli ruchu zamiejskiego. Obecnie przypisuje sie duzq wage do
zgodnosci wynikéw prognoz ruchu opracowanych z wykorzystaniem modeli
o réznym zasiegu, a dotyczqcych tej samej inwestycji lub sgsiadujqcych, czyli
wzajemnie oddziatywujqcych na siebie. Czestos¢ odwotan obywateli od decyzji
administracyjnych lub Srodowiskowych, ktdre koriczq sie z reguty w sqdzie,
powoduje wnikliwg analize opracowywanych prognoz ruchu iw przypadku
stwierdzenia rozbieznosci uchylanie zaskarzanej decyzji. Dlatego tak waznym
czynnikiem jest standaryzacja modeli ruchowych zaréwno w pionie (model krajowy
<-> model regionalny <-> model lokalny), jak i w poziomie (pomiedzy modelami
regionalnymi lub lokalnymi opracowanymi dla sgsiadujqcych obszaréw).

Opisane modele ruchu zamiejskiego mogq by¢ wykorzystywane jako podstawa
analiz oddziatywania na Srodowisko czy tez efektywnosci ekonomicznej
przedsiewziecia (podobnie jak ma to miejsce w Polsce), ale takze dla oceny skutkéw
zmian w zagospodarowaniu przestrzennym. Model krajowy jest wykorzystywany
w Holandii do oceny skutkéw wprowadzenia poszczegdlnych opcji w polityce
transportowej kraju, nie tylko w zakresie transportu drogowego, ale i kolejowego.
Na tej podstawie moze zostac¢ opracowany caty pakiet dziatari usprawniajqcych
transport w kraju.

Bardzo waznym aspektem poruszonym w artykule jest koniecznos¢ biezqcej
aktualizacji opracowanych modeli ruchowych, zaréwno z wykorzystaniem
przekrojowych pomiardw natezenia ruchu, a takze corocznych badar ankietowych.
Ciekawym rozwiqzaniem jest platforma informacyjna, na ktérej gromadzone
sq informacje o wszystkich zamierzeniach inwestycyjnych z zakresu transportu
oraz zagospodarowania przestrzennego (powstawanie nowych znaczqcych
generatordw ruchu). Przyjecie w Polsce takich rozwiqzan przyczynitoby sie do
udoskonalenia juz stosowanych modeli ruchu zamiejskiego w Polsce, a w przypadku
opracowywania nowych modeli - minimalizowatoby ryzyko popetnienia btedow.
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Mgr inz. Jan Friedberg

NOWE WYZWANIA WOBEC ANALIZ MODELOWYCH
W SWIETLE ZMIAN DEMOGRAFICZNYCH,
PRZESTRZENNYCH | EKONOMICZNYCH
W POLSCE PO ROKU 2000

Zmiany demograficzne iprzestrzenne, polegajgce gtdwnie na ,starzeniu sie”
spoteczeristwa zjednej strony, oraz zmianach rozmieszczenia potencjatu
demograficznegoz drugiej, nakazujqweryfikacje podejsciado badarii modelowania
ruchu w duzych miastach. Dodatkowo, co naturalne, zachodzqce nowe zjawiska
ekonomiczne, skutkujgce zmianami mobilnosci, objawiajqce sie gtéwnie zmianami
ruchliwosci. W efekcie rosnie ogélna ruchliwosé, ale takze chodzi o zmiany proporcji
miedzy podrézami zwiqzanymi z réznymi motywacjami, zmianami rozktaddéw
przestrzennych ruchu na skutek ,wynoszenia sie” mieszkaricow z miast. W efekcie,
przez inne niz dotychczas rozwarstwienie podrézy, musimy uwzgledni¢ zjawiska,
ktorych nie badamy w ramach rutynowych metodologii KBR, zeby uzyska¢ dane
do kalibracji modeli ruchu. Artykut proponuje stosowne nowe podejscie do badari
i modelowania ruchu, odzwierciedlajqce te zjawiska.

Uwagi koricowe

Omdwione w sposéb skrétowy zagadnienia modelowania ruchu w aglomeracjach
miejskich, co trzeba podkresli¢ w ujeciu praktycznym, wymagajq budowy baz
danych o zmiennych objasniajqcych takze poza miastem centralnym. Dostepne
bazy GUS prowadzone sqw ujeciu gminnym (NUTS IV) a w odniesieniu do niektdrych
informacji - powiatowym (NUTS Ill). Stwarza to problemy w przygotowaniu
wiarygodnych danych dla rejondw komunikacyjnych, zmuszajqc do podziatéw
obszaru [S] na gminy jako rejony. Ten i podobne problemy prowadza do obserwacji,
ze doktadnos¢ odwzorowania zjawisk ruchowych w obszarze [S] bedzie zapewne
nizsza niz w centralnej czesci badanej aglomeracji.

W inicjatywie JASPERS wypracowano dla potrzeb Projektu Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej procedure postepowania w modelowaniu ruchu jak na ponizszym
schemacie. Widac¢ tam uzycie wynikéw pomiaréw ibadarni kordonowych
iekranowych jako czynnika sprawdzajqcego lub zgota kalibrujgcego niektdre
parametry modeli ruchu dla catosci obszaru. Godzi sie wyjasnic, ze dostepne
badania typu KBR obejmowaty tylko miasto Gdarisk, dla Gdyni dostepne byty
badania marketingowe nakierowane na gtéwne wskazniki ruchliwosci. Takie
podejscie, wprawdzie wprowadzajqce pewne uproszczenia wynikajqce z braku
wystarczajqco szerokich badan terenowych, pozwala jednak kontrolowac stopien
odwzorowania ruchu przez model. Lepsze to od pominiecia pewnych zjawisk.
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Mgr inz. Wojciech Gaweda

KOLEJE DUZYCH PREDKOSCI - PODZIAL ZADAN
PRZEWOZOWYCH NA PRZYKLADZIE
DOSWIADCZEN HISZPANSKICH

Hiszpania, jako kraj o najdtuzej sieciKDP w Europie, jest przyktadem funkcjonowania
kolei nowej jakosci. Przez 17 lat funkcjonowania na przyktadzie Hiszpanii mozemy
zaobserwowac zmiany w podziale zadan przewozowych, wptyw na inne gatezie
transportu, w szczegélnosci na zattoczenie. Dodatkowo dane uzyskane podczas
eksploatacji nowych linii pozwalajq na zmierzenie czesci kosztéw zewnetrznych,
w szczegdlnosci zuzycia energii. Artykut zawiera takze dane z analiz ex antes
izanalizy ex post wykonanych dla linii KDP, w celu oszacowania ich optacalnosci.
Publikacja porusza, takze wybrane aspekty sprzyjajqce lub utrudniajgce budowe
i eksploatacje linii KDP.

Whioski.

Hiszpania dysponuje obecnie najdtuzszq sieciq kolei duzych predkosci w Europie.
Z czysto ekonomicznego punktu widzenia prognozy popytu dla pierwszej linii
Madryt - Sevilla okazaty sie by¢ znacznie przeszacowane. Inwestycja przez pierwsze
pieclat nie zarabiata na swoje utrzymanie (nie uwzgledniajqc kosztéw infrastruktury
i pieniqdza w czasie). Inwestycja ta nigdy nie przyniesie zwrotu. W przypadku Il linii
Madryt - Barcelona, popyt réwniez zostat przeszacowany. Mimo to linia ta nawet
przy obecnym poziomie pasazeréw ma uzasadnienie ekonomiczne. Sie¢ AVE
posiada réwniez kilka krétszych odcinkéw kolei duzych predkosci, jednak majq
one mniejsze znaczenie dla systemu transportowego Hiszpanii. Potqczenie Sevilla
- Barcelona tworzy szkielet nowej sieci, a przedtuzenie tej linii do granicy francuskiej
wiqczajq do europejskiej sieci kolei duzych predkosci. Efekt sieciowy powoduje,
ze oddanie kolejnych odcinkéw powoduje zwiekszenie ilosci podréznych na juz
istniejgcych odcinkach sieci.

Kluczowa w przypadku kolei duzych predkosci jest zmiana jakoSciowa, skrécenie
czaséw podréz i poprawa komfortu. Koleje duzych predkosci sq bezpiecznym
i przyjaznym srodkiem transportu. Ich najwiekszq wadq jest koszt ich budowy
i efekt bariery, jaki tworzy infrastruktura o charakterze liniowym, ktdra nie moze
by¢ wykorzystana w zaden sposéb przez mieszkaricéw zamieszkujqcych tereny
przylegte do niej. Pod wzgledem zuzycia energii i emisji gazéw cieplarnianych
KDP, dzieki zastosowaniu nowych technologii, nie rézniq sie zasadniczo od kolei
konwencjonalnych.
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Dr inz. Kazimierz Jamroz

PROGNOZOWANIE PRACY PRZEWOZOWEJ
POJAZDOW DLA POTRZEB ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM RUCHU DROGOWEGO

Wsrod wielu miar transportowych praca przewozowa pojazdéw jest bardzo czesto
wykorzystywana na poziomie makro (dla obszaru kraju) i uzywana do szacowania:
przewidywanej wielkosci zuzytego paliwa, potencjalnej liczby pojazdéw, wielkosci
i rodzaju emitowanych spalin, a takze liczby wypadkdw i liczby ofiar wypadkdw
drogowych. W referacie przedstawiono metody modelowania pracy przewozowej
na poziomie makro i przyktad zastosowania modelu do prognozowania pracy
przewozowej w Polsce.

Zakonczenie.

Dla potrzeb skutecznych i efektywnych decyzji o podejmowanych dziataniach na
rzecz brd niezbedne sq odpowiednie narzedzia. Modele miar bezpieczeristwa ruchu
drogowego sq takimi narzedziami, w ktdrych jako zmienna niezalezna wystepuje
praca przewozowa pojazdow.

Praca przewozowa pojazdéw moze by¢ modelowana na poziomie kraju wieloma
metodami, w ktdrych jako zmienne niezalezne wykorzystuje sie: warunki spoteczno
- ekonomiczne kraju, zagospodarowanie przestrzenne, system transportowy
i zachowania indywidualne mieszkarcéw.

Zaproponowany model potegowo - wyktadniczy uzaleznia jej wielkos¢ pracy
przewozowej pojazddw od: ogdlnej liczby pojazddw, liczby mieszkaricéw, dtugosci
sieci drogowej (drég twardych), powierzchni kraju, stopnia urbanizacji i sposobu
zagospodarowania kraju.

Zaproponowany model potegowo - wyktadniczy, dos¢ dobrze opisuje wielkos¢
pracy przewozowej, ale w wybranych przedziatach odpowiadajqcych danym
rzeczywistym, wiec w ograniczonym zakresie nadaje sie do prognozowania
dtugookresowego. Zatem nalezy poszukiwac dalszych funkcji lepiej opisujgcych
analizowane dane rzeczywiste. Takq mozliwos¢ daje zastosowanie modeli
ztozonych.
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Mgr inz. Krzysztof Kedron

BADANIE WIELKOSCI RUCHU CIEZAROWEGO
ZWIAZANEGO Z FUNKCJONOWANIEM
WIELKOPOWIERZCHNIOWYCH SKLEPOW
BUDOWLANYCH W KRAKOWIE

W artykule przedstawiono wyniki badari wykonanych w wielkopowierzchniowym
sklepie budowlanym w Krakowie. Na podstawie uzyskanych danych obliczono
wskazniki generacji ruchu dla pojazdéw ciezarowych realizujgcych dostawy do
sklepu. Okreslono zmiennos¢ liczby dostaw w czasie jak réwniez Srednie czasy
roztadunku pojazdéw.

Podsumowanie i wnioski

W wyniku analizy dostepnych danych otrzymano ciekawe iprzydatne wyniki.
Obliczono wskazniki pozwalajqce wstepnie oszacowac liczbe pojazdéw
realizujqcych dostawy. Rozpoznano typy pojazddw najczesciej dostarczajqcych
towar do sklepéw oraz okresy, w ktérych mozna spodziewac sie wzmozonego ruchu
lub kiedy ruch jest najmniejszy.

W wyniku przeprowadzenia analizy wariancji wykazano, Ze dni badanych tygodni
mozna podzieli¢ na dwie grupy, w ktérych réznice w liczbie dostaw sq statystycznie
nieistotne. Na tej podstawie dokonano podziatu na grupe G | (poniedziatek, sroda,
piqtek) i G2 (wtorek, czwartek).

Uzyskany wskaznik generacji ruchu méwi ilu mozemy sie spodziewac samochodéw
realizujgcych dostawy danego dnia na danq powierzchnie zabudowy. Znajomos¢
planowanejpowierzchnisklepui wartosciwskaznika generacjiruchu wystepujgcego
przy istniejgcym juz sklepie pozwoli na przyblizone okreslenie ruchu pojazdéw
ciezarowych jaki projektowany obiekt bedzie generowat.

Zidentyfikowano jak zmieniajq sie liczby pojazdéw w poszczegdlnych dniach
badanych tygodni. Zauwazono, ze kazdy badany tydzier cechowata powtarzalnos¢
liczby pojazddw. Rozpoznano godziny, w ktdrych liczba pojazddéw jest najmniejsza
a kiedy spodziewac sie najwiekszej liczby samochoddw. Pozwala to przewidzie¢
ewentualne kolejki do roztadunku i odpowiednio zaplanowa¢ prace magazynu.

Obliczono procentowy udziat poszczegdlnych godzin w liczbie obstugiwanych
samochodow. Uzyskano informacje, w ktorych godzinach liczba samochoddw jest
najwieksza (9:00 - 13:00) a kiedy najmniejsza (7:00 - 8:00, 14:00 - 16:00), co pozwala
przewidzie¢ w ktdre godziny magazyn moze wykazywac przestdj, a w ktdre pracuje
z petnym obciqzeniem lub jest przecigzony.

37



Uzyskano réwniez wiele cennych informacji, ktére mogq by¢ wykorzystane przez
kierownictwo sklepu. Na podstawie wynikéw badari mozna rozplanowac prace
magazynu, ustali¢ doktadnq liczbe pracownikdw potrzebnych w danych dniach
igodzinach. W przypadku niewystarczajqcej liczby ramp roztadunkowych oraz
pracownikéw do roztadowania samochoddéw w czasie, gdy ich ruch jest najwiekszy
mozna wywiera¢ wplyw na firmy transportowe, aby realizowaty dostawy
w godzinach, kiedy obcigzenie magazynu jest najmniejsze, aby nie narazic sie na
powstawanie kolejek samochodoéw oczekujqcych na roztadunek.

Wyniki, ktdre uzyskano mogq by¢ wykorzystane zaréwno w projektowaniu,
jak iw eksploatacji wielkopowierzchniowych sklepédw budowlanych. Dzieki
wynikom tych badan juz na etapie wstepnego projektowania, bedzie mozna
okresli¢ przyblizonq liczbe pojazdéw, jaka w danym dniu, tygodniu czy miesigcu
realizowa¢ bedzie dostawy, co pozwala zaprojektowac ilos¢ potrzebnych ramp
roztadunkowych, wézkéw widtowych, czy w koricu liczbe pracownikéw potrzebnych
w danej chwiliw magazynie.

Przedstawione w artykule badania obejmujq jeden obiekt i stanowiq czes¢ badan
nad generacjq ruchu przez pojedyncze obiekty i niezbedne jest rozszerzenie tego
typu badar na inne obiekty.

Blazej Kmie¢, mgr inz. Michat Mokrzanski

GPS JAKO NARZEDZIE MONITOROWANIA
PODROZY W MIASTACH

W artykule przedstawiono metode monitorowania podrézy w miastach za pomocq
loggeréw GPS oraz opisano mozliwosci jej zastosowania w Kompleksowych
Badaniach Ftuchu. Dokonano poréwnania wynikéw z konwencjonalnymi
metodami badan, wskazujqc korzysci i braki ptynqce z zastosowania loggeréw GPS
oraz trudnosci zwigzane z procesem przetwarzania danych oraz ich jakosciq.

Whnioski. Badania z wykorzystaniem loggerédw GPS pozwalajq na uzyskanie
informacdji nie tylko o poczqtku i koricu podrozy, ale i przebiegu podrézy z podaniem
doktadnego przebiegu trasy oraz jego czasu. Uzyskane wyniki umozliwiq zatem
doktadniejszqg budowe modelu na etapie dystrybucji podrdzy oraz weryfikacji
wynikéw rozktadu ruchu na sie¢, przyczyniajqc sie do poprawy jakosci modelu.

Jednak badania te nie zastgpiq w catosci badari ankietowych - stanowiq
uzupetnienie dzienniczka podrézy. Z loggeréw GPS otrzymujemy doktadniejsze
dane w zakresie poczqtku i korica podrozy, przebiegu podrdzy, czasu podrdézy, pory
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podrézy. Brakuje informacji o motywacji podrdzy oraz wykorzystanych srodkach
transportu. Zastosowanie tej technologii jest natomiast w petni alternatywne dla
pomiardw czasu przejazdu. Pozostate czesci muszq by¢ nadal realizowane metodq
konwencjonalng.

W trakcie badan, przetwarzania i analizy danych zidentyfikowano szereg obszaréw
problemowych, ktdre wptywajq na wyniki badan i jakos¢ analizy:

Badania z wykorzystaniem loggeréw GPS naruszajg prywatnosc
respondenta w szerszym zakresie niz badania konwencjonalne
i wymagaja zagwarantowania ochrony danych poprzez odmowe
ich udostepniania w postaci niezagregowanej, pozwalajacej na
rozpoznanie konkretnego respondenta.

W trakcie realizacji badan niemozliwa byta kontrola, czy respondent
rzeczywiscie miat przy sobie logger GPS. Utrudnieniem sag takze
przypadkowe witgczenia iwytgczenia urzadzenia, co powoduje
niekompletnos¢ lub brak pomiaréw.

Problematyczng jest odpowiednia konfiguracja urzadzenia w za
kresie czestotliwosci zapisu potozenia. Wystepuje pewnego
rodzaju zalezno$¢ miedzy dokfadnoscig zapisu a dtugoscig pracy
urzadzenia, wynikajaca z pojemnosci baterii. Im czestszy zapis
potozenia tym krécej urzadzenie moze pracowac bez ponownego
natadowania baterii (w przypadku zakupionych loggeréw GPS
zapis co | sekunde pozwala na prace urzadzenia przez 10-15
godzin, podczas gdy zapis co | minute zwieksza ten czas do okoto
100 godzin). Z drugiej strony zmniejszenie czestosci zapisu po
woduje pogorszenie doktadnosci pomiaru, szczegdlnie podrézy
odbywajacych sie z duza predkoscia.

Spadek doktadnosci pomiaréw wystepuje w przypadku scho-
wania urzadzenia do torebki lub plecaka, atakze w przypadku
korzystania z pojazdéw, ktére blokujg odbior sygnatu z satelity
przez logger GPS. Spadek doktadnosci dochodzi do okoto 20 m.

Skuteczna analiza motywacji podrézy wymaga uzyskania dodatkowych
informacji w ramach badan ankietowych lub przeprowadzenia
kilkudniowych pomiaréw. Wymagane jest okreslenie istotnych
dla respondentéw miejsc np. dom, zaktad pracy, szkota, uczelnia.
Jednodniowe badania nie daja takiej mozliwosci, gdyz dostarczaja za
matej ilosci informacji o respondentach.
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- Analiza zrealizowana w trakcie badan pilotazowych nie pozwolita na
uzyskanie odpowiedzi, w jaki sposéb identyfikowa¢ wykorzystywane
srodki transportu oraz ich zmiany i czas na to potrzebny.

- Brak oprogramowania do automatycznej analizy danych skutkowat
manualna, ktéra jest czasochtonna (okoto | godziny na I-dniowy
zapis podrozy respondenta). Poniewaz cze$¢ prac analitycznych
i przygotowawczych jest wspdlna dla wszystkich respondentéw
(przygotowanie podkfadéw mapowych, itp.), to oczekiwany czas
analizy danych z badan o podobnym zakresie do badan pilotazowych
dla 5000 respondentéw wynidstby okoto 4600 godzin. Wielko$¢ ta
wskazuje jednoznacznie na potrzebe opracowania oprogramowania do
automatycznej analizy danych.

Dr inz. Maciej Kruszyna

MODELOWANIE PODROZY DLA WYBRANYCH TRAS
KOLEJOWYCH W OKOLICY WROCLAWIA

Na poczqtku artykutu opisano trasy kolejowe w okolicy Wroctawia. W dalszej
kolejnosci omdwione sq elementy modelu podrézy wykraczajqgce poza dotychczas
stosowane. Jako przyktad modelu pokazano trase Sobétka - Wroctaw. Nastepnie
omdwiono propozycje nowych tras w okolicy Wroctawia. W podsumowaniu
podano postulaty do modelowania podrozy dla tras kolejowych.

Podsumowanie

Do modelowania liczby podrdzy na projektowanych trasach kolejowych (czesto
o nowym, dotychczas nie stosowanym przebiegu) wykorzystuje sie zazwyczaj
tradycyjne metody. Wiqzq sie z tym nastepujqce dylematy:

* dane demograficzne sq niepetne lub nieaktualne,

*na rozpatrywanych trasach kolejowych nie ma od jakiego$S czasu
ruchu pasazerskiego lub dotychczasowe przewozy nie majq charakteru
podmiejskiego,

 ,potencjat nowych potgczen’” mozna oszacowal na podstawie
dos¢ odlegtych analogii.

W ,petnym” modelowaniu nalezy uwzgledni¢ opisane w referacie aspekty.
Mozna konstruowac wyrafinowane modele do obliczenia wielkosci podrézy
z uwzglednieniem réznorodnych czynnikdw (istniejg stosowne modele i narzedzia).
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Mozna w uproszczeniu budowac¢ macierze podrézy stosowne dla konkretnych
zatozenri (metoda szybsza i praktyczniejsza, ale obarczona znacznq niepewnosciq).
Warto pamieta¢, ze prognozy o odlegtych horyzontach czasowych itak bazujq
na okreslonych ,niepewnych” zatozeniach. Istotne jest wskazanie, Zze konkretne
wyniki (na przyktad liczba pasazeréw) sq do uzyskania pod warunkiem spetnienia
okreslonych zatozen. Wskazuje to na koniecznos¢ podejmowania stosownych
dziatan, celem uzyskania zamierzonych efektow.

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

SLOWNICTWO KOMPLEKSOWYCH BADAN
| MODELOWANIA POTOKOW RUCHU

Potrzeba ujednolicenia stownictwa wynika z postepujgcego w kraju procesu
dezintegracji praktyki badan i modelowania ruchu, potrzeby postepu w badaniach
teoretycznych i zwiekszenia konkurencyjnosci na rynku jej zastosowan. Majqc to
na wzgledzie oraz kilka nizej przedstawionych zatozer zaprezentowano wstepnqg
propozycje stownika terminologicznego, ktéry doskonalony w dalszej wspdtpracy
Srodowiska zawodowego ustanowit by pomocnq dyrektywe terminologicznq.

Uktad stownika i wnioski

Przedstawiono w zatqczeniu pod dyskusje propozycje stownika w uktadzie kategorii
logicznych utatwiajqc, w przeciwieristwie do jednolitego uktadu alfabetycznego,
analize tekstu i kontrolowanie spéjnosci dalszych propozycji. Poprzez odsytacze
(—>), zapis odwotan do definicji haset zapisanych kursywq i zatqczenie zestawu
stéw z adresem przyporzqdkowania ich do kategorii logicznej mozliwe jest tatwiej-
sze odszukanie znaczen.

Proces budowy stownika terminologicznego proponuje sie powierzy¢ zespotowi,
ktdry rozwinie przedstawionq propozycje do stadium projektu zapewniajgcego
konsensus srodowiska zajmujqcego sie badaniami i praktycznym zastosowaniem
modelowania potokdw ruchu.

Tak wypracowany zespotowo projekt winien zostac¢ poddany procedurze redakcyjnej
opartej na recenzjach wiodqcych w tej dziedzinie osrodkéw akademickich w kraju.
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Rafat Kucharski

OTWIERANIE OPROGRAMOWANIA - SKRYPTY
| PROGRAMY W PROGRAMIE VISUM

Artykut ma na celu pokazanie mozliwosci uzywania programu Visum za pomocq
powigzanego z nim obiektu COM. Obiekt COM Visum daje uzytkownikowi dostep
do petnej funkcjonalnosci programu i moze by¢ wykorzystany w tworzeniu
skryptéw i programow. Artykut wyréznia dwa podstawowe sposoby komunikacji
z programem: poprzez interfejs graficzny, oraz poprzez obiekt COM. Podstawowy
sposéb komunikacji, odpowiedni do codziennego uzytku, ma swoje ograniczenia,
ktére mogq zostac wyeliminowane poprzez komunikacje z programem za pomocq
obiektu COM. W artykule pokazano trzy zastosowania obiektu COM: jezyk skryptdw,
Visum jako obiekt i Visum jako jeden z obiektow w programie. Przedstawiony
zostat katalog przyktadowych zastosowari obiektu COM Visum, od elementarnych
skryptow, przez procedury optymalizacyjne, po tworzenie ztozonych systemdw.
Jednym z przyktaddw jest stworzony przez autora w ramach pracy magisterskiej
program uzywajqcy obiektu COM Visum do tréjwymiarowej prezentacji trajektorii
podrézy. Celem artykutu nie byto tworzenie podrecznika uzywania obiektu COM
Visum, a raczej prezentacja jego mozliwosci.

Podsumowanie

Visum to narzedzie o duzych mozliwosciach. Jego mozliwosci mogq okazac sie
jeszcze wieksze, gdy uzyjemy go nie za pomocq interfejsu graficznego, ale za
pomocq obiektu COM. Uzywanie go w ten sposéb wymaga dobrej znajomosci
programu Visum i umiejetnosci programowania. Nauka uzywania programu
z poziomu obiektu COM wymaga niematego naktadu pracy, ktéry wynagrodzony
zostaje dogtebnq znajomosciq dziatania programu, oraz otwarciem nowej
perspektywy korzystania z niego. Przedstawiony katalog mozliwosci pokazuje
potencjat proponowanego sposobu uzywania programu, z ktérego warto
prébowac korzystac.

Mgr inz. Tomasz Kulpa

DROGOWY TRANSPORT CIEZAROWY
W REGIONALNYCH MODELACH PODROZYI RUCHU

W artykule poruszono problem uwzglednienia w regionalnym modelu ruchu
drogowego transportu ciezarowego. W pierwszej czesci przedstawiono metodyke
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modelowania transportu tadunkdéw zalecanq w instrukcji amerykariskiej QRFMII.
Nastepnie zaproponowano uproszczonq metode modelowania transportu cie-
zarowego w skali regionu z wykorzystaniem metody Vomberga i krajowego
modelu ruchu. W ostatniej czesci referatu przeprowadzono krétkq dyskusje nad
otrzymanymi wynikami.

Dyskusja

Zaproponowana w artykule metoda szacowania wieZby ruchu, bazujgca na wzorze
Vomberga daje niezadowalajqce wyniki. Przyczyn mozna poszukiwac w zbyt matejliczbie
zmiennych objasniajqcych lub ztym doborze zmiennych. W ogdlnosci zastosowane
podejscie pomijajqce etap wyznaczania potencjatéw ruchotwodrczych moze byc
niewtasciwe i nalezatoby jednak stosowac petny, czterostadiowy model podrdzy.

Zastosowana w artykule procedura wyciecia z modelu krajowego fragmentu
sieci i uszczegdtowienia wybranego obszaru jest obecnie powszechnie stosowana
przy tworzenie modeli dla potrzeb analiz ruchowych. W takim przypadku wloty
zewnetrzne sq odwzorowane przez rejony komunikacyjne. Pojawia sie dylemat czy
w przypadku modeliregionalnych lepszym rozwigzaniem nie bytoby uwzglednienie
reszty kraju w sposéb uproszczony, czyli podziat pozostatych wojewddztw na
powiaty i przynajmniej podstawowa sie¢ drogowa. Wtedy tez za stosowanie
metody Vomberga (dla catego kraju, z uszczegétowieniem w regionie) mogtoby
dac lepszy efekt niz uzyskany w ramach niniejszego artykutu.

Dodatkowo dalekie podrdze, ktdre siegajq poza granice obszaru (wojewddztwa)
powodujq, ze poréwnanie Sredniej dtugosci podrézy uzyskanej w modelu
wycietego z modelu krajowego ze Sredniq dtugosciq podrdzy z ankiet moze by¢
niemozliwe w przypadku wyodrebnienia modelu regionalnego z krajowego.
Ponadto mogq zachodzi¢ sytuacje, gdy miejscowosc¢ ciqzy znacznie do miasta
w innym wojewddztwie niz administracyjnie przynaleZzy.

Zaproponowany model nie uwzglednia przetadunku towaréw np. w centrach
logistycznych, co jest obecnie bardzo powszechne w miastach. Z drugiej jednak
strony skupia sie on na ruchu zamiejskim, czyli brak uwzglednienia przetadunkéw
moze nie by¢ az tak istotny.

Jednym z celéw tworzenia modeli regionalnych jest mozliwos¢ oceny celowosci
budowy obwodnicy miasta. Patrzqc jednak na skale modelu jak réwniez problem
zodwzorowaniem duzych i Srednich miast (zatozZenie: | gmina = | rejon) moze to
by¢ ktopotliwe lub wrecz niemozliwe. Rodzi to kolejny dylemat na ile szczegétowo
odwzorowywac duze iSrednie miasta iczy wogdle wmodelu o zasiegu
wojewodztwa jest mozliwos¢ weryfikacji celowosci budowy obwodhnicy.
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Pomimo pewnych wqtpliwosci przedstawiony w artykule kierunek badan wydaje
sie obiecujqcy, aczkolwiek nalezy poszukiwac innych mozliwosci uwzglednienia
transportu tadunkéw w modelach regionalnych. Podjecie préby zdobycia
odpowiednich danych pozwolitoby przetestowac oryginalng metode amerykariskq
zaproponowang w QRFM Il i by¢ moze dostosowac parametry do warunkéw
polskich.

Dr inz. Elzbieta Macioszek, dr inz. Renata Zochowska,
dr inz. Grzegorz Karon

PROBLEMY GROMADZENIA DANYCH
DLA POTRZEB MODELOWANIA PODROZY
| PROGNOZOWANIA RUCHU

Badania ipomiary sq podstawq poznania zachowan komunikacyjnych
mieszkancéw analizowanego obszaru, ktére zmieniajq sie w czasie i w przestrzeni
na skutek powstawania lub likwidacji miejsc pracy, miejsc nauki, punktéw
ustugowo - handlowych itp. W artykule przedstawiono typowe bfedy, ktdre
powstajq na poszczegdlnych etapach konstrukcji i kalibracji modelu ruchu
oraz wybrane problemy, ktdre spotyka sie podczas gromadzenia danych do
budowy modelu ruchu oraz prognozowania podrézy w wybranym obszarze sieci
transportowej.

Podsumowanie

Modelowanie ruchu ma na celu uzyskanie obrazu ruchu oséb ipojazdéw
w wybranym, obszarze sieci transportowej (miescie, aglomeracji). Zbudowany
model najczesciej jest podstawqg do prowadzenia polityki transportowej
modelowanego obszaru. Szczegdlnie jest on przydatny w procesie planowania
rozwoju systemu transportowego, zwtaszcza sieci drogowej oraz sieci transportu
zbiorowego. Jakos¢ danych wejsciowych do modelu, popetniane btedy oraz
doswiadczenie zespotu prowadzqcego analizy decydujq o doktadnosci modelu
a tym samym o przysztosci systemu transportowego analizowanego obszaru.

Przeprowadzone w artykule rozwazania upowazniajq do sformufowania
nastepujqcych wnioskdw:

- rdéznego typu btedy mogq powstawac na kazdym etapie modelowania
zachowan komunikacyjnych oraz na kazdym etapie konstruowania prognoz
ruchu,
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w Polsce brakuje jednolitych standarddéw dotyczqcych poszczegdlnych
etapow budowy modelu ruchu. Najwiecej niejednoznacznosci wystepuje
w procesie pozyskiwania danych na potrzeby budowy modeli ruchu,

istnieje wiele problemdéw merytorycznych i praktycznych w zakresie jakosci
i dokfadnosci danych zebranych na potrzeby modelowania i prognozowania
ruchu,

wiarygodnos¢ i doktadnos¢ danych ruchowych wykorzystywanych do
modelowania i prognozowania mozna zwiekszy¢ stosujgc w pomiarach
i badaniach np. systemy pozycjonowania lub sledzenia pojazddw w sieci (np.
systemy nawigacjisatelitarnej GPS oraz systemy informacji geograficznejGlS),
ktére stanowityby podstawe do stworzenia rozbudowaneji wiarygodnejbazy
danych dotyczqcej rozktadu podrdzy w Polsce. Zkolei wadqg ta
kiego rozwiqzania pozyskiwania danych jest brak informacji o motywacjach
podrézy,

nalezy jeszcze raz podkreslic, iz celem artykutu nie byta préba wykazania
potrzeby standaryzacji w procesie modelowania iprognozowania
ruchu, ajedynie zasygnalizowanie problemdw wystepujqcych na
etapie gromadzenia danych wejsciowych dla potrzeb modelowania
i prognozowania ruchu,

przedstawione w artykule mozliwosci powstawania btedéw oraz
problemy zwiqzane z gromadzeniem danych na potrzeby modelowania
i prognozowania ruchu to jedynie wybrane dylematy sposréd wielu
powstajqcych w procesie zbierania i analizy danych.

Dr inz. Radostaw Mazurkiewicz

MODELE KOLEI MIEJSKIEJ A PRZEPUSTOWOSC LINII

KOLEJOWEJ NA PRZYKLADZIE WROCLAWIA

Artykutporuszazagadnienia przepustowosciszlakow i posterunkéw kolejowych
w kontekscie tworzenia nowych systemow kolei miejskiej. Przedstawiono wybrane
koncepcje kolei miejskiej i aglomeracyjnej dla Wroctawia. Zidentyfikowano
najbardziej obcigzony ruchowo odcinek, dla ktérego wyznaczono zdolnosci
przepustowe. Poréwnujqc wyznaczone przepustowosci z ruchem istniejgcym,
skomentowano ograniczenia mozliwosci planowania kolejowych systemow
komunikacyjnych w miescie z punktu widzenia ruchu.
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Podsumowanie

* Przepustowos¢ linii kolejowych istacji dos¢ czesto nie jest uwzgledniania
podczas tworzenia modeli kolei miejskiej.

* Problem przepustowosci ma istotny wptyw na prawidtowos¢ opracowania
koncepcji systemu kolei miejskiej.

» Znaczenie przepustowosci sprowadza sie przede wszystkim do ograniczen liczby
tras kolei, mozliwych do uruchomienia na najbardziej obciqgzonych odcinkach,
oraz do ograniczen czestotliwosci kursowania pociqggdw kolei miejskiej.

Rozbudowa modeli o nowe trasy kolejowe powinna zaktadac:

» stworzenie systemu tras rozproszonych na kilku alternatywnych liniach
zmozliwie duzq czestotliwosciq kursowania pociqgdéw iz szeregiem
dogodnych punktéw przesiadkowych,

albo:

* realizacje inwestycji infrastrukturalnych zmierzajqcych do zwiekszenia
przepustowosci najbardziej obcigzonych odcinkdw.

Dr inz. Waldemar Parkitny

MODEL MATEMATYCZNY LOKALIZACJI PARKINGU

W artykule przedstawiono sposéb wyznaczania lokalizacji parkingu, wykorzystujqc
zatozone kryterium optymalizacyjne. Podany sposéb moze by¢ przydatny w celu
osiggniecia minimalizacji zatozonych wskaZnikéw kosztowych. Ponadto realizujqc
parkingi w réznych punktach miasta w sposéb zorganizowany, w oparciu
o przedstawione wczesniej zatozenia, otrzymujemy informacje o miejscach
generujqcych ruch pojazdéw oraz o miejscach, do ktérych pojazdy zmierzajq.
Informacje te mozna wykorzystac do budowy modeli podrézy.

Uproszczenia i ograniczenia modelu

Model powyzszy jest modelem teoretycznym iz natury swej uproszczonym.
W sytuacjach rzeczywistych, przy wyborze lokalizacji parkingéw, nalezy bra¢ pod
uwage istniejgcq sie¢ potqczeri drogowych oraz urbanistyke miast, zwtaszcza
dostepnos¢ terenéw pod budowe parkingu, jak réwniez dqgzenie wiekszosci
kierowcéw do maksymalnego zblizenia pojazdu do celu podrdzy i zaparkowania
go w bezposrednim sqgsiedztwie celu podrdzy. Jednakze realizacja parkingéw
zaprojektowanych zgodnie z przedstawionym powyzej modelem lokalizacji,
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moze okazac sie przydatna w ksztattowaniu polityki parkingowej miast. Mozna
sobie wyobrazi¢ sytuacje, w ktdrej dokonujemy, w oparciu o przyjete kryteria
optymalizacyjne, teoretycznego wyboru lokalizacji okreslonej liczby parkingdw,
np. dla poszczegdlnych dzielnic w miescie, uwzgledniajqcych strumienie pojazdéw
wymagajqcych obstugi parkingowej. Nastepnie, tak uzyskane wyniki, mozna
zweryfikowac, biorqgc pod uwage mozliwosci realizacji parkingdw w wyznaczonych
miejscach, wybierajqc lokalizacje mozliwe. Uzyskane w ten sposob lokalizacje
parkingdw, zaktadajqc ich fizycznq realizacje w przysztosci, bedq miejscami skqd
rozpoczyna sie i koriczy ruch pojazdéw. Moggq, wiec postuzy¢ do budowy nowych
modeli symulujgcych ruch pojazddw, uwzgledniajqcych, zatoZzone przez miasto,
realizacje nowych parkingéw.

Zaletq wynikajqca ze stosowania zaproponowanego modelu lokalizacji parkingéw
moze wiec by¢:

1) zmniejszenie kosztéw podrozy,

2) okreslenie, juz na etapie projektu, miejsc, ktére bedq generowacruch,

3) okreslenie miejsc, do ktérych prawdopodobnie bedq przemieszczaty sie
duze strumienie ruchu, tym wieksze, im wiekszy bedzie wykonany parking.

Mgr inz. Joanna Sarbiewska, mgr inz. Katarzyna Pogtéd

PROGNOZOWANIE RUCHU NA POTRZEBY
STUDIOW WYKONALNOSCI W INFRASTRUKTURZE
KOLEJOWE)J

Wszystkie projekty w zakresie infrastruktury kolejowej sq projektami generujgcymi
przychody, dlatego tez Studia Wykonalnosci w zakresie liniowej infrastruktury
kolejowej, dworcéw kolejowych, modernizacji lub zakupu taboru kolejowego
sg projektami wymagajqcymi przeprowadzenia petnej analizy finansowo - eko-
nomicznej. W zwiqzku z tym analizy i prognozy ruchu kolejowego majq znaczqcy
wptyw na wyniki analizy ekonomicznej i na wyniki analizy finansowej. Niniejszy
artykutprzybliza stosowane metodologie w prognozowaniu ruchu w infrastrukturze
kolejowej oraz problemy, jakie napotykamy w ich praktycznym zastosowaniu.

Whioski. Podsumowujqc powyzsze rozwazania odnosnie niektérych zagadnieri
wptywajqcych na analizy i prognozy ruchu kolejowego, mozna powiedziec, iz
wykonujgc prognozy ruchu dla potrzeb SWw zakresie transportu kolejowego bardzo
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czesto uwzgledniane sq tylko podstawowe aspekty wptywajqce na prognozowane
natezenia ruchu pasazerskiego, towarowego czy tez wielkosci natezenia ruchu
taborowego, a pomijane sq inne, ktérych uwzglednienie moze wptyngc na zmiany
wynikéw w zakresie prognoz.

Dr inz. Andrzej Szarata

MODELOWANIE RUCHU TLUMIONEGO W UJECIU
SYMULACYJNYM

Artykut przedstawia wyniki badan ankietowych prowadzonych w zwiqzku
z przebudowq wezta drogowego w Krakowie. Prowadzone prace budowlane
spowodowaty istotne utrudnienia . dla pojazdéw samochodowych. Giéwnym celem
ankiet byto okreslenie wptywu ograniczeri w ruchu na zachowania komunikacyjne
kierowcéw. Dzieki nim udato sie oszacowac zmiany w wielkosSci popytu, rozktadu
przestrzennego podrézy oraz rozktadu ruch w sieci. Wyniki badan ankietowych
stanowiq podstawe do okreslenia wspétczynnika elastycznosci pozwalajqcy
oszacowac zmiany w popycie. Na potrzeby prowadzonych analiz, wykorzystano
model symulacyjny aglomeracji krakowskiej (opracowany w programie Visum).
Dzieki temu mozliwym byto oszacowanie ruchu ttumionego na zmiany w pracy
przewozowej wyrazonej w pojazdo-kilometrach i pojazdo-godzinach, zaréwno
dla bezposredniego obszaru wpltywu jak i catej aglomeracji. Takie same analizy
byty prowadzone dla modelu ze staty i zredukowanym popytem, co umozliwito
okreslenie wptywu ruchu ttumionego na warunki ruchu w sieci ulicznej.

Podsumowanie i wnioski

Waznym elementem modelowania ruchu wzbudzonego jest uwzglednienie
iteracyjnego podejscia prowadzqcego do stanu réwnowagi poprzez wyznaczenie
relacji pomiedzy wielkoscig ruchu wzbudzonego a czasem podrdzy. Przedstawione
analizy odnoszq sie w gtéwnej mierze do kwantyfikowania ruchu ttumionego
wyniktego zrealizacji procesu przebudowy wezta jako elementu uktadu
komunikacyjnego miasta. Aby sprawdzi¢ jak reagujq uzytkownicy na zmiane
warunkoéw ruchu, przeprowadzono badania ankietowe pozwalajqce ustali¢
wstepnie zaleznosci pomiedzy wprowadzonymi utrudnieniami a dajgcymi sie
wyznaczy¢ zmianami w rozktadzie przestrzennym podroZy, pracy przewozowej
oraz liczbq podrdzy odrzuconych. Waznym aspektem prowadzonych badan
ankietowych byto odniesienie nie do deklaracji, a do rzeczywistych zachowan
uzytkownikdw. Potqczenie badan ankietowych zrdwnolegtymi pomiarami
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natezenia ruchu pozwolity na zastosowanie petnego ujecia symulacyjnego
ruchu dajgcego sie zweryfikowad. Przyjety sposéb parametryzacji zjawiska
ruchu ttumionego pozwala na wyznaczenie kosztéw uciqzliwosci prowadzonych
inwestycji. Wprawdzie uzyskane wyniki odnoszq sie tylko do kosztéw czasu pracy
kierowcdw, ale dobrze skalibrowany model symulacyjny swobodnie moze poradzi¢
sobie z kosztami srodowiskowymi czy eksploatacyjnymi.

Tom van Vuren

PLANOWANIE, PROJEKTOWANIE | WDRAZANIE
TRAMWAJU | METRA - POL TUZINA ZASTOSOWAN
MODELI TRANSPORTOWYCH

Tramwaje i metro zapewniajq szybki, niezawodny wysokiej jakosci transport
zbiorowy. Duza pojemnos¢ pojazddw, wysokie predkosci i wysoka czestotliwosc
oznaczajq potencjalnie wysokq zdolnos¢ przewozowq. Dodatkowo, majqc
naped elektryczny, pozostawiajq niewielki slad weglowy oraz wykazujq zerowq
emisje w obszarach zurbanizowanych.. Wprowadzane z catq starannosciq mogq
poprawiac uliczny krajobraz i zwiekszac wartos¢ nieruchomosci potozonych wzdtuz
trasy ich przebiegu.

Zdrugiej strony sq one kosztowne w budowie i eksploatacji i czesto powodujq
znaczqce zaktécenia w ruchu podczas budowy. Raz zbudowane, nie sq tatwe ani
tanie do usuniecia. Proces podejmowania decyzji towarzyszqcy planowaniu,
projektowaniu i wdrazaniu metra itramwaju wymaga obiektywnej analizy
popartej wynikami modelowania transportu. W referacie opisano, co czyni
model ruchu wartosciowym wtym procesie, skupiajgc sie na niezbednych
danych, funkcjonalnosci i zdolnosci reagowania na zmiany. Przedstawiono
rézne typy dostepnych modeli i przedyskutowano istotnos¢ przyjetych zatozen.
Wielowarstwowy system modelowania ruchu zobrazowano przyktadami modeli
transportowych wykorzystanych w planowaniu, projektowaniu i wdrazaniu
systemoéw metra i tramwaju w Londynie, Birmingham i Manchester oraz w innych
miastach na Swiecie.
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Dr inz. Andrzej Zalewski

PROPOZYCJA METODY PROGNOZOWANIA
TURYSTYCZNEGO RUCHU ROWEROWEGO
W WARUNKACH POLSKICH

Artykut przedstawia pozycje metody prognozowania turystycznego ruchu
rowerowego opracowangq dla warunkéw polskich. Niniejsza metoda obejmuje
prognoze ruchu rowerowego codziennego oraz turystycznego na obszarach
zurbanizowanych i zamiejskich na turystycznych trasach rowerowych dalekiego
zasiegu. Omawiana metoda wykorzystuje dotychczasowe doswiadczenia
wynikajgce z prognozowania turystycznego ruchu rowerowego w Europie
Zachodniej oraz doswiadczenia autora prognozowania codziennego ruchu
rowerowego w miastach srednich w warunkach polskich.

Podsumowanie i wnioski korncowe

Przedstawione powyzej zagadnienia modelowania i prognozowania turystycznego
ruchu rowerowego wskazujq, ze jest ono jeszcze nie do korica jeszcze zbadane
w warunkach europejskich. Gtéwnym celem prognoz jest uzyskanie parametréw
do analiz efektywnosci ekonomicznej zamierzonych dziatari w celu usprawnienia
ruchu rowerowego.

Wobec braku polskich doswiadczert w zakresie prognozowania turystycznego
ruchu rowerowego nalezy sie oprze¢ o doswiadczenia i metody krajow
zachodnioeuropejskich, w ktorych turystyka rowerowa jest popularna i rozwinieta.
Opracowane prognozy dla projektowanych dtugodystansowych tras rowerowych
w warunkach polskich powinny zosta¢ zweryfikowane przez poréwnanie ich
z pomierzonymi potokami ruchu na drogach oraz badaniami zachowarn turystéw
rowerowych.

Odrebng kwestiq prognoz ruchu jest ich horyzont czasowy izwiqzana z tym
wiarygodnos¢ wynikéw obliczer.. Zdaniem autora, wobec specyfiki przedmiotu
prognoz, powinny by¢ one opracowywane na okres nie dtuzszy niz 10 lat.
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Prof. dr hab. Tadeusz Zipser

PROJEKCJA WARSTWOWO-BIEGUNOWA
W MODELOWANIU KONTAKTOW | PODROZY
W UKLADACH ZURBANIZOWANYCH

Przedstawiono nowy sposob rejestrowania stanu icharakterystyk systemow
transportowych powiqzanych z uktadami osadniczymi. Wprowadzono srodkowe
(biegunowe) rzutowanie odcinkéw oraz powierzchni pozwalajqce na obrazowanie
dodatkowych cech m.in. elementdw sieci transportowych. Umozliwia to rédwniez
przedstawienie dynamicznych cech uktadu oraz istniejgcych jednoczesnie
wariantow wyboru miedzy ofertami infrastruktury.

Projekcja ta jest szczegdlnie uzyteczna, kiedy stosuje sie dla obliczania
prawdopodobnych przeptywdéw podrézy model posrednich mozliwosci.
Obowiqzujgca w nim zasada kolejnosci celéw a nie konkretnej odlegtosci sprawdza
sie tutaj do sledzenia jak w ramach ,objetosci” zwiekszajgcego swoj promieri walca
pojawiajq sie kolejne okazje do zakoriczenia podrézy oraz jakim zmianom to
rozumienie (a wiec tez kolejnosc) podlega, gdy pojawiajq sie bqdz utatwienia bgdz
utrudnienia dostepnosci.

Jakiekolwiek dotychczasowe aplikacje opisanej tu metody projekcji przestrzeni
zagospodarowanej dotyczyly przewaznie uktaddw wielkoskalowych, jej uzycie
w przestrzeni miejskiej, w sieci ulic jest oczywiscie tu uzasadnione. Rdwniez zresztq
budowanie dendrytéw najkrétszych potqczen z wybranego Zrédta ruchu znajduje
tu swéj wariant potqczony z wizualizacjq.

Drinz.Renata Zochowska, drinz. Grzegorz Karon, drinz. Elzbieta Macioszek

WYZNACZANIE MACIERZY PODROZY W SIECIACH
MIEJSKICH - KLASYFIKACJA | PRZEGLAD METOD

Zasadniczym etapem budowy modelu ruchu w miastach jest opracowanie rozktadu
przestrzennego ruchu, ktéry zwykle przedstawiany jest w formie macierzowej.
W artykule zaprezentowano ogdinq klasyfikacje metod wyznaczania macierzy
podrdézy ze szczegélnym uwzglednieniem metod opartych na znajomosci natezen
na poszczegdlnych odcinkach sieci. Metody te ze wzgledu na swojq specyfike mogq
by¢ wykorzystywane w budowie dynamicznych modeli ruchu.

Zaprezentowany w artykule przeglqgd metod wyznaczania rozktadu przestrzennego
ruchu swiadczy o bogactwie réznorodnych teorii wykorzystywanych w tym celu.
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Warto pamietac, ze wybdr odpowiedniej z nich zalezy od wielu zaleznych lub
niezaleznych od siebie czynnikéw. Wsréd najwazniejszych nalezatoby wymienic
m.in.:

- strukture irodzaj dostepnych danych wejsciowych oraz ich stopien
agregacji, ograniczenia i uwarunkowania poszczegélnych metod,

- strukture i stopieri obcigzenia ruchem sieci transportowej,
- cel budowy modelu i jego praktyczne wykorzystanie,

- dynamike rozwoju systemu transportowego w analizowanym
obszarze,

- dostepne narzedzia informatyczne.

W budowie macierzy podrézy mozna napotkac szereg problemdw praktycznych.
Jednym z nich jest modelowanie rozktadu przestrzennego ruchu dla badanego
obszaru w oparciu o macierz dla zbiorowosci prébnej, ktéra zawiera znacznq liczbe
pustych komérek. Na ten problem nalezy zwrdcic szczegdlng uwage w przypadku
metod wskaZnikowych. Przyktadowym rozwiqzaniem moze byc¢ zastosowanie
techniki macierzy czgstkowej [35] lub nadanie pustym komérkom macierzy bardzo
matej wartosci i wykorzystanie alternatywnych metod z zastosowaniem technik
statystycznych.

Nalezy réwniez pamietac¢ o tym, ze macierze podrdzy uzyskane za pomocq
metod bezposrednich mogq by¢ obarczone szeregiem btedéw wynikajqcych m.in.
z niedoktadnosci pomiaru czy ograniczonego rozmiaru préby. Poniewaz macierze
te czesto wykorzystywane sq do modelowania macierzy dla catej populacji, bfedy
te mogq by¢ przyczynq znacznych niedoktadnosci w modelach prognostycznych.

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

ZASTOSOWANIE WSKAZNIKOW DOSTEPNOSCI
W PLANOWANIU SYSTEMOW TRANSPORTU
PUBLICZNEGO

Nowa ,Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym” (obecnie rozpatrywana
w Sejmie) naktada na wtadze samorzgdowe obowiqzek opracowywania planéw
rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Do oceny zaréwno stanu istniejqgcego
jak i planowanych systemoéw transportu publicznego potrzebne bedq wskazniki
dostepnosci - na przyktad procent ludnosci z pewnym standardem obstugi transpor-
tem publicznym.
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Celem referatu jest opracowanie teoretyczne najlepszych miar i wskaznikéw
dostepnosci do zastosowania w planach transportu publicznego oraz wykazanie
przydatnosci zaproponowanych miar i wskaznikéw na przyktadach.

Dostepnos¢ transportu publicznego mozna rozpatrywac w dwdch aspektach:

» Dostepnos¢ do transportu publicznego - moze by¢ mierzona czasem
dostepu do srodkéw transportu z miejsc zamieszkania, sktadajgcym sie
z czasu dojscia i czasu oczekiwania. Przy takim ujeciu dostepnos¢ zalezy
zaréwno od odlegtosci dojscia do przystanku jak iod czestotliwosci
kursowania pojazdoéw.

» Dostepnos¢ transportem publicznym do okreslonych celdw - mierzona
catkowitym czasem podrdzy (od drzwi do drzwi z réznych punktow
poczqtkowych (np. miejsc zamieszkania) do réznych celéw (np. centrum
miasta, szkota, szpital, lotnisko). Wskaznikiem syntetycznym moze by¢
tutaj np. procent ludnosci mieszkajqcej w zasiegu 30-minutowej izochrony
dojazdu do centrum miasta.

W obu przypadkach dostepnos¢ mozna przedstawiac graficznie w formie map
zizochronami. Referat sktada sie z dwdch czesci:

» (zes¢ teoretyczna - zawiera wyprowadzenie wzoréw na podstawowe
wskazniki dostepnosci oraz rozwazania metodyczne dotyczqce metod
usredniania, wartosci granicznych, itd. Przyktadowo, czas dostepu 10
minut mozna uzna¢ za warunki dogodne, natomiast 15 minut za warunki
odpowiadajqce maksymalnej akceptowanej odlegtosci dojscia pieszego.
Pomiedzy izochronami odpowiadajgcymi dogodnej i maksymalnej
odlegtosci dojscia atrakcyjnos¢ transportu publicznego maleje ina tej
podstawie mozna zdefiniowac funkcje atrakcyjnosci. Podobnie dla dostep-
nosci do centrum mozna przyjq¢ dogodny czas podrézy (np. 30 minut)
i maksymalny akceptowalny czas podrézy (np. 50 minut). Pomiedzy
tymi wartosciami przyjmuje sie malejqcq liniowo funkcje akceptowalnej
dostepnosci.

» (Czes¢ praktyczna - stanowi przyktady obliczert wybranych wskaznikéw
dla réznych przypadkdw (dzielnica miasta, aglomeracja). W przyktadach
obliczeniowych wykorzystany jest model i prognozy ruchu dla Aglomeracji
Warszawskiej a w szczegdlnosci dla dzielnicy Tarchomin. Poréwnano
dostepnosc¢ do centrum dla dwéch wariantéw: z tramwajem przedtuzonym
do Tarchomina przez nowy Most Pétnocny oraz bez tego tramwaju (stan
obecny). Sredni czas podrézy do centrum dla mieszkaricéw Tarchomina
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w wariancie z tramwajem skraca sie o 16%. Wspétczynnik dostepnosci do
centrum, okreslajqcy procent mieszkaricow dzielnicy, ktérzy majq dogodnqg
dostepnos¢, zwiekszy sie po uruchomieniu linii tramwajowej z 23% do 58%.
Powyzsze miary dostepnosci mozna ponadto wykorzysta¢ w modelowaniu
podrézy do wyznaczania podziatu zadan przewozowych irozktadu po-
tokow podrézy w sieciach transportowych.

A oto gars¢ spostrzezen wygtoszonych w dyskusji generalnej:

nalezy ograniczy¢ liczbe referatéw na rzecz dyskusji,

w prognozach przyjmowad wartos¢ czasu - jako stata przyjeta w dniu
sporzadzania prognozy,

nalezy podja¢ ogdlnokrajowa akcje w sprawie standaryzacji KBR,

nalezy trzymac sie ujednolicen zawartych w ,niebieskiej ksiedze” z racji
poréwnywalnosci wynikéw

podja¢ proby centralnie sterowanych badan dtugofalowych w zakresie
badan zachowan transportowych,

spowodowac powstanie centréw informacji o transporcie.

Nizej podpisany wraz zdr inz. Andrzejem Krychem podniesliémy problem
trudnosciwewspodtpracyz Policjg, w trakcie przeprowadzania, wsrdd kierujacych,
badan typu,zrédto — cel”. Sprawa zostata wowczas skwitowana, przez niektérych
uczestnikéw konferenciji, jako sztuczny problem - ,bo u nas zawsze mozna sie
dogadac z Policjg w tej sprawie”. Nie trzeba byto diugo czeka¢ i w Wielkopolsce
zwolniono Policjantéw z pracy za udziat we wspomnianych pomiarach. Brakuje
instrumentéw prawnych zezwalajacych Policji na zatrzymanie pojazdu w celu
przeprowadzenia ankiety z kierujagcym.

Sprawozdanie sporzqdzit sekretarz KLIR

Piotr Jan Graczyk
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Ryszard Piasecki
Wroctaw

Prowadzenie robét w pasie drogowym

Streszczenie

- referat omawia procedury zgtaszania robét wtasciwym instytucjom,
projekty (szkice) organizacji ruchu zastepczego, oznakowanie i zabezpieczenie
miejsca robdt, odbiory, zakoniczenie i likwidacja utrudnien w ruchu, zagrozenia
i bezpieczenstwo uczestnikdw ruchu, aspekty prawne dziatania i odpowiedzial-
nosci.

Motto
. JeZeli istnieje jakis jeden sekret sukcesu,
to jest to umiejetnos¢
przyjmowania cudzego punktu widzenia
i patrzenia z tej perspektywy
z réwnq tatwosciq, jak z wtasnej.

Warszawa

Henry Ford

Pas drogowy a krécej moéwiac ,droga” jest elementem komunikacji,
przenoszenia nie tylko ruchu kotowego czy pieszego ale takze innych nosnikow
np. energii, informacji, czy ré6znych mediéw - wody, $ciekéw ect., dlatego spo-
tykamy sie w tej przestrzeni z robotami drogowymi nie tylko $cisle zwigzanymi
z eksploatacja drogi czy ulicy, jej budowa czy modernizacja ale tez wtasnie, tak
uciazliwych dla ruchu, czynnosci, ktére utrzymuja lub rozbudowuja tg szerzej
zdefiniowana komunikacje.
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Proces prowadzenia robét w pasie drogowym powinien zapewni¢
bezpieczenstwo ruchu drogowego i minimalizowa¢ utrudnienia - Zajmo-
wanie i wygradzanie pasa ruchu drogowego celem przeprowadzania prac
o ré6znym charakterze w tym zwigzanym z infrastruktura temu celowi musi
by¢ podporzadkowany. W obecnym stanie prawnym jest on dos¢ ztozony
i praktycznie osoba albo firma do tego nie przygotowana, organizacyjnie,
prawnie i sprzetowo nie ma szans spetni¢ warunku bezpieczenstwa stawia-
nych przez ustawodawce. Ten element powinien by¢ wykonany przez firmy
wyspecjalizowane.

- A A RSN LY

Akty prawne regulujace i ustalajgce reguty dziatania w pasie drogowym
ponizej.

/ I
Zajecie pasa drogowego - roboty w pasie drogowym

podstawa prawna dziatania — ustawy, rozporzadzenia, uchwaty, odpowiedzialno$¢

Akt prawny Artykuly i paragrafy

1 USTAWA ,PRAWO O RUCHU DROGOWYM” z dnia art.1 do 6 ust. 4 pkt 1
20.06.1997 (Dz.U. z 2003 Nr 58 poz.515 z p6zn. zmianami). i2art. 7 ust. 3

2 Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych art. 1do 5, 38 do 40
(Dz. U. z 2004 r. Nr 204, poz. 2086 ze zmianami). i40a
USTAWA z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane? (tekst

3 jednolity Dz.U.2006.156.1118) 1)z pozn. atr. 1, 28, 29, 29a, 30

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dn. 02.03.1999 w

4 sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny odp. drogi §1i2
publiczne ( Dz.U. z 1999 Nr 43, poz. 430).
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 03.07.2003

5w sprawie szczegdtowego zakresu i formy projektu
budowlanego ( Dz. U. Nr 120 z 2003 Nr 120 poz. 1133)

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych
6 i Administracji z dnia 18.07.2008 w sprawie kierowania §1do7

6 ruchem ( Dz.U. z 2008 Nr 132). Ryszard Piasecki
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e Ay | Atykuyiparagaly [N

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzes$nia 2003

roku w sprawie szczegdtowych warunkow zarzgdzania ruchemna  §od 1 do 12 i odp.
drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzgdzaniem (Dz. U. punkty

Nr 177 poz. 1729 2 2003 r.).

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 1 czerwca 2004r.  w
8  sprawie okreslenia warunkow udzielania zezwolen na zajecie pasa
drogowego (Dz. U. Nr 140, poz. 1481).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie szczegétowych

warunkow technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz catos¢
urzadzen bezpieczenstwa ruchu z dnia 03.07 2003 ( Dz.U. Nr 220

poz. 218122003 r.).

Zarzadzenie Nr 75 Generalnego DDKIA z dnia 30.07.2010 r w

10  sprawie typowych schematéw oznakowania robét prowadzonych w catos¢
pasie drogowym
Uchwata Nr XXIV/869/08 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 11
wrzesnia 2008 r. w sprawie ustalenia stawek optat

11 za zajecie pasa drogowego drég publicznych w granicach Miasta catos¢
Wroctawia (Dziennik Urzedowy Wojewédztwa Dolnoslgskiego Nr
284, poz. 3106.)

Kodeks Karny Rozdziat XXI Przestepstwa Przeciwko ;
@ 2 Bezpieczeristwu w Komunikagji. Ryszard Piasecki art. od 173 do 180. 1Y

Niektdre przepisy szczeg6étowe odnoszace sie do czynnosci na drogach
na nastepnych planszach;

(M i

USTAWA z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym
Dziat | Przepisy ogélne = RUCH DROGOWY

mArt!

» 1. Ustawa reguluje zasady ruchu na drogach publicznych
oraz w strefach zamieszkania, warunki dopuszczenia
pojazdéw do tego ruchu, wymagania w stosunku do 0sob
kierujgcych pojazdami i innych uczestnikéw ruchu oraz
zasady kontroli ruchu drogowego.

e 2. Przepisy ustawy stosuje sie rowniez do ruchu
odbywajacego sie poza drogami publicznymi, jezeli jest to
konieczne dla unikniecia zagrozenia bezpieczenstwa
uczestnikow tego ruchu.

Ryszard Piasecki
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Rozdziat 1 - Zasady ogdlne

® A3

* 1. Uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca sie na drodze sg obowiazani zachowac ostroznos¢ albo gdy ustawa
tego wymaga - szczegdlng ostrozno$¢, unika¢ wszelkiego dziatania, ktére mogtoby spowodowac zagrozenie
bezpieczenstwa lub porzadku ruchu drogowego, ruch ten utrudni¢ albo w zwiazku z ruchem zaktdci¢ spokoj lub
porzadek publiczny oraz narazi¢ kogokolwiek na szkode. Przez dziatanie rozumie sie réwniez zaniechanie.

q i

® 2. Przepis ust. 1 stosuje si¢ odpowiednio do osoby znajdujacej si¢ w poblizu drogi, jezeli jej zachowanie
mogtoby pociagnac za soba skutki, o ktérych mowa w tym przepisie.

¢ 3. Jezeli uczestnik ruchu lub inna osoba spowodowala jednak zagrozenie bezpieczenistwa ruchu

drogowego, jest obowia; pr iezbedne Srodki w celu niezwlocznego usuniecia
zagrozenia, a gdyby nie mogla tego uczymc powinna o zagrozeniu uprzedzi¢ innych uczestnikéw ruchu.

ATt 4

*  Uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca sie na drodze maja prawo liczy¢, ze inni uczestnicy tego ruchu
przestrzegaja przepisow ruchu drogowego, chyba ze okolicznosci wskazujg na mozliwo$¢ odmiennego ich
zachowania.

* AtS,

* 1. Uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca sie na drodze sg obowiazani stosowac si¢ do polecen i sygnatow
dawanych przez osoby kierujace ruchem lub uprawnione do jego kontroli, sygnatow $wietlnych oraz znakéw
drogowych, nawet wéwczas, gdy z przepiséw ustawy wynika inny sposob zachowania niz nakazany przez te
osoby, sygnaty $wietine lub znaki drogowe.

® 2. Polecenia i sygnaty dawane przez osoby kierujace ruchem lub uprawnione do jego kontroli majg
pierwszenistwo przed sygnatami $wietinymi i znakami drogowymi.

* 3. Sygnaly $wietine majq pierwszenstwo przed znakami drogowymi regulujacymi pierwszenstwo przejazdu.

Ryszard Piasecki

4

Rode|aI 1 - Zasady ogblne

Art. 6. 1. Polecenia lub sygnaly moze dawac uczestnikowi ruchu lub innej osobie znajdujacej sig na drodze:
* policjant;

°  Zzohnierz Zandarmerii Wojskowej lub wojskowego organu porzadkowego, zabezpieczajacy przemarsz lub przejazd
kolumny wojskowej albo w razie akcji zwiazanej z ratowaniem zycia lub mienia;

*  funkcjonariusz Strazy Granicznej;

* inspektor Inspekcji Transportu Drogowego;

*  umundurowany inspektor kontroli skarbowej lub funkcjonariusz celny;

* straznik gminny (miejski); pracownik kolejowy na przejezdzie kolejowym;

® osoba dziatajaca w imieniu zarzadcy drogi lub osoba wykonujaca roboty na drodze na zlecenie lub za
zgoda zarzadcy drogi;

*  osoba nadzorujaca bezpieczne przejscie dzieci przez jezdnie, w wyznaczonym miejscu;

*  kierujacy autobusem szkolnym w miejscach postoju zwigzanych z wsiadaniem lub wysiadaniem dzieci;

* straznik le$ny lub funkcjonariusz Strazy Parku — na terenie odpowiednio lasu lub parku narodowego;

® strazak Panstwowej Strazy Pozarnej podczas wykonywania czynno$ci zwigzanych z prowadzeniem akcji
ratowniczej; cztonek ochotniczej strazy pozamnej podczas wykonywania czynno$ci zwigzanych z prowadzeniem
akcji ratowniczej.

® 2. 0soby, o ktérych mowa w ust. 1 ust. 4 pkt 2, powinny by¢ fatwo rozpoznawalne i widoczne z dostatecznej
odlegtosci, zaréwno w dzien, jak i w nocy.

® 3. Przepis ust. 2 w zakresie fatwej rozpoznawalnosci:
®  dotyczy osoby wymienionej w ust. 1 pkt 1 tylko poza obszarem zabudowanym;

* nie dotyczy kierujacego autobusem szkolnym, jezeli sygnat do zatrzymania innych pojazdéw dawany jest przez
te osobe bez wychodzenia z odpowiednio oznaczonego pojazdu.

i,

Ryszard Piasecki
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Rozdziat 1 - Zasady ogdlne

o Art.7.

» 1. Znaki i sygnaty drogowe wyrazajg ostrzezenia, zakazy, nakazy lub
informacje.

e 2. Minister wiasciwy do spraw transportu i minister wtasciwy do spraw
wewnetrznych, w porozumieniu z Ministrem Obrony Narodowej,
uwzgledniajac w szczegolnosci konieczno$¢ dostosowania sygnatow
drogowych do postanowiern umoéw miedzynarodowych, okresli, w drodze
rozporzadzenia, znaki i sygnaty obowigzujace w ruchu drogowym, ich
znaczenie i zakres obowigzywania.

» 3. Minister wiasciwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem
wiasciwym do spraw wewnetrznych, uwzgledniajac konieczno$¢ zapewnienia
czytelnosci i zrozumiato$ci znakow i sygnatow drogowych dla uczestnikéw
ruchu drogowego, okresli, w drodze rozporzadzenia, szczegdtowe warunki
techniczne dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego, a takze warunki ich umieszczania na drogach.

Ryszard Piasecki

Rozdziat 1 - Zasady ogoine

Art. 10.

* 1. Minister wlasciwy do spraw transportu sprawuje nadzor nad zarzadzaniem ruchem na drogach krajowych.

*  2.Wojewoda sprawuje nadzor nad zarzadzaniem ruchem na drogach:

*  wojewadzkich, powiatowych ,gminnych, publicznych potozonych w miastach na prawach powiatu i w miescie stotecznym
Warszawie, wewngtrznych pofozonych w strefach ruchu lub strefach zamieszkania.

* 3. Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad zarzadza ruchem na drogach krajowych, z zastrzezeniem ust. 6.

* 4. Marszalek wojewddztwa zarzadza ruchem na drogach wojewédzkich, z zastrzezeniem ust. 6.

* 5, Starosta zarzadza ruchem na drogach powiatowych i gminnych, z zastrzezeniem ust. 6.

* 6. Prezydent miasta zarzadza ruchem na drogach publicznych potozonych w miastach na prawach powiatu, z wyjatkiem autostrad i
drog ekspresowych.

*  7.Zarzadzanie ruchem na drogach wewnetrznych, w tym w strefie ruchu i strefie zamieszkania, nalezy do podmiotu zarzadzajacego
tymi drogami.

8. Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad moze powierzy¢ zadania w zakresie zarzadzania ruchem na drogach krajowych
marszatkowi wojewddztwa.

e bDI{<>gam|h krajowymi, wojewddzkimi, powiatowymi i gminnymi sg drogi publiczne okreslone zgodnie z przepisami o drogach
publicznych.

* 10. Organy sprawujace nadzor nad zar: iem ruchem na drogach moga nakaza¢ zmiang organizacji ruchu ze wzgledu na
wazny interes ogélnospoteczny lub koniecznoé¢ zapewnienia ruchu tranzytowego.

*  10a. Podmioty zarzadzajace drogami, o ktdrych mowa w ust. 7, ustalajac organizacje ruchu na tych drogach stosuja znaki i sygnaty
drogowe oraz zasady ich umieszczania wynikajace z ustawy i jej przepiséw wykonawczych. Koszt oznakowania drogi wewnetrznej
ponosi podmiot zarzadzajacy droga.

* 1. Minister wiasciwy do spraw transportu, majac na uwadze koniecznos¢ ochrony drog przed zniszczeniem oraz zapewnienie
be: ruchu w okresie 1ego natezenia ruchu pojazdéw osobowych, moze wprowadzic, w drodze
rozporzadzenia, okresowe ograniczenia ruchu pojazdéw na drogach lub zakaz ruchu niektérych rodzajow pojazdow.

*  12.Minister wlasawy do spraw transportu, w porozumieniu z ministrem wiasciwym do spraw wewngtrznych i Ministrem Obrony

) W SZ( ElimEl

*  koniecznosé i { ikom ruchu otrzebi go wykorzystania drég
publicznych, potrzeby spoiecznosa lokalnej, okresli, w drodze rozporzadzenia, szczegdtowe warunkl zalzqdzama ruchem na
drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzamem

Ryszard Piasecki
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USTAWA z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym
Rozdziat 5 - Porzadek i bezpieczenstwo ruchu na drogach

°® Oddziat 1 - Przepisy porzadkowe

® Art. 41. Osoba wykonujaca roboty lub inne czynnos$ci na
drodze jest obowigzana uzywac¢ w sposo6b widoczny dla
innych uczestnikow ruchu elementéw odblaskowych
odpowiadajacych wtasciwym warunkom technicznym.

0 Ryszard Piasecki—
S L4

Ustawa o drogach publicznych reguluje zasady korzystania z drég oraz zakazuje
pewnych czynnosci, dla drogowcdw i inzynieréow ruchu jest znana ale juz dla
uzytkownikow juz raczej nie. Warto wiec najwazniejsze zasady przypomniec:

il [N

USTAWA z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U. Nr 19 Dz. U. 22007 r., poz. 115)

® Art. 39. 1. Zabrania sie dokonywania w pasie drogowym
czynnosci, ktére mogtyby powodowac niszczenie lub uszkodzenie
drogi i jej urzadzen albo zmniejszenie jej trwatosci oraz zagrazac
bezpieczenstwu ruchu drogowego. W szczegdlnosci zabrania sie:

® 1) lokalizacji obiektéw budowlanych, umieszczania urzadzen,
przedmiotéw i materiatdw niezwigzanych z potrzebami
zarzadzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego;

® 2) wibdczenia po drogach oraz porzucania na nich przedmiotow
lub uzywania pojazdow niszczacych nawierzchnig drogi;

® 3) poruszania sig po drogach pojazdéw nienormatywnych;

® 4) samowolnego ustawiania, zmieniania i uszkadzania znakow
drogowych i urzadzen ostrzegawczo-zabezpieczajacych;

e Ryszard Piasecki
. W

60



Ryszard Piasecki
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USTAWA z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U. Nr 19 Dz. U. z2007 r., poz. 115)

Art. 39. 3. W szczegdlnie uzasadnionych przypadkach lokalizowanie w pasie drogowym
obiektow budowlanych lub urzadzen niezwigzanych z potrzebami zarzadzania drogami
lub potrzebami ruchu drogowego moze nastapi¢ wytacznie za zezwoleniem wtasciwego
zarzadcy drogi, z zastrzezeniem ust. 7, wydawanym w drodze decyzji administracyjnej.
3a. W decyzji, o ktorej mowa w ust. 3, okresla sig w szczegolnosci: rodzaj inwestycji,
sposob, miejsce i warunki jej umieszczenia w pasie drogowym oraz pouczenie
inwestora, ze przed rozpoczeciem rob6t budowlanych jest zobowigzany do:

1) uzyskania pozwolenia na budowe lub zgtoszenia budowy albo wykonywania robét
budowlanych;

2) uzgodnienia z zarzadcg drogi, przed uzyskaniem pozwolenia na budowe, projektu
budowlanego obiektu lub urzadzenia, o ktérym mowa w ust. 3;

3) uzyskania zezwolenia zarzadcy drogi na zajecie pasa drogowego, dotyczacego
prowadzenia robét w pasie drogowym lub na umieszczenie w nim obiektu lub
urzadzenia.

4. Utrzymanie obiektow i urzadzen, o ktérych mowa w ust. 3, nalezy do ich posiadaczy.

4

\

USTAWAZ dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U. Nr 19 Dz. U. 2007 r., poz. 115)

Art. 40. 1. Zajecie pasa drogowego na cele niezwigzane z budowa, przebudowa, remontem, utrzymaniem i ochrong drég
wymaga zezwolenia zarzadcy drogi, w drodze decyzji administracyjnej.

2. Zezwolenie, o ktérym mowa w ust. 1, dotyczy:
1) prowadzenia robét w pasie drogowym;

2) umieszczania w pasie drogowym urzadzen infrastruktury technicznej niezwiazanych z potrzebami zarzadzania
drogami lub potrzebami ruchu drogowego;

3) umieszczania w pasie drogowym obiektow budowlanych niezwiazanych z potrzebami zarzadzania drogami lub
potrzebami ruchu drogowego oraz reklam;

4) zajecia pasa drogowego na prawach wytacznosci w celach innych niz wymienione w pkt 1-3.
3. Za zajecie pasa drogowego pobiera sig opfate.
4. Optate za zajecie pasa drogowego w celu, o ktorym mowa w ust. 2 pkt 14, ustala sie jako iloczyn liczby metréw
kwadratowych zajetej powierzchni pasa drogowego, stawki optaty za zajecie 1 m’ pasa drogowego i liczby dni
zajmowania pasa drogowego, przy czym zajecie pasa drogowego przez okres krotszy niz 24 godziny jest traktowane jak
zajecie pasa drogowego przez 1 dzien.
5. Optate za zajecie pasa drogowego w celu, o ktorym mowa w ust. 2 pkt 2, ustala sig jako iloczyn liczby metrt’)w2
kwadratowych powierzchni pasa drogowego zajetej przez rzut poziomy urzgdzenia i stawki optaty za zajecie 1 m” pasa
drogowego pobieranej za kazdy rok umieszczenia urzadzenia w pasie drogowym, przy czym za umieszczenie urzadzenia
w pasie drogowym lub na drogowym obiekcie inzynierskim przez okres krétszy niz rok optata obliczana jest
proporcjonalnie do liczby dni umieszczenia urzadzenia w pasie drogowym lub na drogowym obiekcie inzynierskim.

6. Optate za zajecie pasa drogowego w celu, o ktorym mowa w ust. 2 pkt 3, ustala sig jako iloczyn liczby metrow
kwadratowych powierzchni pasa drogowego zajetej przez rzut poziomy obiektu budowlanego albo powierzchni reklamy,
liczby dni zajmowania pasa drogowego i stawki optaty za zajecie 1 m” pasa drogowego. Ryszard Piasecki
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USTAWAZz dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U. Nr 19 Dz. U. 22007 r., poz. 115)

e Art. 40.8. Organ stanowigcy jednostki samorzadu terytorialnego, w drodze
uchwalty, ustala dla drog, ktorych zarzadca jest jednostka samorzadu
terytorialnego, wysokos¢ stawek optaty za zajecie 1 m? pasa drogowego, z tym
ze stawki optaty, o ktérych mowa w ust. 4 i 6, nie mogg przekroczy¢ 10 zt za
jeden dzien zajmowania pasa drogowego, a stawka optaty, o ktorej mowa w
ust. 5, nie moze przekroczy¢ 200 zt.

° Art. 40.11. Optate, o ktdrej mowa w ust. 3, ustala, w drodze decyzji
administracyjnej, wiasciwy zarzadca drogi przy udzielaniu zezwolenia na
zajecie pasa drogowego.

°® Art. 40.12. Za zajecie pasa drogowego:

® 1) bez zezwolenia zarzadcy drogi,

® 2) zprzekroczeniem terminu zajecia okreslonego w zezwoleniu zarzadcy
drogi,

® 3) o powierzchni wigkszej niz okreslona w zezwoleniu zarzadcy drogi

- zarzadca drogi wymierza, w drodze decyzji administracyjnej, kare
pieniezng w wysokosci 10-krotno$ci optaty ustalanej zgodnie z ust. 4-6.

Ryszard Piasecki
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USTAWAZz dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U. Nr 19 Dz. U. z2007 r., poz. 115)

° Art. 40. 14. Przepisu ust. 1 nie stosuje sie w razie konieczno$ci usuniecia
awarii urzadzen niezwigzanych z potrzebami zarzadzania drogami lub
potrzebami ruchu drogowego, a znajdujacych sie w pasie drogowym. Po
zZlokalizowaniu awarii prowadzacy roboty niezwtocznie zawiadamia o tym
zarzadce drogi i w porozumieniu z nim okresla termin i powierzchnie zajetego
pasa drogowego.

® 14a. Zarzadca drogi okre$la, w drodze decyzji administracyjnej, warunki
zajecia pasa drogowego, o ktérym mowa w ust. 14, oraz warunki jego
przywrocenia do stanu poprzedniego, a takze ustala wysoko$¢ optaty, o ktorej
mowa w ust. 4.

® 14b. Za wejscie w pas drogowy, o ktérym mowa w ust. 14, bez zawiadomienia
zarzadcy drogi, przekroczenie ustalonego terminu i powierzchni zajecia pasa
drogowego zarzadca drogi wymierza kare pieniezng zgodnie z ust. 12.

® 15. Zajmujacy pas drogowy jest obowigzany zapewni¢ bezpieczne warunki
ruchu | przywrocic pas do poprzedniego stanu uzytecznosci w okreslonym
terminie.

Ryszard Piasecki
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Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych reguluje zasady kierowania

ruchu jako wazny aspekt bezpieczenstwa ruchu.

fl I [
Rozporzadzenie Ministra Spraw \WWewnetrznych

i Administracji zdnia 18.07.2008 w sprawie kierowania ruchem
(Dz.U. 22008 Nr 132).

* Napodstawie art. 6 ust. 4 pkt 12 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym
(Dz. U. 22005 r. Nr 108, poz. 908, z pdzn. zm.2) zarzadza sig, co nastepuije:

* § 1. Rozporzadzenie okresla:

* 1) organizacje oraz sposéb dawania polecen i sygnatéw uczestnikowi ruchu lub innej osobie
znajdujacej sie na drodze;

» 5) katalog 0s6b upowaznionych do wykonywania czynnosci, o ktorych mowa w pkt 1;
* 6) okolicznosci, szczegotowe warunki oraz sposob wykonywania czynnos$ci, o ktorych mowa w pkt1

* §3.1. Polecenia i sygnaty dawane przez osoby kierujace ruchem powinny by¢ jednoznaczne i
zrozumiate dla osob, dla ktérych sg przeznaczone.

54
|

L A

,u *
n -0

| |

Ryszard Piasecki ‘ ' N

Dziennik Ustaw Nr 170, poz. 1393 z 2002 r. zawiera ROZPORZADZENIE MI-
NISTROW INFRASTRUKTURY ORAZ SPRAW WEWNETRZNYCH | ADMINISTRACJI z

dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych. (Dz. U. z dnia
12 pazdziernika 2002 r.)
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/ Ryszard Piasecki
Najczesciej uzywane znaki drogowe przy robotach w pasie drogowym
z grupy znakow ostrzegawczych, zakazu, nakazu, informacyjnych
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Czerwona ksigzka

Dz. U. Nr 220 poz. 2181 z dnia 03 lipca 2003
roku — tzw. Czerwona ksigzka

11. Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego
stosowane przy robotach prowadzonych
w pasie drogowym

11.1. Zasady ogdlne

Zabezpieczenie i oznakowanie robot prowadzo-
nych w pasie drogowym powinno by¢ dostosowa-
ne do wystepujgcych utrudnien na drodze, a takze

zapewniac bezpieczenstwo uczestnikom ruchu oraz
osobom wykonujgcym te roboty.

Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu uzyte do zabez-
pieczenia i oznakowania miejsca robét na drodze
powinny by¢ dobrze widoczne zarbwno w dzien,
jak i w nocy oraz utrzymane w nalezytym stanie
przez okres trwania robét.

Ryszard Piasecki
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Dz. UNr 220 poz. 2181 z dnia 03 lipca 2003 roku
— tzw. Czerwona ksigzka

Fys. 11.5.1. Wzory pachofkdw drogowych:

A =B =
U2

U

@ Ryszard Piasecki
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Dz. UNr 220 poz. 2181 z dnia 03 lipca 2003 roku

— tzw. Czerwona ksigzka
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Rys.11.8.1. Tablica ostrzegawcza U-26 ze znakiem A-14

Ryszard Piasecki

Czerwona ksigzka Zatgcznik 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw
drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich

umieszczania na drogach
1.5.1. Zasady ogdine
+Znaki umieszcza sig:

1) po prawej stronie jezdni lub nad jezdnia, jezeli dotycza jadacych
wszystkimi pasami ruchu,

+2) nad poszczegolnymi pasami ruchu, jezeli dotycza jadacych tylko
tymi pasami ruchu,

3) po lewej stronie jezdni:

1.5.2. Sposob umieszczania znakow

«Znaki lje sig na
ramach, wysiegni
materiatow trwatych, z wyjatkiem

p tj. stupkach,
z

<betonu. Dopuszcza sig tez do umleszczanla znakow

ystywanie stupow linii latarni, stupow
trakcylnych i masztow sygnalizatorow oraz $cian budynkow i
ji obiektow inz ich. Stupki

*a) ielnie, jezeli ja to przepisy ia W
sprawie znakow i sygnatow drogowych,

b) jako powtérzenie znakéw umieszczonych po prawej stronie na
drogach dwujezdniowych, ktérych jezdnie posiadaja wigcej iz jeden
pas ruchu, przy czym jako obowiazkowe dotyczy to znakéw kategorii
A, B (z wyjatkiem znakow B-35 do B-38),G oraz znakéw D-6, D-6a, D-
6b,

«c) na drodze jednokierunkowej, przy czym jako obowiazkowe
dotyczy to znakéw D-6, D-6a, D-6b oraz znakow kategorii G,

+4) na jezdni, jezeli droga jest zamknieta dla ruchu lub ruch na niej
jest ograniczony,

+5) na wysepkach w obrebie skrzyzowar, jezeli znak nakazu

jazdy w kierunku. Jezeli znak po
lewej stmme jezdni jest powtérzeniem znaku umieszczonego po
prawej stronie to powinien znajdowac sig w tym samym przekroju
poprzecznym drogi, chyba ze warunki lokalne to uniemozliwiaja lub
przepisy zalacznika stanowig inaczej.

Ryszard Piasecki

D powinny mie¢ przekroj kotowy lub eliptyczny. Nastepny
znak powinien by¢ umieszczony za poprzedzajacym w odlegtosci co
najmniej:

=50 m na drogach o dopuszczalnej predkosci powyzej 90 km/h,
- 20 m na drogach o dopuszczalnej predkosci powyzej 60 km/h,
+—10 m na pozostatych drogach.

«Jezeli ze wzgledow lokalnych istnieje koniecznosé zastosowania
dwoch lub lrzech znakcw na jednym slupku lub wysiegniku, mozna je
¢ w ukladzie pi ym lub

+Dopuszczalne sposoby rozmieszczenia znakéw pokazano na
rysunkach: 1.5.1, 1.5.4.

«Tarcze znakow powinny byé odchylone w poziomie od linii
prostopadtej do osi jezdni.

+QOdchylenie tarczy znakéw powinno wynosic okoto 5° w kierunku
jezdni. Jezeli znaki umi sq na lukach pozi i
tarczy znaku nalezy skorygowac zaleznie od wielkosci promienia oraz
od jego kierunku.
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Przyktad wielkopolski raczej nie do nasladowania

am [
Zapobiegliwos¢ wielkopolska — sygnalizacja
wahadtowa w poblizu miejscowosci Winiary

7/ K FIN ]

Ryszard Piasecki
o _

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad dla potrzeb wtasnych stuzb
wydata zarzadzenie utatwiajace czynnosci eksploatacyjne na drogach w ich
zarzadzie.

i /TN

Zarzadzenie Nr..[.
Generalnego D?rﬂkﬁe@ Dn:'g_g Krajowych | Autostrad
Z OB uuenit ki .. 2010 roku
w sprawie typowych schematéw oznakowania robdt prowadzonych w pasie
drogowyim

51,
W celu zapewnienia efekiywnosci ruchu | bezpieczeristwa ruchu drogowego, wprowadza
slg Katalog typowych schematdw oznakowania robét prowadzonych w pasie drogowym”

wany dalej  Kataloglem®, stanowiacy zalgcznik do niniejszeqgo zarzadzenia.

g2
Katalog stosuje sie do zabezpieczenia robdt prowadzonych w pasach drdg krajowych, dla
ktérych organem zarzadzajacym ruchem jest Generalny Dyrektor Drog Krajowych
I Autostrad.

Ryszard Piasecki
() )
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KATALOG
typowych schematéw oznakowania robét prowadzonych
w pasie drogowym

Katalog zostal sporzad. na Y p dzacych roboty drogowe
w celuy ul a im opracowy ia projektéw c. ) 0rg. Ji ruchu. Typowe
schematy zawarte w Katalogu sluiy tylko | wyljcznie jako wzér do sporzadzania

2godnych z obowiqzujacymi przeplsami projektéw organizacji ruchu, przy sporzadzaniu
ktérych nalezy uwzglednié plan sytuacyjny i profil podiuzny drogi uzalezniajac lokalizacje
poszczegdinych znakéw od widocznodei  wynikajace] 2 qcomctr- drogl. Projekty
czasowych organizacji ruchu sporzy na p =h é 2awantych

w Katalogu musza by¢ zgodne z w/w rozporzadzeniami,

Oznakowanle na czas robdt nalely wykonaé | ustawié zgodnie z wymogami
rozporzadzenia o ktérym mowd w pkt 1 poz. 2 . Znaki zastesowane do oznakowania
rob6t musza by€ o jedna grupe wielkosci wyksza nit stosowane na danym odcinku drogl
{z wyjatkiem autostrad, gdzie stosuje sig znakl wielkie). W zastesowanym oznakowaniu
i urzadzeniach  BRD na czas robdt lica znakdw (tablic) powinny byé wykonane
z folii I j typu 2 lub folh pryzmatycznej. Slupki  znakdw

ych do b na czas robdt powinny mied wyrdinik® w postaci

noklejonege paska z 26itej folii pryzmatyczne) odblaskowo-fluorescencyjne) (zalecane
wymiary: szerokodc - 3 ¢m , dlugosé S0 cm).

Ryszard Piasecki

\
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Przykfady z tego KATALOGU

/

KATALOG
typowych schematéw oznakowania robdt prowadzonych
w pasie drogowym

Tablice wczesnie ostrzegajace

Blyskowy lub pulsuj; 1i; i a‘ y 300 mm
(2 sztuki) nadajacy sygnaty w kollorze zéltym z iwos 5bhy
{do zastosowania we wszystich schemata lzysmm_mmmmanmmﬂ
-
v by W 7

 UWAGA! ;

NENE N

(S i =

Ryszard Piasecki ~ « 8%0mm l—600mm. )\

282 mm (210 men)

\
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il I
KATALOG
typowych schematéw oznakowania robét prowadzonych
- w pasie drogowym
I Z Projekt D ia i eczenia robdt

-\J A, plowadzonych pzy jodnowomym ujqau Jezdni

| predkosel 50 Kavh - zmty caly pu ruchu

. 200m
L

nains

40 - 50m

|
s
L

m

- )

_min,

Ryszard P\aseckl & R /

Kazda organizacja ruchu przewidziana do wyniesienia w terem musi posiada¢
stosowny, uzgodniony projekt organizacji ruchu zastepczego spetniajacy takze
formy projektu budowlanego;

il I
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury zdn. 03.07.2003

w sprawie szczegotowego zakresu i formy projektu budowlanego
(Dz. U.Nr120 z2003 Nr 120 poz. 1133)

. lymagani; y formy projektu

*  §3.1. W projekcie budowlanym nalezy na stronie tytulowej zamiescic:
= 1) nazwe, adres obiektu budowlanego i numery ewidencyjne dziatek, na ktorych obiekt jest usytuowany;

)

*  2)imig i nazwisko lub nazwe inwestora oraz jego adres;

«  3)nazwe i adres jednostki projektowania;

e 4)imionai nazwiska projektank')w opracowujqcych wszystkie czesci projektu wrazz $leniem zakresu ich

jalnosci i uprawni oraz date i podpisy;

+  5)spis zawartodci projektu budowlanego wraz z wykazem do projektu isami i uzgodnien, pozwolen
lub oplnu takze specjalistycznych, oraz, stosownie do potrzeb, 0$wi: i wiasciwy; jeanoslek izacyjr 0 k(orych mowa w art. 34
ust. 3 pkt 3.

* 2. Jezeli projekt archif ly podlega iu, na stronie (stronach) tytutowej nalezy zamiescic imiona i nazwiska oséb
sprawdzajacych projekt, wraz z podaniem przez kazda z nich i numeru uprawnien date i podpisy.

«  §4.1.Narysunkach w skiad projektu nalezy umiesci¢ metryke projektu zawierajaca:

= 1) nazwe i adres obiektu budowlanego;
*  2)tytut(nazwg), skale i numer rysunku;
«  3)imie i nazwisko projektanta (projektantowi, specjalno$¢ i numer uprawnien budowlanych, date i podpis.

*  2.W projekcie i i objetym { ia, nalezy umiescié w metryce, o kiérej mowa w ust. 1, imie i
nazwisko osoby jacej rysunek, ¢ i numer posi: uprawnieri oraz date i podpis potwwerdzalacy
sprawdzenie.

3. Projekt obiektu ol do wi i iaj gani iia, moze by¢
jako projekt i y przez proje obiektu po iu do ustaler miej planu

i lub decyzji o zabudowy f terenu, jezeli jest ona wymagana zgodnie z
i i oraz do warunkow otoczenia.

« §5. Wszgstk\e strony i arkusze stanowigce czesci projektu budowlanego oraz zataczniki do projektu powinny by opatrzone numeracja. Czesci
projektu budowlanego odrebnie oprawione oraz za?a niki powinny mle¢ numeracje zgodna ze spisem zawartosci tego projektu.

@ Ryszard Piasecki
. W
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Przyktad opisu podstawy prawnej projektu str. 1

«  OPIS TECHNICZNY

« 1.1 Podstawa prawna opracowania

A lie Ministrow y oraz Spraw

+ i Administracji z dnia 31 lipca 2002 roku w sprawie znakéw i sygnalow

«  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 p6zniejszymi zmianami.

« - Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 lipca 2003 roku

*  wsprawie szczegdlowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw
o h oraz urzadzen ieczen ruchu i warunkow
«  ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220 poz. 2181z 2003 r.).

« - Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 roku

*  wsprawie szczeglowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz
. lia nadzoru nad tym (Dz. U. Nr 177 poz. 1729

e z2003r)

* - Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
« 1999 roku w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢
«  drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43 poz. 430).

« - ustawazdnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane (Dz. U. Nr 89 poz. 414
*  z1994r.) z pozniejszymi zmianami.

« - Obowiazujace normy, przepisy i instrukcje.

Ryszard Piasecki

4

Zarzad Drogi odpowiedniego szczebla, ma umocowanie prawne i petni role
wiodaca w procesie zajmowania do robdt czesci lub catosci pasa drogowego
1. Proces planowania;

p

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 1 czerwca 2004 r. w

sprawie okreslenia warunkéw udzielania zezwolen na zajecie

pasa drogowego (Dz. U. Nr 140, poz. 1481).

b § 1. 1. Zajmujacy pas drogowy przed planowanym zajeciem pasa skfada wniosek do zarzadcy drogi o wydanie zezwolenia na
zajecie pasa drogowego.

® 2. Wniosek, o ktorym mowa w ust. 1, powinien zawierac:

« 1) imig i nazwisko oraz adres lub nazwe i siedzibe podmiotu wystepujgcego o zajecie pasa drogowego;

*  2)cel zajgcia pasa drogowego;
Ol ) izacje i i zajetego pasa , aw przypadku reklam powierzchnie reklamy;

«  4) planowany okres zajecia pasa drogowego.

* 3. Downiosku, o ktorym mowa w ust. 1, nalezy zalaczy¢:

« 1) szczegotowy plan sytuacyjny w skali 1:1.000 lub 1:500, z zaznaczeniem granic i podaniem wymiarow planowanej powierzchni
zajecia pasa aw przypadku umi ia reklamy - z podaniem jej wymiarow;

*  2) zatwierdzony projekt organizacji ruchu, jezeli zajecie pasa drogowego wplywa na ruch drogowy lub ogranicza widocznos¢ na
drodze albo powoduje wprowadzenie zmian w istniejacej organizacji ruchu pojazdéw lub pieszych.

® 4. Projekt organizacji ruchu zwiazany z robotami prowadzonymi w pasie drogowym powinien okreslac sposob zabezpieczenia tych
robét zgodnie z i A ruchu

® 5 W przypadku zajecia pasa drogowego w celu prowadzenia robot do wniosku, o ktorym mowa w ust. 1, nalezy dotaczyé
dodatkowo:

« 1) ogolny plan orientacyjny w skali 1:10.000 lub 1:25.000 z i odcinka pasa orazi [
sposobie zabezpieczenia robot, jezeli nie jest wymagany projekt organizacji ruchu;

Ryszard Piasecki
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2. Proces zajmowania pasa;

l Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 1 czerwca 2004 r. w I
sprawie okreslenia warunkéw udzielania zezwolen na zajecie
pasa drogowego (Dz. U. Nr 140, poz. 1481).
« Cd5

*  2)oswi ie 0 posi iu waznego ia na budowe obiektu umieszczanego w pasie drogowym lub o zgfoszeniu budowy
lub pi robo6t wiasci organowi administracji archi i 6. W przypadku zajecia pasa drogowego
w celu prowadzenia robét do wniosku, o ktorym mowa w ust. 1, zarzadca drogi moze zazada¢ dostarczenia dodatkowych
dokumentéw, a w szczegdlnosci:

e 1) projektu obiektu umi w pasie drogowym;

« 2 robot W pasie drog , w robot.

. § 2. 1. Zezwolenie na zajecie pasa drogowego powinno okreslaé w szczegolnosci:

« 1) imig i nazwisko oraz adres lub nazwe i siedzibg podmiotu 0 zajecie pasa

*  2)cel zajecia pasa drogowego;

*  3)powi i pasa lub ie reklamy;

*  4)okres zajecia pasa drogowego;

«  5) wysokosc optaty za zajecie pasa drogowego oraz sposob jej uiszczenia.

¢ 2.W przypadku zajecia pasa w celu ia robot ie na zajecie pasa drogowego powinno

okresla¢ dodatkowo:

e 1) sposob i ia zaj pasa zgodnie z i, 0 ktorych mowa w § 1 ust. 3 pkt 2
e just5pkt1;
e 2) warunki przywrécenia pasa do iego stanu uz

«  3.W warunkach przywrocenia pasa drogowego, o ktorych mowa w ust. 2 pkt 2, okresla sig:
e 1)zakresi e robot pr stan

*  2)sposéb odbioru odcinka pasa
@ «  3)zasady usuwania usterek i wad technicznych, powstatych w ciagu 24 miesiecy od daty odbioru pasa drogowego Ryszard Piasecki

Odpowiednie Rady Powiatéw [gmin] podejmuja uchwaly w sprawie stawek za
zajecie pasa drogowego. Ponizej ilustruje to Uchwata Rady Gminy Wroctaw na
prawach powiatu.

il I

UCHWALA Nr XXIV/ 869/ 08 RADY MIEJSKIEJ WROCLAMA
zdnia 11 wrzesnia 2008 r.

* w sprawie ustalenia stawek opfat za zajecie pasa drogowego drég publicznych w granicach Miasta
Wroctawia

. §2

» 1. Stawki opfaty za jeden dzien zajecia 1 m2 pasa drogowego w celu prowadzenia robot w pasie
drogowym, ustala si¢ w wysokosci okreslonej w zataczniku nr 1 do uchwaty.

2. Stawki opfaty rocznej za umieszczenie urzadzen infrastruktury technicznej niezwiazanych z
potrzebami zarzadzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego, za 1 m2 rzutu poziomego,
ustala sie w wysokosci okreslonej w zataczniku nr 2 do uchwaty.

» 3. Stawki opfaty za jeden dzien zajecia pasa drogowego przez 1 m2 rzutu poziomego obiektu
budowlanego niezwigzanego z potrzebami zarzadzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego,
ustala sig w wysokosci okreslonej w zataczniku nr 3 do uchwaty.

e 4. Stawki opfaty za jeden dziel zajecia pasa drogowego przez 1 m2 powierzchni reklamy ustala si¢
w wysokosci okreslonej w zataczniku nr 4 do uchwaty.

» 5. Stawki opfaty za jeden dzien zajecia 1 m2 pasa drogowego na prawach wylacznosci, w celach
innych niz okreslone w ust. 1-4, ustala sie w wysokoci okreslonej w zataczniku nr 5 do uchwaty.

@ Ryszard Piasecki
- 4
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i I
Cennik optat za zajecia pasa drogowego

Wysokos$¢ stawek za zajecie pasa drogowego reguluje

Zatacznik nr 1
do uchwaty Nr XXIV/869/08
Rady Miejskiej Wroctawia
z dnia 11 wrze$nia 2008 r.
Stawki optaty
za jeden dzien zajecia 1 m2 pasa drog go w celu pr ia robé6t w pasie drogowym
1. Stawki oplaty za jeden dzien zajgcia 1 m2 pasa drogowego w celu prowadzenia robot w pasie
drogowym, z zastrzezeniem ust. 2- 4

Kategoria drogi

Element

Pasa drogowego krajowa lub wojewodzka powiatowa lub gminna

Jezdnia, przy catkowitym Pprzy utrzymaniu przy calkowitym Pprzy utrzymaniu
w tym torowisko zamknigciu ruchu kotowego zamknigciu ruchu kotowego
wbudowane ruchu kofowego 0,50 zt ruchu kotowego 0,40 zt
W jezdnig
1,00 zt 0,80 zt
T¢ isk i przy i przy i przy i Pprzy utrzymaniu
zamknigciu ruchu kotowego zamknigciu ruchu kotowego
ruchu kotowego 0,50 zt ruchu kotowego 0,50 zt
1,00 zt 1,00 zt
Chodniki, zatoka, 0,30 zt
pobocze,
parkingi
Zielen i inne elementy 0,20 zt

pasa q i
@ drogowego Ryszard Piasecki

l I

Cennik oplat za zajecia pasa drogowego

Zatacznik nr 2

do uchwaty Nr XXIV/869/08

Rady Miejskiej Wroctawia

z dnia 11 wrze$nia 2008 r.

Stawki optaty rocznej

za umieszczenie urzadzen infrastruktury technicznej niezwigzanych z potrzebami
zarzadzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego za 1 m2 rzutu poziomego urzadzenia

Za umieszczenie urzadzen
pod
lub nad innymi elementami
pasa drogowego

Za umieszczenie urzadzen
na drogowych obiektach
inzynierskich

Za umieszczenie urzadzen pod
lub nad jezdnia, torowiskiem

Kategoria drogi

krajowa lub wojewodzka 100,00 zt 20,00 zt
powiatowa lub 200,00 zt
gminna 80,00 zt 16,00 zt

@ Ryszard Piasecki
. W
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Cennik opfat za zajecia pasa drogowego

Zatacznik nr 3

do uchwaty Nr XXIV/S69/0S
Rady Miejskiej Wroctawia

z dnia 11 wrzesnia 200S r.
Stawki optaty

za jeden dzien zajecia pasa drogowego przez 1 m2 rzutu p
niezwigzanego z potrzebami zarzadzania drogami lub p

Element Kategoria drogi
pasa drogowego .

krajowa ) powi gminna

i ruchu drog: g

Jezdnia, torowisko
wydzielone,
chodnik, zatoka,
pobocze, 0,70 zt 0,60 zt 0,50 zt 0,40 zt
parking, ziele i inne
elementy
pasa drogowego

Ryszard Piasecki

4

Cennik optat za zajecia pasa drogowego

Zatacznik nr 4

do uchwaty Nr XXIV /869/08

Rady Miejskiej Wroctawia

z dnia 11 wrze$nia 2008 r.

Stawki optaty

za jeden dzien zajecia pasa drogowego przez 1 m2 powierzchni reklamy

Kateg drogi
Rodzaj zajecia

krajowa wojewodzka powiatowa  gminna

Dla reklam umieszczonych w pasie drogowym drog
publicznych nie wymienionych w ust. 2-6

4,00 zt 3,60 zt 3,20 zt 2,80 zt

2. Dla reklam umi ych na stupie ogh jowym 0,50 zt
Dla reklam umieszczonych na no$niku zegara ulicznego,
tawce, koszu na $mieci lub toalecie

Dla reklam umieszczonych na wiacie przystanku

komunikacji miejskiej

Dla reklam o powierzchni nie przekraczajacej 1 m2
umieszczonych nad lub na obiekcie, w ktorym prowadzona jest
dziatalno$¢ gospodarcza zawierajacych wytacznie informacje o

dsigbiorce dzialalnosci gospodarczej

1,00 zt

0,20 7t

0,60 7t

pro j przez pr.
Dla reklam umi ych na siatkach oct ch

6. zamo nar iach w pasie drogowym drog 1,00 zt
publicznych

Ryszard Piasecki
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Cennik oplat za zajecia pasa drogowego

Zalacznik nr 5

do uchwaty Nr XXIV /869/08

Rady Miejskiej Wroctawia

z dnia 11 wrze$nia 2008 r.

Stawki optaty

za jeden dzien zajecia 1 m2 pasa drog go na pr h wytacznosci
w celach innych niz okreslone w § 2 ust. 1-4 uchwaty

Kategoria drogi
Lp. Cel zajecia
krajowa wojewodzka  powiatowa  gminna

|, Zorganizowanie parkingu o 02024 0,182 o152 %137
dostepnosci

5 L i ie pojemnika do tywnej zbiorki 0,05 zt
" odpadow lub zbiorki odziezy
3. W celach innych niz okre$lone w ust. 1-2 0,80 zt 0,70 zt 0,60 zt 0,50 zt

@ Ryszard Piasecki
A g

Prowadzenie robét w pasie drogowym ma takze odniesienie do Prawa Budow-

lanego i bez pozwolenia na nie takich prac nie mozna prowadzi¢, chyba ze sa to

czynnosci eksploatacyjne nie wymagajace takiego pozwolenia.

l T
Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo Budowlane (tekst jednolity: Dz. U.

22000 r. Nr 106, poz. 1126: zm. Nr 109, poz. 1157, Nr 20, poz.
1268: 22001 r. Nr 5, poz. 42 i Dz.U.2006.156.1118

Raordrial 4
Postepowanie pepravdiajace rozpocagcie robot buden lanych

Art. 38,77 | Roboty budow bine mofsa raapocia jedyuie na poditawie ostalecme] decyaii o porwobeniu
1 budowe, 2 Zastrzeremies art. 20-31.

2 Stronans W poStpoWatin W Spramee porwolenia na bodowe 53 inwestor oraz whidciciele, niytoownicy
weetEys lub zarzadcy meruchomodcl Inapdugacych sig w obszaces oddmabywana obueita

3. Prazpusu ant, 31 Kodeksy postepowam adnusastracyepe we siosuje g W POSIEpOwImL W Spranwe
eirwalezia na budowg

Art. 32 1 7 Porwolenic m budows; lub raebidrke obickin budow lanepo sote byt widane po uprzedaim
1) 7 preprowadzenm poSMpOWINY W SPENWRS OCRRy CAITINIVICNE M KrOSNWISED WYEIIGISERs
przepesani o ochromie Srodowiska,

2} uzvskaniu prrez mwenora, wymaganych przepisami szozegilnymi, porwoled, uzgednich bob opinii
nmyeh argandw

2. 0% Uzgodniesde, wivatesse zgody hob opinid, o kibrych ssowa w nst 1 pkt 2, powinny sastipic w
terminse |4 doi od dnia preedstawiena proponowasych sorarzan Wiezagecie prrer orpas stanowiska w
Iy leinismse uEnape s jako brak zasireepen do proedstawionych rorwigtan.

5. Preepis ust. 2 nie dotyezy preypadioon, w kienych sianowisko powingo bye wytadone w dnodze decyzi

4. ™ Popwolemse na badows svore bé windame wilacemie temn. k.

1} slabyt wimasrk w ley spmawse w okiene watnose decyen o warnnkach zabudowy | sapmpadirouams
Tetemia, pedels pest s wymagasa Zgodnie 2 prrepisami o planowaada § Zapeipodarowaniu prasdzesnym.

) zlord odwiadezene, pod rygorem odpowiedzizlnedel kame), o posisdanym prawie do dysponowana
micruebesreran ua ook budowline

@ Ryszard Piasecki
A W
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Pozwolenie na budowe jest decyzjg administracyjng, na podstawie
ktérej mozna rozpoczaé roboty budowlane.

e Zanim jednak wniesie si¢ o0 wydanie pozwolenia na budowe nalezy uzyska¢ szereg niezbednych
dokumentéw, ktére musza by¢ dotaczone do tego wniosku. Przygotowania niezbednej dokumentaciji wymaga
dos¢ duzo czasu, warto wiec rozpoczag jej gromadzenie na dtugo przed okresem, na ktéry planuje si¢ wszczecie
prac budowlanych.

*  Dokumenty, ktére musimy zgromadzic:

* Mapa geodezyjna: uwidacznia obiekty znajdujace sie na dziafce i w jej otoczeniu (budynki, infrastrukture
uzbrojenia terenu, przytacza, ogrodzenia itp.). Wyrys mapy zasadniczej mozna otrzymac¢ w wydziale geodezji
urzedu powiatowego, jednak przyda sig ona jedynie do uzyskania decyzji o warunkach zabudowy i
zagospodarowania terenu. Mapa do celéw projektowania budynku i przytaczy musi by¢ zaktualizowana przez
geodete.

» Decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu (WZZT), jezeli jest ona wymagana przez przepisy o
planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Decyzja taka jest wymagana na przyktad w przypadku zmiany
zagospodarowania terenu polegajacej na budowie obiektu budowlanego lub wykonaniu innych robét
budowlanych, a takze zmiana sposobu uzytkowania obiektu budowlanego lub jego czesci w przypadku braku
planu miejscowego. Decyzja ta okresla min. jaki budynek i jakie przytacza moga by¢ zbudowane na danym
terenie, jakie uzgodnienia i opinie sg konieczne do uzyskania pozwolenia na budowe, okres waznosci decyzji.
Decyzje wydaje wojt, burmistrz albo prezydent miasta lub upowazniony urzednik. Wniosek o wydanie decyzji
sktada sie w urzedzie gminy. Wniosek moze by¢ sporzadzony samodzielnie, cho¢ wygodniej jest wypetnic
formularz przygotowany przez urzad. We wniosku nalezy okresli¢ co zamierza sig wznie$¢ podajac
charakterystyke planowanej zabudowy. Nie jest konieczne, aby osoba sktadajaca wniosek byta wtascicielem
dziatki - mozna go wiec ztozy¢ jeszcze przed jej zakupem. Do wniosku nalezy dotaczy¢ dwie kserokopie mapy
geodezyjnej z zaznaczeniem dziatki, ktérej ma dotyczy¢ inwestycja. Od niekorzystnej decyzji mozna sig odwota¢
w ciggu 14 dni do Samorzadowego Kolegium Odwotawczego.

@ Ryszard Piasecki
.. g

Odpowiedzialnos¢ karna za spowodowanie wypadku drogowego zawarta jest
w Rozdziale XXI Kodeksu Karnego — Przestepstwa Przeciwko Bezpieczenstwu

@ Ryszard Piasecki \
Kodeks Karny Rozdziat XXl Przestepstwa Przeciwko Bezpieczenstwu .

Odpowiedzialnos¢ karna - spowodowanie wypadku drogowego.

Wypadek to cos$ czego niema do chwili az si¢ zdarzy - Kubus Puchatek
« Artykuty od 173 do 180 Spowodowanie wypadku drogowego to przestepstwo polegajace na chocby nieumys$inym naruszeniu zasad bezpieczerstwa
w ruchu f[adowym, wodnym lub powietrznym. Nieumyslnym skutkiem jest spowodowanie wypadku, w ktérym inna osoba doznata naruszenia czynnosci ciata lub
rozstroju zdrowia przez czas trwajacy diuzej niz 7 dni ( definicja. art. 157 § 1-5 k.

W rozumieniu kodeksu karnego, sp i adku w ikacji to zdarzenie wynikajace z naruszenia zasad bezpieczeristwa w ruchu ladowym,
wodnym lub powietrznym, w nastepst\me ktorego i |nna niz sprawca naruszenia osoba doznata obrazen ciata lub poniosta $mier¢ ( art. 177 § 112 k.k.)
«Wypadek - jako zdarzenie o zasiegu ograniczonym i dotykaja osoby - nalezy odrézniac od katastrofy komunikacyjnej, ktéra nosi

wszelkie cechy niebezpieczeristwa o charakterze powszechnym w nagh/ i dmkllw sposob skutkami swoimi dotyka wiele 0séb powodujac ich $mierc lub cigzkie
uszkodzenia ciafa oraz prowadzi do zniszczenia mienia w znacznych rozmiarach (katastrofa to jest nagfe zdarzenie w komunikacii, ktére zagraza 6 osobom
albo mieniu w wielkich rozmiarach a ziscic sig moze ono bez dalszych bezprawnych zachowar strony sprawcy atr.174 § 12 k.k). Wypadek drogowy to
przestepstwo nieumysine, nie mozna przypisac odpowiedzialnosci za umysine spowodowanie wypadku drogowego. Sprawca moze jedynie umysinie naruszy¢
zasady bezpieczenistwa w ruchu ladowym O ile naruszenie zasad bezpieczeristwa moze miec charakter umysiny, o tyle spowodowanie wypadku wraz
okreslonymi skutkami musi by¢ objete nieumysinoscig sprawcy. Jezeli bowiem obejmowat on swoim zamiarem skutki w postaci spowodowania obrazen, np.
cheac rozj pieszego, wowczas nie odp on za spowodowanie wypadku, ale za umysine przestepstwo przeciwko zyciu i zdrowiu. Konsekwencja
ustalenia winy umyslnej tj. stwierdzenie, ze sprawca naruszenia zasady bezpieczenstwa, chciat osiagna¢ skutek w postaci uszkodzenia ciafa innej osoby albo
jej $mierci lub chociazby w zamiarze ewemualnym godzit sie na takie prowadzi do pociagniecia go do odpowi §ci za odpowiednie
przestepstwo przeciwko zyciu i zdrowiu. W takich bowiem sytuacjach naruszenie zasad bezpieczeristwa w ruchu stanowi tylko sposéb dokonania zbrodni
zabojstwa czy innego przestepstwa umysinego. Dla ilustracji- jesli kto$ kto droga publiczng prowadzi samochdd z predkoscia 160 km/godz. w polskich
warunkach zawsze narusza zasade bezpieczeristwa w ruchu. Podobnie robi kazdy, kto ma Swiadomos¢ stanu swojej nietrzezwosci albo zasiada za kierownica
nie uzyskawszy uprzednio uprawnien do prowadzenia pojazdu okreslonej kategorii. NieumysInie zasade bezpieczenstwa narusza ten uczestnik ruchu, ktory z
predkoscia 80 km/godz. wjechat na obszar zamieszkaly i nie zauwazyt tablicy oznaczajacej obszar zabudowany, albo nie zauwazyt oznakowania
ostrzegawczego o np. robotach drogowych.

«Skutkiem naruszenia wspomnianych zasad jest doprowadzenie do zdarzenia, w ktorym inna osoba doznata naruszenia czynnosci ciata lub rozstroju zdrowia
przez czas trwajacy dhuzej niz 7 dni (tzw. $redni uszczerbek na zdrowiu). W razie wystapienia powazniejszych obrazer w postaci kiego uszczerbku na
zdrowiu |ub $mierci w gre wehodzi odpowiedzialnos¢ sprawcy za typ kwalifikowany zagrozony kara pozbawienia wolnosci od 6 mlemecy do lat 8. Przedmiotem
ochrony art. 177 saknajbardzm j fundamentalne z wartosci, za jakie nalezy uznac zycie | zdrowie . Nie jest ochrony
bezpieczeristwo w komunikacii, ktére stanowi jedynie pewien specyficzny stan, charakteryzujacy sie brakiem zagrozen dla wspommanych débr.

«Nie jest przestepstwem wypadku drogowego spowodowanie zdarzenia, w ktérym inna osoba doznata jedynie lekkiego uszczerbku na zdrowiu. Sad NaJwyzszy
stoi na stanowisku, ze sprawca takiego zdarzenia w ogdle nie odpowiada karnie nawet za samo spowodowanie uszczerbku. W gre moze wchodzic jedynie
odpowiedzialnos¢ za wykroczenie drogowe. drogowym pozostaje réwniez sp wypadku drogowego, ktérego skutkiem bylo wytacznie
zniszczenie mienia (uszkodzenie pojazdu) innej osoby.

pU 4
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Dziekuje za uwage:

Proces prowadzenia robét

w pasie drogowym wymaga wielokierunkowego dziatania aby spetnic
warunki formalne, zgodne z przepisami i czynigcymi zados¢ wielu
instytucji wymienionych w tych przepisach.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego jest celem, ktéry nie moze by¢ zakiocony ettt
zadnym dziataniem uczestnika ruchu , inwestora, wtasciciela czy operatora sieci w pasie U !
drogowego . Szkolenie, ktdre odbylismy, mam nadziej¢ przyczynito si¢ do zrozumienia tego

N

problemu i harmonijnej wspétpracy z zarzadcq drogi i organami kontroli ruchu drogowego.

Powyzszy referat jest czescig prezentacji szkoleniowej dla pracownikéw wyko-
nujacych czynnosci na drodze.
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Seminaria i spotkania

Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu

.. Nr
Lp. Data Miejsce Biulet.
1 1 12-15.09.1989 Lods Zatozenie Klul’c\)ﬂuie—j SZkJiiid Drogowcoéw
2 27.11.1989 Warszawa 1
3 08.01.1990 Warszawa 2
4 06.04.1990 Lublin 3
5 16.05.1990 Warszawa 4
6 | 20-21.06.1990 Bielsko - Biata 5
7 | 11-12.10.1990 Szczecin 6
8 | 15-16.11.1990 Torun - Kurzetnik 7
9 14.03.1991 Warszawa
10 | 25-26.04.1991 Gdansk 8
11 | 13-14.06.1991 Ptock 9 Zjazd Drogowcéw Miejskich
12 | 03-05.09.1991 tomza 10 Seminarium KLIR
13 21.11.1991 Warszawa 11 Puszcza Kampinoska
14 | 2021021902 | elenia GP‘:fe;:Zk'a“ka 12 Seminarium KLIR
15 | 25-27.06.1992 Betchatéw 13 Seminarium KLIR
16 | 10-12.09.1992 Olsztyn 14 Seminarium KLIR
17 | 10-12.12.1992 Warszawa 15 Seminarium KLIR
18 | 15-17.04.1993 Poznar - Kiekrz 16 | Seminarium KLIR - Walne Zebranie
Statutowe
19 26.06.1993 Warszawa 17 Seminarium KLIR
20 | 09-11.09.1993 Rzeszow Zjazd Drogowcéw Miejskich
21 | 14-16.10.1993 Gdansk - Sobieszewo 18 Seminarium KLIR
22 | 27-29.04.1994 Gorzéw Wikp. - Rogi 19 Seminarium KLIR
23 | 26-28.05.1994 Warszawa - Rynia 20 Seminarium KLIR — Walne Zebranie
24 | 07-09.09.1994 Tarnéw - Janowice 21 Seminarium KLIR
25 | 12-15.10.1994 Opole - Pokrzywna 22 Seminarium KLIR
26 | 22-25.02.1995 Biatystok - Supras| 23 Seminarium KLIR
27 | 11-13.05.1995 Leszno - Rokosowo 24 Seminarium KLIR
28 23??2-9 5 Szwecja - Norwegia Wyjazd Statoil
29 | 06-08.09.1995 Wroctaw Zjazd Drogowcow Miejskich
30 | 08-10.09.1995 Karpacz Samotnia |- Spotkanie kolezeriskie
31 | 16-24.09.1995 Dania EPOKE
32 | 09-11.11.1995 Warszawa - Zalesie 25 Seminarium KLIR - Walne Zebranie
33 | 20-23.03.1996 Bielsko-Biata - Jaworze 26 Seminarium KLIR
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29.05-

34 1.06.1996 Olsztyn - St. Jabtonki 27 Seminarium KLIR

35 | 06-08.09.1996 Karpacz Samotnia Il - Spotkanie kolezeriskie
36 | 11-14.09.1996 Gdansk - Sobieszewo 28 Seminarium KLIR

37 | 06-09.11.1996 Lublin — Kazimierz DIn. 29 Seminarium KLIR

38 | 14-17.05.1997 Kielce - Sw. Krzyz 30 Seminarium KLIR

39 | 10-13.09.1997 Suwatki - Augustow 31 Seminarium KLIR

40 | 24-26.09.1997 Lublin Zjazd Drogowcéw Miejskich

41 | 19-22.11.1997 Sieradz - Burzenin 32 Seminarium KLIR

42 | 09-14.03.1998 Holandia - Amsterdam Intertraffic’ 1998

43 18-22.03.98 Gdansk - Sobieszewo 33 Seminarium KLIR

44 | 03-06.06.1998 | Inowroclaw - Przyjezierze | 34 | SSMinanum %;i;‘:g:;”e Zebranie -
45 | 04-06.09.1998 Karpacz Samotnia lll - Spotkanie kolezeriskie
46 | 10-12.12.1998 Lublin 35 Kazimierz Dolny

47 | 10-13.03.1999 Bielsko-Biata 36 Bystra

48 | 19-22.05.1999 Poznan - Zaniemys| 37 Seminarium KLIR - Walne Zebranie
49 | 09-11.09.1999 Rybnik 38 Seminarium KLIR Rudy

50 | 05-07.11.1999 Karpacz Samotnia IV - Spotkanie kolezeriskie
51 | 23-26.02.2000 Janowice 39 Seminarium WIMED

52 | 09-16.04.2000 N'emczh;'fe':s&?rgelg'a' Intertraffic’ 2000

53 10.05.2000 Kielce | Spotkanie targowe - Autostrada
54 | 14-17.06.2000 Bydgoszcz 40 Sem'”lf/';g‘r;f(')\'fv':"O""o

55 | 06-09.10.2000 Raciechowice 41 Seminarium KLIR Dobczyce

56 | 03-05.11.2000 Karpacz Samotnia V - Spotkanie kolezeriskie
57 33?%61 Tatry 42 Seminarium KLIR Polana Zgorzelisko
58 09.05.2001 Kielce - Borkow Il Spotkanie targowe - Autostrada
59 | 06-09.06.2001 Wroctaw — Oborniki SI. 43 Seminarium KLIR - Walne Zebranie
60 10.10.2001 Warszawa Spec Seminarium KLIR naR &T 2001

61 | 05-07.10.2001 Karpacz Samotnia VI - Spotkanie kolezeriskie
62 | 20-23.02.2002 Pokrzywna 44 Seminarium KLIR Pokrzywna

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

64 | 13-21.04.2002 Amsterdam - Paryz Intertraffic 2002

65 08.05.2002 Kielce - Borkéw Il Spotkanie targowe - Autostrada
66 | 04-06.07.2002 | Dychéw k/Zielonej Goéry 46 Seminarium KLIR

67 | 27-29.09.2002 Karpacz Samotnia VIl - Spotkanie kolezeriskie
68 09.10.2002 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2002
69 | 13-16.11.2002 | Koronowo - Nowy Jasiniec | 47 Sem'”a””mvf/';'g:rvcé::e Zebranie -
0| o a0 Bielsko - Biafa a8 Seminarium KLIR
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71 07.05.2003 Kielce - Borkéw IV Spotkanie targowe - Autostrada
72 | 04-07.06.2003 Kielce 49 Seminarium KLIR Sw. Krzyz
73 | 18-21.09.2003 Karpacz Samotnia VIl - Spotkanie kolezeriskie
74 08.10.2003 Warszawa spec | Seminarium KLIR i IBDiM - R&T 2003
75 | 26-29.11.2003 Czestochowa 50 Seminarium KLIR Ztoty Potok
76 | 04-05.03.2004 Tatry 51 Seminarium - Polana Zgorzelisko
77 12.05.2004 Kielce - Ciekoty V Spotkanie targowe - Autostrada
78 | 16-17.06.2004 Szczecin 52 Seminarium KLIR
79 | 09-12.09.2004 Karpacz Jacek | Samotnia IX - Spotkanie koleZeriskie
80 | 24-27.11.2004 Dymaczewo k/P-nia 53 Seminarium — Walne Zebranie
81 | 16-18.03.2005 Tatry 54 Seminarium - Polana Zgorzelisko
82 11.05.2005 Kielce - Tokarnia VI Spotkanie targowe - Autostrada
83 | 9-11.06.2005 Torun 55 Seminarium KLIR
84 | 08-11.09.2005 Karpacz Samotnia X - Spotkanie kolezeriskie
85 | 24-25.11.2005 Aleksandréw tédzki 56 Seminarium - Walne Zebranie
86 | 23-25.03.2006 Tatry 57 Seminarium - Polana Zgorzelisko
87 17.05.2006 Kielce - Tokarnia VIl Spotkanie targowe - Autostrada
88 | 22-24.06.2006 | Dychéw k/Zielonej Géry 58 Seminarium KLIR
89 | 14-17.09.2006 Karpacz Samotnia XI - Spotkanie kolezeriskie
90 | 19-21.102006 |  Szabruk k/Olsztyna 59 | Seminarium -Walne Zebranie =
Wyborcze
91 | 14-17.03.2007 Bielsko - Biata 60 Seminarium KLIR
92 16.05.2007 Kielce - Borkow VIl Spotkanie targowe - Autostrada
93 | 20-23.06.2007 Przyjezierze 61 Seminarium KLIR
94 | 13-16.09.2007 Karpacz Samotnia XII - Spotkanie kolezeriskie
95 | 03-06.10.2007 Kielce — Sw. Krzyz 62 Seminarium — Walne Zebranie
96 01.2075;?22(;08 Szabruk k/Olsztyna 63 Seminarium KLIR
97 31.03- Amsterdam - Rzym Intertraffic’2008
06.04.2008
98 14.05.2008 Kielce - Borkow IX Spotkanie targowe - Autostrada
99 | 11-14.06.2008 Kaszuby - Ostrzyca 64 Seminarium KLIR
100 | 11-14.09.2008 Karpacz Samotnia XlIl - Spotkanie kolezeriskie
101 | 05-08.11.2008 Bochn.ia —Tuc'h(')w 65 Seminarium KLIR Walne Zebranie
-Raciechowice
102 | 04-07.03.2009 Tatry 66 Sem'"a”“mz';;';li ‘I’('j”a
103 | 12.05.2009 Kielce X Spotkanie targowe - Autostrada
104 | 17-20.06.2009 Poznan - Kiekrz +56p7ec. Seminarium KLIR Walne Zebranie
105 | 5-8.09.2009 Karpacz Samotnia XIV - Spotkanie kolezeriskie
106 | 4-7.11.2009 Rzeszow — Lwoéw 68 Seminarium KLIR
107 | 23-26.03.2010 Amsterdam - Madryt Intertraffic ' 2010
108 | 14-17.04.2010 Putawy 69 Seminarium KLIR
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109 | 11.05.2010 Kielce Xl Spotkanie targowe - Autostrada

110 | 23-26.06.2010 Rybnik 70 Seminarium KLIR

111 | 18-21.09.2010 Karpacz Samotnia XV - Spotkanie kolezeriskie

112 | 20-23.10.2010 Czestochowa 71 | Seminarium = Walne Zebranie -
Wyborcze

113 | 12-15.01.2011 Tatry 72 Sem'”a"“mzzgfzgli i';‘”a

114 | 10.05.2011 Kielce XlI Spotkanie Targowe

115 | 8-11.06.2011 | Barszczewo k/Biategostoku | 73 Seminarium KLIR

116 | 6-9.09.2011 Grudzigdz XVIIl Zjazd Drogowcéw Miejskich

117 | 1-4.10.2011 Karpacz Samotnia XVI - Spotkanie kolezZeriskie

Oprac. 28.05.2011r. TB
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