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Szanowni Państwo!

Rybnik jest nowoczesnym i dynamicznym miastem, które zarówno wśród 
mieszkańców, jak i przyjezdnych jest identyfikowane jako miejsce niebanalne 
i oferujące szerokie możliwości. Zmieniające oblicze miasta inwestycje, nowo-
czesna infrastruktura, dobre połączenia komunikacyjne, tętniące życiem cen-
trum, bogata oferta kulturalna, wysoki, zwłaszcza dzięki skupiającemu najważ-
niejsze uczelnie w regionie Zespołowi Szkół Wyższych, poziom edukacji – to atu-
ty Rybnika. Do listy pozytywów dodać należy obecność w mieście firm o zasię-
gu ogólnopolskim i międzynarodowym. Charakterystykę tę dopełnia spełnia-
jąca standardy europejskie baza hotelowo-gastronomiczna i zróżnicowana in-
frastruktura sportowa, a także lokalizacja miasta wśród wód i lasów, co czyni 
z niego nie tylko przestrzeń dla rozwoju przedsiębiorczości, ale także prawdzi-
wy ośrodek wypoczynku, zapewniający nieograniczone wprost możliwości re-
kreacji.

Aby dowiedzieć się więcej o Rybniku, zapraszam do odwiedzenia strony 
www.rybnik.eu. Tych, którzy w naszym mieście bywają rzadko, zachęcam do wi-
zyt – po to, by przekonać się, że Rybnik to dobry adres – miejsce, w którym do-
brze się żyje, pracuje i wypoczywa, w którym panuje przyjazna atmosfera, a lu-
dzie są sympatyczni. Osoby, którym Rybnik jest bliski, zapraszam do odkrywania 
nowego oblicza w tym, co znane.

Z szacunkiem

Adam Fudali
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Znak promocyjny „Rybnik. Miasto z ikr¹.”

Alternatywne wersje znaku

Rybnik.eu

Rybnik.eu

Wersja .eu

Wersja „.eu” znaku podstawowego jest zarezerwowana dla dzia³añ promocyjnych Rybnika w Unii Europejskiej
oraz do promocji serwisu www.rybnik.eu.

Budowa znaków jak w wersji podstawowej
Czcionka: Calibri Bold (”Rybnik”) i Calibri Normal (”.eu”).

.

Strona 4

Przystań nad Zalewem Rybnickim

Jedno z 34 rybnickich rond
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Zamek rybnicki - siedziba sądu rejonowego

Zawody żużlowe na stadionie miejskim
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Kampus akademicki

Rondo im. Powstańców Śląskich

Znak promocyjny „Rybnik. Miasto z ikr¹.”

Alternatywne wersje znaku

Rybnik.eu

Rybnik.eu

Wersja .eu

Wersja „.eu” znaku podstawowego jest zarezerwowana dla dzia³añ promocyjnych Rybnika w Unii Europejskiej
oraz do promocji serwisu www.rybnik.eu.

Budowa znaków jak w wersji podstawowej
Czcionka: Calibri Bold (”Rybnik”) i Calibri Normal (”.eu”).

.

Strona 4
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Fontanna na Placu Wolności

Rybnicki Aeroklub
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Prof.dr hab.inż. Marian Tracz
Politechnika Krakowska

Drogi wybaczające
(informacja n/t prezentacji)

Koncepcja dróg  wybaczających (forgiving road) powstała przed ponad 
10 laty w ramach poszukiwania nowych sposobów zwiększenia bezpieczeń-
stwa ruchu. Koncepcja obejmuje takie projektowanie dróg i ich wyposażania, 
które zredukują niektóre skutki takich błędów kierowców jak np. zaśnięcie, brak 
koncentracji, dobór zbyt wysokiej prędkości (także błędy innych użytkowników 
dróg)  tj. spowodują uniknięcie wypadku/kolizji i zmniejszą ich skutki. 

Chociaż koncepcja może obejmować ponad 10 rozwiązań i środków, to 
w ostatnim okresie nacisk jest położony na projektowanie i wyposażenie otocze-
nia jezdni drogi (tzw. roadsides), czyli elementów pasa drogowego zlokalizowa-
nych poza krawędzią jezdni.  Mogą to być po lewej stronie: opaski i pasy dzie-
lące, podpory obiektów, zaś po prawej  opaski, pasy awaryjne, pobocza pokry-
te nawierzchnią i gruntowe, skarpy, rowy i przeciwskarpy, drzewa, słupy, teren 
poza nimi i inne elementy.  Nie chodzi tu o środki związane z utrzymaniem dro-
gi, chociaż należy się liczyć. Zwykle wyposażenie drogi może być niebezpieczne 
dla użytkowników, którzy opuszczą jezdnię.

W ostatnim okresie czasu wykonano w UE prace badawcze i wytyczne 
dotyczące różnych aspektów projektowania najbardziej popularnych środków 
wyposażenia otoczenia wybaczających jezdni dróg tj.

a. barier brd krawędziowych i w pasie dzielącym, oraz zabezpieczają-
cych drzewa i podpory obiektów, 

b. konstrukcji wsporczych, 

c. krawędziowych linii wstrząsowych,                 

d. szerokości poboczy,

e. pochylenia skarp,

f. określaniu min. odległości od krawędzi jezdni niebezpiecznych ele-
mentów wyposażenia drogi oraz drzew.



12

W Polsce przedmiotem zainteresowania są niektóre z ww. elementów 
tj.: barier brd krawędziowych i w pasie dzielącym, linie wstrząsowe krawędzio-
we, konstrukcje wsporcze i odległości minimalne słupów drzew, podpór od kra-
wędzi drogi/ulicy. Barierom brd było poświęcone sympozjum zorganizowane 
ostatnio przez redakcję m-cznika Drogi.       

 W referacie będą omówione: skutki kolizji pojazdów z elementami wy-
posażenia dróg i z drzewami oraz inne poza barierami i konstrukcjami wspor-
czymi elementy wyposażenia dróg wybaczających błędy kierowców. Należy się 
spodziewać coraz powszechniejszego stosowania „wybaczającego” wyposaże-
nia dróg, nie tylko otoczenia jezdni.  

Omówione zostaną także inne szczególne rozwiązania zagrażające brd 
związane z funkcjonowaniem skrzyżowań oraz przejazdów kolejowych, które 
mogą stać się elementami dróg wybaczających.

W najbliższej przyszłości wśród elementów wybaczających mogą się 
znaleźć wkrótce elementy wyposażenia samochodów. 

    

W ostatnim okresie czasu wykonano w UE prace badawcze i opracowa-
no wytyczne dotyczące różnych aspektów projektowania najbardziej popular-
nych środków wyposażenia otoczenia jezdni wybaczających dróg tj.:

- Bariery Brd wypadnięcie z korony, w pasie dzielącym, osłaniające: 
drzewa, podpory obiektow, słupy itp.

- Zakończenie barier

- Wyposażenia nosów

- Zmiany /połaczenia barier

- Linie profilowane, szerokości poboczy

- Pochylenia skarp, zabezpieczenie przeciwskarp

- Głębokość i kształty rowów

- Mostki na przejazdach/wjazdach

- Konstrukcje wsporcze

- Przejazdy kolejowe pozostanie na nich przejść tam gdzie są bariery 
(odgięcia i gazony)
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Janusz  Koper – Pełnomocnik Prezydenta Miasta Rybnika ds. Dróg    

Budowa Regionalnej Drogi Racibórz Pszczyna na odcinku 
Rybnik – Żory  
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Marek  Wawrzyniak
Pracowna Architektury i Grafiki 
„topPROJECT” w Rybniku

Rewitalizacja ulic Powstańców Śląskich, Sobieskiego  
i Placu Jana Pawła II w Rybniku,

czyli o starych szlakach i nowych potrzebach.

Wraz z rozwojem motoryzacji i środków masowego przekazu drogi prze-
stały być postrzegane jako kanały gwarantujące łatwy napływ dóbr i informacji. 
Jeszcze do niedawna bezpośredni dostęp do traktu komunikacyjnego, był wy-
znacznikiem wysokiego statusu społecznego. Z taką oceną drogi jako atraktora 
spotkać się można do dziś w małych miejscowościach, położonych „daleko od 
szosy”. Jednak w ogólnej społecznej ocenie ruch kołowy, a nawet pieszy odbie-
rany jest jako uciążliwość.

  Mniej więcej połowa wniosków przy wykładania planu zagospodaro-
wania przestrzennego postuluje zmiany w przebiegu dróg i w organizacji ruchu. 
Nikt nie chce, by drogi zbiorcze, a tym bardziej tranzytowe prowadzone były 
zbyt blisko jego posesji. Za to wszyscy chcieliby szybko, łatwo i bezpiecznie do-
trzeć do jak najszerszej gamy usług. Centra handlowe i internet zaspokajają po-
trzebę relacji „door to door” między miejscem zamieszkania, a dobrami material-
nymi i usługami. Dostęp do informacji realizowany jest przez środki masowego 
przekazu. Niestety odciąga to konsumentów od centrów miast.

 Jest to proces znany nie tylko w Polsce. Kraje Europy zachodniej już 
dawno przez niego przechodziły. Niegdyś sklepy powstawały w parterach do-
mów należących do bogatych mieszczan. Kamienice te były budowane przy 
głównych placach i ulicach miast. Dziś te same sklepy upadają nie wytrzymu-
jąc konkurencji z alternatywnymi formami handlu. „Na zakupy idzie się” dziś do 
galerii handlowej, a nie chodzi wzdłuż ulic narażając się na zmienne warunki at-
mosferyczne i ruch samochodów. „Idzie się” do restauracji, do klubu, do specja-
listycznego sklepu lub usługi czyli do konkretnego celu. Jest to  nieodwracal-
ne jak nieodwracalny jest postęp i pociąga za sobą potrzebę zmian w sposobie 
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myślenia o zagrożonych obszarach. Nie tylko ze strony samorządów, ale także, 
a może przede wszystkim ze strony bezpośrednio zainteresowanych.

Koncepcja Rewitalizacji ulic Powstańców Śląskich, Sobieskiego i placu 
Jana Pawła II, która powstała powstała w roku 2012 w naszej pracowni, jest pró-
bą przeciwstawienia się odpływowi konsumentów z obszaru uznawanego nie-
gdyś za ścisłe centrum Rybnika. Opracowanie powstało w ścisłej współpracy 
z Wydziałami Dróg i Komunikacji UM Rybnika oraz Rybnickimi Służbami Komu-
nalnymi. Jego celem jest zahamowanie procesów degradacji omawianego ob-
szaru i wytyczenie zasad postępowania mających doprowadzić do jego ponow-
nej aktywizacji.

Rys historyczny

W średniowieczu Rybnik był osadą rybacką leżącą na skrzyżowaniu 
ważnych szlaków handlowych z Wrocławia i Raciborza poprzez Oświęcim w kie-
runku Krakowa i z Czech przez Bramę Morawską w głąb kraju. Po latach kierunek 
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wschód - zachód, przy którym powstał Rynek, zmienił się w ulice Raciborską, So-
bieskiego, Powstańców Śląskich i Mikołowską, a trakt północ - południe przebie-
gający nieco na wschód od Rynku w ulice Gliwicką, Łony i 3 Maja. Na historycz-
nych mapach Rybnika nietrudno dostrzec, że najsilniejszy był kierunek wschod-
ni. Odcinek między rynkiem, a rozwidleniem ulic Powstańców i Mikołowską zo-
stał ściśle obudowany już we wczesnych fazach rozwoju miasta. To tu znalazło 
się większość sklepów i usług, które nie zmieściły się przy rynku.

Punktem kulminacyjnym dla konstytuowania się układu urbanistyczne-
go centrum była budowa w latach 1903 – 1906 przy wspomnianym rozwidleniu 
ulic, największego kościoła na Górnym Śląsku, neogotyckiej Bazyliki Św. Anto-
niego i wytyczenie reprezentacyjnej ulicy Tadeusza Kościuszki. 

Aż do otwarcia w 2007 roku dwóch  galerii handlowych po wschodniej 
i południowej stronie rynku ulice Sobieskiego i Powstańców Śl. ciągle zasługiwa-
ły na miano głównego traktu handlowego miasta. Na przestrzeni ostatnich pię-
ciu lat w wyniku przeniesienia zainteresowania kupujących na linię Fokus – Pla-
za, nastąpił coraz szybszy proces ucieczki handlowców z omawianego obszaru. 
W ostatnich latach zjawisko stało się na tyle silne, że zaniepokojone nim władze 
miasta postanowiły się mu przeciwstawić. 

Cel opracowania

Podstawowym zadaniem stało się opracowanie strategii, w wyniku któ-
rej nastąpiłoby  przyciągnięcie do rewitalizowanej części miasta jak największej 
ilości mieszkańców i osób przyjezdnych i ponowne zainteresowanie prywat-
nych inwestorów tym obszarem.

Po wstępnej analizie w zakres opracowania postanowiono wciągnąć uli-
cę Św. Jana z dojściem do Kampusu oraz skwer przy Placu Jana Pawła II.

Planowane działania podzielić można umownie na tak zwaną „część 
twardą”, obejmującą swym zakresem przebudowę układu komunikacyjnego 
w omawianej części miasta, zamianę ciągu ulic Sobieskiego - Powstańców na 
deptak, przebudowę placu Jana Pawła II, remont i wzmocnienie infrastruktury 
i modernizację skweru przy Bazylice, oraz na „część miękką” polegającą na or-
ganizowaniu w tym miejscu szeregu imprez i iwentów przyciągających jak naj-
większą liczbę uczestników. Ta część strategii realizowana ma być przy wsparciu 
organizacji pozarządowych i części instytucji miejskich. Jak mówią doświadcze-
nia z innych programów rewitalizacyjnych bez szerokiej partycypacji społecznej 
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i aktywnego włączenia się mieszkańców i zainteresowanych podmiotów gospo-
darczych w kompleksowe działania na opracowywanym obszarze, nawet naj-
kosztowniejsze działania w „części twardej” mogą nie przynieść spodziewanych 
rezultatów, a nawyki poruszania się mieszkańców po mieście się nie zmieniają.

Zmiany w układzie komunikacyjnym.

Punktem wyjścia dla części technicznej rewitalizacji jest nowy układ ko-
munikacyjny podporządkowany zasadzie preferującej w śródmieściu transport 
pieszy, rowerowy i publiczny z dopuszczeniem ograniczonego indywidualnego 
transportu samochodowego i eliminowaniem ruchu tranzytowego. 

Najistotniejszą decyzją była zmiana kierunku ruch na odcinku ulicy Mi-
kołowskiej przebiegającej po północnej stronie Bazyliki św. Antoniego i przy-
wrócenie ruchu dwukierunkowego na ulicy Byłych Więźniów Politycznych. Dzię-
ki temu pojazdy z ulicy Na Górze i Mikołowskiej zmierzające w kierunku cen-
trum i w kierunku Żor skierowane zostały bezpośrednio na ulicę Powstańców 
Śląskich. Na ulicach Św. Jana, Sobieskiego i Powstańców oraz placu Jana Pawła 
II ruch dopuszczony ma być, w określonych godzinach, tylko dla samochodów 
zaopatrzenia i jako niezbędny dojazd do posesji. W ten sposób plac i skwer przy 
Bazylice włączony zostanie w obszar ruchu pieszego obejmujący dotąd Rynek 
i ulice do niego przylegające.
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Na  skrzyżowaniach Byłych więźniów Politycznych - Powstańców Śl. oraz 
Kościuszki -  Hutnicza zaprojektowane zostały dodatkowe pasy ruchu i sygnali-
zacja świetlna. Na skrzyżowaniu Mikołowska, Piasta – rondo kompaktowe..

Kwartały na północ i południe od ulicy Powstańców stanowić mają stre-
fy ruchu ograniczonego z całkowitym wyeliminowaniem przejazdów tranzyto-
wych. Zakłada się tu wprowadzanie elementów spowalniających ruch samocho-
dowy i zwiększanie ilości miejsc postojowych. Koncepcja przewiduje także bu-
dowę dwóch parkingów wielopoziomowych, modernizację przystanków ko-
munikacji miejskiej i przekierowanie części linii autobusowych z północnej czę-
ści miasta tak, aby w drodze na Plac Wolności przebiegały w okolicy placu Jana 
Pawła II.

Sygnalizacja świetlna na trasie Powstańców Śląskich, Kościuszki wypo-
sażona ma być w czujniki ułatwiające ruch autobusów komunikacji miejskiej. 
W wyniku korekt w czasach oczekiwania na światłach ruch samochodów pry-
watnych stopniowo przenosić się będzie na nową drogę prowadzącą przez daw-
ne tereny RYFAMY, a w przyszłości, po domknięciu obwodnicy, w kierunku ron-
da Chwałowickiego.

Nowy układ komunikacyjny, porządkuje ruch w północno - zachodniej 
części śródmieścia i umożliwia stworzenie atrakcyjnego ciągu pieszego rozpo-
czynającego się na zachodzie Rynkiem i Kampusem, a kończącego na wscho-
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dzie Bazyliką Św. Antoniego.  Zmodernizowany Plac Jana Pawła II i przylegający 
do niego skwer, wraz ze zlokalizowanymi przy nich zespołami parkingów i przy-
stankami komunikacji miejskiej stanowić mają silny generator ruchu pieszego 
zasilającego deptak i centrum.

Deptak

Ulice Sobieskiego i Powstańców Śląskich mają około 10 m szerokości. 
Deptak podzielony został na trzy pasma. Pierwsze, północne o szerokości 4m 
stanowi ciąg pieszy z dopuszczonym okazjonalnie jednokierunkowym ruchem 
samochodów dostawczych, pojazdów służb miejskich i wozów ratunkowych. 
Pasmo środkowe, również 4-o metrowej szerokości stanowi tak zwaną strefę ak-
tywności. W tym miejscu stawiane mają być ogródki letnie dla lokali gastrono-
micznych  z obu stron deptaka. Tutaj organizowane mają być imprezy i iwenty, 
jak np. kiermasze, okazjonalne wystawy itp., mające na celu ściągnięcie na dep-
tak jak największej ilość osób. Pasmo południowe o szerokości 2 m jest przezna-
czone tylko dla pieszych. Podział na pasma widoczny ma być w rysunku posadz-
ki. Na granicy strefy aktywności i pasma południowego zlokalizowano ciąg spe-
cjalnie zaprojektowanych latarni ulicznych o wysokości ok 5.5m, stałe siedziska 
i skrzynki przyłączeniowe z mediami niezbędnymi do zasilania pasa aktywności. 
Rozpoczęto projekt budowy ciepłociągu, do którego będą mogły podłączać się 
posesje usytuowane przy deptaku.
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W pięciu miejscach rysunek posadzki zmieniać będzie rytm wyznacza-
jąc „place” o funkcji i charakterze różnym od pozostałej części ciągu. Są to kolej-
no plac Wejścia, plac Światła, plac Przejścia, plac Opowieści i plac Wody. Nazwy 
nie mają znaczenia administracyjnego, a jedynie oddają cechy użytkowe i kom-
pozycyjne tych przestrzeni. 

Plac Wejścia 

Plac przed kościołem Matki Boskiej Bolesnej stanowi drugi obok Ryn-
ku punkt zasilający deptak od strony zachodniej. W przyszłości planowane jest 
przedłużenie powierzchni placu w kierunku Kampusu. Wokół pomnika Św. Jana 
Nepomucena zaprojektowana została owalna ława, na której zbierać może się 
młodzież akademicka i inni mieszkańcy.

Plac Światła

Placyk u zbiegu ulic Sobieskiego i św Jana w ciągu dnia oświetlany jest 
z trzech kierunków: wschodniego, południowego i zachodniego przez promie-
nie słońca wpadające pomiędzy okalającymi go wysokimi  kamienicami. Daje to 
zmienne i niezwykle interesujące układy oświetlenia. W miejscu dobrze widocz-
nym ze wszystkich kierunków, powstać ma tu kompozycja przestrzenna z prze-
źroczystych i refleksyjnych materiałów przepuszczających i odbijających pro-
mienie słoneczne. Po zapadnięciu zmroku uruchamiane mają być światła lasero-
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we sprzężone z czujnikami ruchu. Istnieje możliwość zastosowania różnych se-
kwencji świateł, a nawet  udostępnienie sterowania nimi przez internet.

Plac Przejścia

Trakt północ - południe (Gliwicka, Łony ) krzyżuje się z projektowanym 
deptakiem właśnie na placu Przejścia. Rozciągnięcie powierzchni ciągu piesze-
go na całe skrzyżowanie i wyniesienie go w stosunku do powierzchni jezdni, 
w połączeniu z korektą sygnalizacji świetlnej, zapewnić ma przede wszystkim 
bezpieczeństwo osobom poruszającym się po deptaku. Powinno to również 
mentalnie połączyć wschodni i zachodni odcinek traktu. 

Plac Opowieści

W połowie drogi między placem Przejścia a Bazyliką zawężenie ulicy Po-
wstańców nie pozwala na wydzielenie wystarczająco szerokiego pasa aktywno-
ści. Miejsce to wykorzystane ma  być na potrzeby niezwykle interesującego, roz-
łożonego na wiele lat eksperymentu. W centralnej części zainstalowane ma być 
urządzenie multimedialne, za pomocą którego przechodnie zapoznać będą się 
mogli z krótkimi, mówionymi formami literackimi, radiowymi i multimedialnymi 
o szeroko rozumianej tematyce rybnickiej.  Może to być historia miasta, dzielnic, 
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grup zawodowych i narodowych, historie domowe, zwyczaje, tradycja i gwara, 
nagrania archiwalne głosów ludzi, muzyki itd.  Wybór tematyki, grupy wiekowej 
odbiorcy i formy (od rzeczowej, popularnonaukowej formy po gawędę i aneg-
dotę) dokonywany będzie za pomocą odpowiedniego klucza lub losowo. Zakres 
tematów miałby być stale rozszerzany i uzupełniany. „Opowieści Rybnickie” snu-
te wprost na ulicy, w atrakcyjny i niezobowiązujący sposób stworzyć mają cieka-
wy i dynamiczny obraz miasta.

Plac Wody

Plac Jan Pawła II, który obecnie jest w praktyce dużym skrzyżowaniem 
dzięki zmianie organizacji ruchu stanie się jednym z najatrakcyjniejszych miejsc 
w Rybniku, a wraz ze zmodernizowanym, przylegającym do niego skwerem sta-
nowić ma cel spacerów dla mieszkańców i turystów. Projekt wykorzystuje i pod-
kreśla walory tego miejsca: monumentalną bazylikę z wieżą widokową, schody 
ze wspaniałym wglądem na miasto i charakterystyczne nachylenie powierzchni.

Obrys placu od strony południowej został uregulowany i domknięty 
przeźroczystą, amfiladą okalającą park. Na styku placu i parku zaprojektowano 
prawie 60-cio metrową ławę. W centrum w obniżeniu posadzki mieścić się ma 
fontanna sterowana komputerowo. Około 50 dysz w różnych sekwencjach emi-
tować ma strumienie wody. Czujniki ruchu wygaszać będą dysze w przypadku 
kiedy ktoś zechciałby przejść w poprzek fontanny. Każdy ze strumieni ma być 
podświetlany, a całości dopełniać ma odpowiednie nagłośnienie.

Park

Skwer przylegający do placu ma zostać powiększony i całkowicie zmo-
dernizowany. Pod okalającą go szklaną amfiladą zlokalizowane ma być szereg 
funkcji związanych z parkiem: kawiarenka, klub malucha, ogólnodostępne sa-
nitariaty, siedziska, stoliki szachowe, ścianka wodna itp. Wnętrze parku ma być 
wielkim zielonym dywanem służącym do siedzenia i zabawy. Większość drze-
wostanu zostanie zachowana. Przy klubie malucha zaprojektowano placyk za-
baw dla najmłodszych. Po tych zabiegach znacznie zwiększy się liczba osób ko-
rzystających z parku, a on sam wraz z placem wody stanie się punktem docelo-
wym spacerów po deptaku. 
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Działania na deptaku wspomagać powinna stopniowa modernizacja 
całego obszaru. Alternatywne przejścia i pasaże, takie jak np. Dróżka Profesora 
Ligury oraz podwórka i zaułki przy głównym trakcie powinny zostać odnowio-
ne. W interesie właścicieli kamienic leży zakończenie ewentualnych prac remon-
towych przed oddaniem ciągu do użytku. Do tego czasu warto uruchomić pro-
gram zwolnień podatkowych za przeprowadzane remonty.

Przedstawiony tu program „twardej” części projektu jest wizją docelo-
wą. Zasadnicza część realizowana ma być w latach 2013 – 2014. Prace nad pro-
jektami wykonawczymi już się rozpoczęły. Dotychczas na realizację zadania za-
bezpieczono w budżecie miasta 17 mln złotych. 

Działania wspomagające

Nawet najkosztowniejsza modernizacja nie zapewni sukcesu w posta-
ci powrotu rybniczan na stary szlak handlowy. Potrzebna jest zmiana struktury 
handlu i usług. Sklepy z tradycyjną ofertą najprawdopodobniej nie będą w sta-
nie wytrzymać konkurencji. Dobrym kierunkiem wydają się być lokale gastrono-
miczne i wyspecjalizowane sklepiki z niestandardową ofertą. Wydłużeniu ulec 
muszą godziny handlu. Wielu przechodniów dopiero po zapadnięciu zmroku 
udawać się będzie w kierunku Placu Wody na spektakle światło i dźwięk.
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Po stronie organizacji kupieckich i pozarządowych, a także niektórych 
instytucji miejskich leży zagospodarowanie możliwości jakie daje pasmo aktyw-
ności na deptaku. Z pomysłów jakie podsuwa koncepcja warto wymienić sezo-
nowe wystawy kwiatów, kiermasze staroci, książek, lokalnych produktów rol-
nych i cukierniczych, akcje typu „night light shopping”, konkursy rzeźby lodowej 
itp. Przykłady można mnożyć.

Tylko kompleksowe i wielowątkowe działania mogą zapewnić sukces, 
dlatego tak ważne jest partycypowanie w programie rewitalizacji jak najwięk-
szej liczby osób i instytucji. Pierwsze spotkania prezentujące koncepcję już się 
odbyły. Niektóre zgłaszane pomysły jak np. mapka sklepów i usług zlokalizowa-
nych przy deptaku wydają się być obiecujące.
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Ryszard Rojowski – Dyrektor Działu Konstrukcyjnego  
firmy R&G PLUS Sp. z o.o. z Mielca                          

Sieć tablic elektronicznej informacji pasażerskiej  
w Rybniku.
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Piotr Jan GRACZYK
Pracownia Inżynierii Komunikacyjnej w Poznaniu
Sekretarz Stowarzyszenia KLIR

Sprawozdanie z III Ogólnopolskiej Konferencji Naukowo - 
Technicznej „Modelowanie podróży i prognozowanie ruchu”

Zachowując sposób prezentacji przyjęty dla drugiej części omawianej 
konferencji z 2010 r. (opublikowany w Naszym biuletynie nr 73) – przedstawiam 
sprawozdanie z III Ogólnopolskiej Konferencji Naukowo - Technicznej „Modelo-
wanie podróży i prognozowanie ruchu”, która odbyła się w Krakowie w dniach 
15-16 listopada 2012 r. Konferencję zorganizowało Stowarzyszenie Inżynierów 
i Techników Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddział w Krakowie oraz Poli-
technika Krakowska. Na konferencję przygotowano dwa zeszyty naukowo-tech-
niczne (łącznie 566 stron) zawierające 35 artykułów. Aby przybliżyć tematykę 
poszczególnych wystąpień cytuję ich streszczenia i podsumowania zawarte we 
wzmiankowanych zeszytach naukowo – technicznych:

Zeszyt 1(97)/2012
Dr inż. arch. Jadwiga Brzuchowska, dr inż. Jerzy Sławski: Analiza 

rozkładów przestrzennych podróży „dom-szkoła” we Wrocławiu.
Streszczenie. Wśród nowych źródeł danych pozwalających na analizę za-

chowań przestrzen nych mieszkańców obszarów zurbanizowanych ważną grupę 
stanowią bazy powstające w procesie informatyzacji administracji oraz możliwość 
ich odniesienia przestrzennego poprzez dane referencyj ne. W przedstawionym ba-
daniu wykorzystano dane referencyjne Systemu Informacji Przestrzennej U M Wro-
cławia oraz raporty z dwóch baz zawierających informacje adresowe: ewidencji 
ludności oraz systemu rekrutacji elektronicznej do szkól. Przeprowadzono analizę 
rozkładów przestrzennych podróży dom-szkoła we Wrocławiu. Celem analizy było 
zbadanie różnych przestrzennych charak terystyk wyboru szkół stopnia gimnazjal-
nego i ponadgimnazjalnego. Następnie przeprowadzono ocenę zgodności mode-
li zachowań przestrzennych z danymi empirycznymi. Przebadano zgodność z roz-
kładami rzeczywistymi dwóch podstawowych modeli kontaktów: modelu grawita-
cji w dwóch wersjach funkcji oporu odległości (hiperboliczną funkcją i wykładniczą) 
i modelu „intervening op-portunities”. W znacznej liczbie przypadków analizowa-
ne warianty modelu grawitacyjnego lepiej odtwarzają rozkłady rzeczywiste niż mo-
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del „intervening opportunities”. Jednak w przypadku szkół położonych w obszarach 
o bardzo zróżnicowanym zagospodarowaniu albo w pobliżu silnych barier prze-
strzennych użycie modelu „intentervening opportunities” daje dużo lepsze rezulta-
ty. Zaletą modelu „intervening opportunities” jest prostota i powtarzalność warto-
ści parametru oporu odległości (co ułatwia proces estymacji).

Podsumowanie. Z przeprowadzonych analiz wynika, że użyte w opraco-
waniu modele grawita cyjne lepiej odtwarzają rozkłady zakończeń podróży poszcze-
gólnych szkół, przy czym lepsze rezultaty uzyskano dla szkół ponadgimnazjalnych. 
Modele te jednak mają ograniczoną skuteczność w sytuacji silnego zróżnicowania 
gęstości celów, kontaktów i występowania barier silnie deformujących dostępność 
przestrzenną. Model „intervening opportunities” w licznych przypadkach słabiej 
odwzorowuje rozkłady rzeczywiste, wyraźne problemy tego modelu pojawiają się 
w sytuacjach, gdy z różnych powodów proces wolnego wyboru celu jest zaburzony. 

Natomiast model ten nie jest wrażliwy na niejednorodności pola penetra-
cji (zróżnicowanie gęstości okazji, bariery przestrzenne). MIO daje bardzo dobre re-
zultaty, jeśli źródła podróży działają w warunkach swobody wyboru celu i to nie-
zależnie od stopnia złożoności struktury przestrzennej. Niewątpliwą zaletą modelu 
MIO jest również prostota (jeden parametr) oraz powtarzalność wartości parametru 
(małe odchyle nia od wartości oczekiwanej) dla wielu przypadków o podobnej cha-
rakterystyce kontaktów.

Dr inż. Mariusz Dudek: Doświadczenia zagraniczne w modelowa-
niu ruchu związanego z czasu wolnego.

Streszczenie. Artykuł zawiera przegląd literaturowy odnośnie modelowa-
nia ruchu zwią zanego z czasem wolnym. Dotychczas w Polsce to zagadnienie nie 
zostało szczegółowo zbadane, a w opracowywanych modelach ruchu było trakto-
wane bardzo ogólnikowo. Tymczasem jak poka zują badania niemieckie i szwajcar-
skie ruch związany z czasem wolnym stanowi około 114 po dróży w ciągu dnia ro-
boczego, a w dni wolne od pracy stanowi większość podróży. Przedstawiono wyni-
ki badań dotyczące rozkładu czasowego i przestrzennego podróży związanych ze 
spędzaniem czasu wolnego oraz wyspecyfikowano czynniki wpływające na te para-
metry. Dodatkowo pokazano w tym artykule szereg czynników związanych ze spe-
cyfiką danego kraju (np. w Polsce — możliwość zakupów przez wszystkie dni tygo-
dnia), ale także poszczególnych miast i miejscowości. W opar ciu o modele dla wa-
runków niemieckich i szwajcarskich stwierdzono konieczność uwzględnienia w mo-
delach opracowywanych dla warunków polskich czynników socjo-ekonomicznych, 
których po zyskanie będzie niezwykle trudne.

Podsumowanie. Na podstawie przeprowadzonych studiów literatury 
można stwierdzić, że mo delowanie podróży związanych ze spędzaniem czasu wol-
nego jest skomplikowane i zdecydowanie bardziej złożone w porównaniu do po-
dróży obligatoryjnych tzn. związanych z pracą czy nauką. Oprócz czynników, które 
łatwo sparametryzować jak np. odległość miejsca zamieszkania od terenów rekre-
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acyjnych, koniecznym jest uwzględnienie szeregu czynników o charakterze socjo-
logicznym np. styl spędza nia czasu wolnego. Wpływają one bowiem bardzo istot-
nie nie tylko na sposób spędzania czasu wolnego, ale także na częstość związanych 
z tym podróży, a tak że pokonywane wówczas odległości. Innym czynnikiem wpły-
wającym istotnie na modelowanie podróży tego rodzaju jest poziom dochodów. 
Jak wykazały przepro wadzone badania jest to czynnik wpływający w bardzo du-
żym stopniu na sposób spędzania czasu wolnego, intensywność podróży oraz odle-
głości wówczas pokonywane. W warunkach polskich niezwykle trudnym zagadnie-
niem będzie koniecz ność pominięcia wielkości dochodów, których wyjawienie dla 
ogromnej większości respondentów wywołuje stanowczy sprzeciw.

Istotnym czynnikiem różnicującym warunki polskie od cytowanych 
w niniej szym referacie warunków niemieckich czy szwajcarskich jest funkcjono-
wanie han dlu we wszystkie dni tygodnia. To powoduje istotną zmianę w podej-
ściu do spę dzania czasu wolnego. W warunkach polskich zwłaszcza w większych 
miastach przyczyni się to zwiększenia ruchu związanego z zakupami w niedziele, 
ale także powiązanego z nim „shoppingu”, który wedle cytowanej literatury stano-
wi for mę spędzania czasu wolnego. Na tej podstawie należy stwierdzić zasadność 
pro wadzenia tego typu badań w warunkach polskich, bowiem modele opracowane 
w krajach zachodnich nie przystają do warunków polskich z powodu zdecydowa nie 
niższego poziomu dochodów, ale także zupełnie innych przyzwyczajeń i innych pre-
ferowanych form spędzania czasu wolnego.

Dr inż. Tomasz Dybicz: Propozycja wymagań dla prognozowania 
ruchu w krajowym systemie zarządzania ruchem.

Streszczenie. Jednym z głównych przedsięwzięć, które Generalna Dyrek-
cja Dróg Krajo wych i Autostrad zamierza zrealizować w najbliższych latach jest bu-
dowa Krajowego Systemu Zarządzania Ruchem (KSZR). Systemem tym zostaną ob-
jęte wszystkie autostrady i drogi eks presowe oraz pozostałe drogi krajowe, które są 
objęte system elektronicznego poboru opłat. Jednym z głównych zadań systemu bę-
dzie wykonywanie zarządzania ruchem w trybie on-line na potrzeby którego będą 
wykonywane krótkoterminowe prognoz warunków ruchu w sieci drogowej. W ar-
tykule opisano i scharakteryzowano dylematy towarzyszące procesowi opracowy-
wania wymagań w za kresie analizowania i prognozowania ruchu przed przyszłymi 
wykonawcami Krajowego Systemu Zarządzania Ruchem. Przedstawiono również 
końcową wersję opracowanych wymagań.

Wnioski. Prace grup ekspertów zajmujących się opracowaniem specyfika-
cji technicznych dla KSZR zostały zakończone w lipcu br. i są materiałem GDDKiA 
służącym do wypracowania końcowych specyfikacji, które zostaną przedstawione 
w przetar gu potencjalnym Wykonawcom. Z uwagi na powyższe dyskusja nad dyle-
matami, których część została przedstawiona w niniejszej publikacji oraz nad pro-
pozycją wymagań może wspomóc prace GDDKiA służące zakończeniu prac nad 
specyfi kacjami. Wydaje się, że konferencja MODELOWANIE PODRÓŻY I PROGNO-
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ZOWANIE RUCHU z uwagi na obecność szerokiego grona ekspertów zajmują cych 
się problematyką modelowania i prognozowania ruchu będzie odpowiednim miej-
scem do przeprowadzenia dyskusji w zakresie wymagań będących przedmio tem 
pracy grupy ekspertów nad wymaganiami dla Aplikacji dedykowanych do krótko- 
i długoterminowych prognoz ruchu.

Dr inż. Tomasz Dybicz, prof. dr inż. Wojciech Suchorzewski: Mode-
lowanie ruchu drogowego dla potrzeb krótkoterminowych prognoz ruchu.

Streszczenie. Niniejszy artykuł dotyczy modelowania ruchu drogowe-
go dla potrzeb za rządzania ruchem w czasie rzeczywistym. Realizacja tego zada-
nia jest jednym z największych wyzwań dla specjalistów zajmujących się modelo-
waniem ruchu. W artykule przedstawiono funkcje modeli ruchu, które są stosowa-
ne w krótkookresowych prognozach ruchu oraz ich podział na katego rie. Wykona-
no przeglądu wyników badań nad wpływem treści komunikatów VMS na zacho-
wania kierowców. Przedstawiono przykład zastosowania modułu VMS w progra-
mie Paramics w za rządzaniu ruchem na obwodnicy miasta Maastricht w Holandii. 
Przedstawiono dwie koncepcje prognozowania i modelowania ruchu umożliwiają-
cego uwzględnienie wpływu komunikatów VMS na rozkład ruchu na modelach sie-
ci drogowych.

Wnioski. Krótkoterminowe prognozowanie natężeń i warunków ruchu 
jest szczególnie trudnym zadaniem. Trafność prognoz decyduje o efektywności za-
awansowanych systemów zarządzania ruchem, zwłaszcza w sytuacjach wyma-
gających doraźnych interwencji (zdarzenia/wypadki, warunki pogodowe, imprezy 
i in.). Jednym z naj trudniejszych zadań jest uwzględnienie w modelach ruchu za-
chowań użytkow ników/kierowców (wybór trasy) i ich wpływu na rzeczywisty roz-
kład i warunki ruchu. Istnieją podstawy do twierdzenia, że: (i) istotny wpływ na 
udział kierowców zmieniających trasę pod wpływem informacji o warunkach ru-
chu i zalecanych tra sach ma treść i forma informacji; (ii) występują istotne różnice 
między stopniem reagowania różnych grup użytkowników oraz wynikające z róż-
nic kulturowych. Wśród wymagań stawianych modelom ruchu jednym z trudniej-
szych do speł nienia są także bardzo krótkie (kilkuminutowe) przedziały czasowe. 
Dotyczy to zwłaszcza modeli/procedur stosowanych do analizy i wyboru warian-
towych stra tegii zarządzania ruchem w przypadkach nietypowych. Przedstawione 
wyżej pro pozycje dwóch procedur, umożliwiających uwzględnienie wpływu treści 
komuni katów na rozkład ruchu, powinny być przeanalizowane pod kątem celowo-
ści ich wykorzystania w krajowym systemie zarządzania ruchem.
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Mgr inż. Aleksandra Faron: Wpływ intensywności zabudowy na 
udział komunikacji zbiorowej w podróżach - analiza modelowa.

Streszczenie. Planowanie struktury przestrzennej miasta powinno wpły-
wać na przeciw działanie zatłoczeniu motoryzacyjnemu, co przejawia się zwiększa-
niem udziały komunikacji zbio rowej w podróżach. Proces ten powinien brać pod 
uwagę zrównoważoną formę zagospodarowania przestrzennego, ale także ko-
nieczność dostosowania układu transportu zbiorowego w obszarze do zabudowy 
mieszkaniowej. Zarówno forma urbanistyczna jak i transportowa muszą ze sobą 
współ grać i być planowane równocześnie. Obecność atrakcyjnej formy transportu 
zbiorowego w obszarze przy dużej gęstości zaludnienia, może wpływać na zmia-
nę zachowań komunikacyjnych mieszkań ców, w kierunku wzrostu wykorzystania 
transportu zbiorowego w codziennych podróżach.

Wnioski. Na podstawie analiz zmian czynników struktury przestrzennej, 
głównie wskaź nika intensywności zabudowy, można stwierdzić, że zmiany w struk-
turze prze strzennej mogą wpływać na zwiększenie udziału komunikacji zbiorowej 
w co dziennych podróżach, łagodząc skutki kongestii. Możliwe zwiększenie udzia-
łu ko munikacji zbiorowej wynika ze wzrostu liczby ludności w obszarze oraz popra-
wy standardów komunikacji zbiorowej. Jednocześnie analizy kosztowe pokazały, 
że wraz ze wzrostem intensywności zabudowy, koszty eksploatacji linii komunika-
cji zbiorowej wzrastają dużo wolniej, niż w przypadku mniejszego wskaźnika inten-
sywności. Wyniki te wskazują, że dogęszczanie zabudowy w obszarze pozytywnie 
wpływa na łagodzenie skutków kongestii motoryzacyjnej oraz pozwala efektywnie 
inwestować w infrastrukturę transportu publicznego.

Dr inż. arch. Christoph Głogowski, prof. dr hab. Tadeusz Zipser: For-
my i charakterystyki parametrów splotowego modelu pośrednich możli-
wości dla ruchów do pracy w dużych aglomeracjach.

Streszczenie. Problematyka właściwego doboru parametrów i określenie 
ich wartości liczbo wych w modelach wymiany ruchu stanowi kluczowe zagadnienie 
dla ich właściwego zastosowania. Modele oparte na klasycznej teorii pośrednich moż-
liwości, jakkolwiek z definicji jednoparametrowe, doczekały się wielu publikacji odno-
szących się do sterującego procesem rozkładu podróży para metru selektywności. Hi-
poteza splotowa wprowadza jednak dwa rozkłady prawdopodobieństwa, wykładni-
czy z selektywnością jako parametrem i rozkład równomierny, którego zakres i war-
tości liczbowe należy dopiero określić, aby uzyskać właściwy typ rozkładu splotowe-
go. Problematyka ta stoi w centrum uwagi niniejszego opracowania. Analizie podda-
no rozkłady podróży do pracy uzyskane na podstawie wyników badań empirycznych. 
Określone na ich podstawie typy występują cych rozkładów, zakres i wartości liczbowe 
parametrów skonfrontowano następnie z teoretycznymi wykresami rozkładów splo-
towych. Zwrócono przy tym uwagę na przestrzenne aspekty występowa nia poszcze-
gólnych wariantów splotu. Powyższe rozważania zilustrowano na przykładzie trzech 
aglomeracji, Wrocławia, Frankfurtu n. Menem i Kassel.
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Podsumowanie. Przedstawione w skróconej formie wyniki badań i ana-
liz rozkładów podróży do pracy dla zmiennych przedziałów czasowych oraz róż-
nych struktur osadni czych mają istotną cechę wspólną. Jeżeli bowiem przyjmie-
my za podstawę inter pretacji rozkładów podróży hipotezę splotową, to uzyska-
ne rezultaty w pełni ją potwierdzają. Zwłaszcza problematyka wyjaśnienia kształ-
tów przebiegu funkcji akceptacji okazji, dostarczająca od końca lat 60, wielu pro-
blemów interpretacyj nych, ale praktycznie nieprzebadana empirycznie, została roz-
budowana w oparciu o wiarygodny i wszechstronny materiał porównawczy. Szcze-
gólnie istotne są tutaj badania komunikacyjne miast niemieckich z uwagi na ich 
bazę danych, opartą na wynikach spisu powszechnego i stabilnym w czasie syste-
mie podziału na rejony komunikacyjne. Takie, bowiem ujęcie problemów rozkładu 
ruchu w systemach osadniczych odróżnia się zdecydowanie od badań amerykań-
skich, nieznających praktycznie pojęcia samego spisu powszechnego, a oparte je-
dynie o struktury cha rakterystyk parametrów przejazdów.

Przyjęta teoretycznie typologia rozkładów splotowych, zwłaszcza dla 
przesu niętych zakresów rozkładu jednostajnego znalazła pełne potwierdzenie 
praktycz nie we wszystkich badanych przypadkach. Problematyczny jest jedynie typ 
I roz kładu, którego nie zaobserwowano dla rejonów Frankfurtu n. Menem i Kassel. 
Charakteryzował on jednak rejony centralne Wrocławia, śródmiejskie obszary aglo-
meracji Warszawy (1973 r.), dwa rejony centrum Eindhoven i co jest rów nież intere-
sujące, centrum miasta Lippstadt w Nadrenii - Westfalii {11}. W tym ostatnim przy-
kładzie ten rodzaj rozkładu splotowego pojawił się również dla innej kategorii po-
dróży, a mianowicie ruchów ogółem.

Rozkłady splotowe, przedstawione w niniejszym artykule wymagają jednak 
dalszych badań i testów. W centrum uwagi znajduje się problematyka opracowa nia 
aparatu matematycznego umożliwiającego skorelowanie wykresów teoretycz nych 
z empirycznymi oraz ich dokładna typologia. Szczególnie interesujące wydaje się 
tutaj zastosowanie estymatorów, zwłaszcza wykorzystanie metody największej 
wiarygodności, powszechnie obecnie stosowanej w badaniach komunikacyjnych.

Również szacowanie podstawowego parametru modelu, a mianowicie 
selektywności p, musi być poddane rewizji. Dotychczasowe bowiem metody po-
miarów, jakkolwiek wystarczające dla potrzeb modelu klasycznego, w przypadku 
modelo wego aparatu splotowego nie dają w pełni zadowalających rezultatów. Je-
żeli bo wiem model splotowy reaguje na dysproporcje rozkładu celów z jego nad-
wyżkami przykładowo w strefach centralnych oraz nieciągłym rozkładem w innych 
częś ciach badanego obszaru, być może rozwiązania należy szukać w takim dobo-
rze parametru, aby zapewniał on teoretyczną równowagę całego analizowane-
go sy stemu. Tolerancję i elastyczność zapewniałby przy tak określonym głównym 
pa rametrze modelu rozkład jednostajny, a zwłaszcza dobór odpowiednich dla nie-
go parametrów określających zakres i położenie na osi x. Ponieważ rozkład ten wy-
maga doboru parametrów praktycznie dla wielu rejonów, posiłkowanie się i w tym 
wypadku metodą największej wiarygodności wydaje się najbardziej odpowiednie. 
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Wymaga to jednak pogłębienia badań i przeanalizowanie większej ilości porówny-
walnych przykładów. Jest to celowe zwłaszcza, gdy chodzi o ruchy do pracy, dla któ-
rych nawet klasyczny (niezmodyfikowany) model pośrednich możliwości daje rezul-
taty nieco lepsze niż model grawitacji.

Dr hab. inż. Kazimierz Jamroz, dr inż. Jacek Oskarbski, mgr inż. Lu-
cyna Gumińska, mgr inż. Wojciech Kustra: Zastosowanie wielopoziomowe-
go modelu ruchu dla systemu TRISTAR.

Streszczenie. Warunki zmiennego popytu ruchu implikują konieczność 
pozyskiwania ak tualnych informacji o funkcjonowaniu systemów transportu w celu 
umożliwienia optymalizacji procesów transportowych. Jednocześnie ze względu na 
dynamiczne zmiany zachodzące w strukturze systemów transportowych i zagospo-
darowaniu przestrzennym oraz znaczny koszt wykonywania badań ruchu i badań 
zachowań transportowych, wskazane jest stosowanie środków Inteligentnych Sys-
temów Transportu w celu pozyskiwania danych, umożliwiających systematyczną 
aktualiza cję modeli systemów transportu, również w celach planistycznych. W ar-
tykule przedstawiono ideę budowy wielopoziomowego modelu ruchu z uwzględ-
nieniem zastosowania środków Inteligentnych Systemów Transportu, które posłu-
żą do zasilania modeli ruchu danymi pochodzącymi z systemów detekcji parame-
trów ruchu. Połączenie w jedną strukturę modelu wielopoziomowego z Systemem 
Planowania Ruchu, który jest realizowany w ramach systemu TRISTAR, pozwoli na 
wykorzy stanie danych pochodzących z automatycznych pomiarów ruchu w sferze 
operacyjnej zarządzania transportem, jak również w analizach planistycznych. Po-
nadto w artykule skrótowo opisano szereg narzędzi (pakietów) do modelowania 
procesów transportowych. 7.e względu na to, że poszczególne pakiety i programy 
opisane w niniejszym artykule posiadają funkcjonalności, które je wyróżniają i czy-
nią użytecznymi dla różnych potrzeb, zasadne jest stosowanie szerokiego wachla-
rza oprogra mowania, uzupełniającego się i umożliwiającego wspomaganie pro-
cesu projektowania, planowania i zarządzania na różnych poziomach i płaszczy-
znach. Niezbędne jest również opracowywanie nowych aplikacji, modeli i narzędzi, 
które pozwolą na usprawnienie i rozszerzenie możliwości zastosowania oraz zakre-
su danych pozyskanych automatycznie.

Zakończenie. Pojawianie się nowoczesnych narzędzi do prognozowania 
i analiz transpor towych umożliwia zarówno usprawnienie procesu planowania, jak 
i zarządzania operacyjnego systemami transportowymi. Warunki zmiennego po-
pytu ruchu im plikują konieczność pozyskiwania aktualnych informacji o funkcjo-
nowaniu syste mów transportu w celu umożliwienia optymalizacji procesów trans-
portowych. Ze względu na powyższe niezmiernie ważne jest powiązanie modeli 
do analiz ruchu z wdrażanymi rozwiązaniami z zakresu Inteligentnych Systemów 
Transportu, jak również umożliwienie analitykom doboru i testowania parametrów 
modeli, które można pozyskać z układów detekcji systemów zarządzania ruchem. 
Niezmiernie ważne jest umożliwienie współpracy systemów sterowania ruchem 
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poszczególny mi elementami modelu wielopoziomowego poprzez wypracowanie 
odpowiednich kompilatorów, umożliwiających automatyczne wykorzystanie da-
nych bez koniecz ności żmudnego wprowadzania danych do poszczególnych mo-
deli. Ze względu na to, że poszczególne pakiety i programy opisane w niniejszym ar-
tykule posiadają funkcjonalności, które je wyróżniają, zasadne jest stosowanie sze-
rokiego wachla rza oprogramowania, uzupełniającego się i umożliwiającego wspo-
maganie procesu planowania i zarządzania ruchem, na różnych poziomach i płasz-
czyznach, wyróż nionych w strukturze modelu wielopoziomowego.

Dr inż. Andrzej Krych: Modularne komponenty systemowe dla po-
trzeb analiz transportowych - zarys projektu MOSTAR.

Streszczenie. Po dokonaniu krótkiej, syntetycznej diagnozy krajowej 
praktyki modelowania podróży i badań ruchu proponuje się zawiązanie sieciowe-
go klastra technologicznego w celu rozwoju metod modelowania, prognozowa-
nia i symulacji ruchu. Zaproponowano strukturę oraz dwa cele generalne Projek-
tu: budowa wielopoziomowego, uogólnionego modelu ruchu opartego na ogólnie 
do stępnych zbiorach danych (jako modelu syntetycznego) oraz zintegrowanie sys-
temów operacyjnych, planistycznych i baz danych stosowanych do analiz ruchu, 
planowania i zarządzania ruchem. Proces rozwoju inspirować winno tworzenie Bi-
blioteki danych, komponentu Informacji oraz re alizacja kolejnych badawczych te-
matów niszowych, prowadzących do realizacji celów Projektu. Projekt ma strukturę 
modularną, prócz Biblioteki i komponentu Informacji tworzą ją Integratory — mo-
duły, które poprzez tematy niszowe zawiązują zasoby Klastra w system. Sukces Pro-
jektu warunkuje przystąpienie do współpracy kilku ośrodków akademickich, kilku-
nastu biur konsul-tingowo-projektowych oraz kilku jednostek administracji publicz-
nej związanych z planowaniem i zarządzaniem transportem. Zarysowano trzyeta-
powy proces rozwoju i analizę SWOT Projektu.

„Musimy zrobić coś, co by od nas zależało, zważywszy, że dzieje się tak 
dużo, co nie zależy od nikogo” Stanisław Wyspiański, Wyzwolenie.

Wnioski. Działamy na rynku krajowym w sposób rozproszony, tworząc 
własne, niejedno krotnie niepowtarzalne wartości, ale zarazem nie unikając błędów, 
dochodzimy w spo sób samodzielny do zbliżonych konkluzji. Funkcjonuje wśród nas 
wielu znaczących ekspertów, w znacznym stopniu działających w odosobnieniu. 
Średnio raz, czy dwa razy w roku konfrontujemy niektóre z naszych doświadczeń 
na krótkich konferencjach czy w zwartych publikacjach, która to konfrontacja ni-
gdy nie daje pełnej i oczekiwanej satysfakcji a kuluarowe rozmowy pozostawiają 
poczucie niedosytu. Osłabia to znacznie innowacyjny potencjał całego, w istotnej 
swej części twórczego środowiska i przenosi się na konkurencyjną słabość w okolicz-
nościach coraz bardziej zaniżonego poziomu wykonywania zawodu na obecnym 
rynku zamówień publicznych.

Uznając potrzebę innowacji i profesjonalne wykonywanego zawodu za 
wartości nadrzędne winniśmy lepiej zorganizować proces postępu w stosowanym 
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warsztacie metodycznym, którego niedostatki przecież są nam dobrze znane. For-
muła tech nologicznego klastra sieciowego wydaje się dla tych problemów opty-
malna. Samo zorganizowanie się w jego ramach kilku ośrodków akademickich i kil-
kunastu biur konsultingowo—projektowych już na wstępie rokować może sukces 
w krótszej lub dłuższej perspektywie. W obrębie administracji publicznej nawet sła-
be jej ogni wa zainteresowane planowaniem i zarządzaniem ruchem w hierarchii 
urzędowej wzmocnić mogą swoją pozycję, skuteczność i efektywność.

Za najbardziej pilne uznać należy tworzenie ogólnodostępnej dobrze 
zorgani zowanej Biblioteki danych. Powinno to przyspieszyć osiąganie zadań okre-
ślonych jako tematy niszowe, wyznaczające standardy i postęp w metodach pozy-
skiwania danych, operowania nimi i w wydajności oprogramowania stosowanego 
dla celów analiz. Standaryzacja elementów tego procesu ułatwi, a modularne uzu-
pełnianie struktury projektu przyspieszy, dojście do pakietów systemowych określo-
nych ce lami generalnymi projektu.

Tworzenie innowacji winno owocować ofertą produktów interesujących 
dla administracji publicznej wszystkich szczebli. Dlatego korzystny jest jej udział 
i współpraca w ramach Klastra w zamian za dostęp do wartościowych danych, nie-
jednokrotnie objętych w różnym stopniu ochroną praw autorskich. Spoiwem tych 
działań winien być komponent Informacji, budowanej jako niezbędny czyn nik efek-
tywnej organizacji, oszczędności czasu i dostępu do wiedzy.

Dr inż. Andrzej Krych, mgr inż. Marek Cejrowski, mgr inż. Szymon 
Fierek, dr inż. Mariusz Kaczmarek, mgr inż. Andrzej Maćkowiak, mgr Kar-
sten McFarland, mgr inż. Jacek Thiem, dr hab. inż. Jacek Żak: Wielopozio-
mowe struktury syntetyczne a struktury dedykowane w modelowaniu 
i prognozowaniu potoków ruchu.

Streszczenie. Omawia się podstawowe problemy związane z krajową 
praktyką badań i modelowania ruchu. Wskazano istotne różnice między wynika-
mi badań reprezentacyjnych a wynikami pomiarów, wpływ ruchu zewnętrznego 
ze stref podmiejskich i ruchu tranzytowego w sieci dróg krajowych. Problemem są 
również różnice pomiędzy aplikacjami modeli na poziomie krajowym i aglomera-
cyjnym w prognozowaniu ruchu na przebiegu projektowanych dróg krajowych na 
obrzeżach obszaru aglomeracji. Problem wielopoziomowości zasadza się głównie 
na uproszczo nej formule ruchu wewnętrznego na poziomie wyższym w stosunku 
do zewnętrznego na poziomie niższym oraz niespójności struktur macierzowych. 
Zarysowano tendencje w rozwoju teorii oraz instrumentów pozyskiwania i przetwa-
rzania danych w procesu modelowania ruchu, zwracając uwagę na ich ukierunko-
wanie na modelowanie dedykowane dla obszaru. W analizie rozwoju teo rii mode-
lowania wskazano na możliwość wykorzystania analiz kategorii, modeli aktywno-
ściowych i użytkowania terenów (land-use) w przełamaniu problemów badań re-
prezentacyjnych gospodarstw domowych. Podano przykłady i opisano próby ujęcia 
syntetycznego modelu ruchu w przeszłości dla małych i średnich miast.
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Diagnoza problematyki badań podróży każe zweryfikować konwencjo-
nalne podejście o struk turach dedykowanych oraz silnych ograniczeniach po-
ziomych i poszukiwać rozwiązań w formo waniu uogólnionych, niekonwencjo-
nalnych metod modelowania podróży, także ruchu ładunków, opartych na pra-
wach mobilności zależnych od cech fizycznego, ekonomicznego, transportowego 
i kulturowego otoczenia obszaru. Modelowanie syntetyczne jest procesem, który 
w drodze badań i eksperymentów prowadziłoby od zestandaryzowanych modeli 
dedykowanych przez modele synte tyczne częściowo dedykowane do wielopozio-
mowego, uniwersalnego modelu syntetycznego, opartego na ogólnej teorii mo-
bilności. Uważa się je za istotny element rozwoju praktyki i teorii w drodze wza-
jemnej weryfikacji.

Wnioski. Rozwój metod modelowania dedykowanego niewątpliwie 
jest niezbędny i bę dzie postępował, a dedykowane modelowanie czterostadio-
we niewątpliwie jest i będzie jeszcze wiele lat optymalną ścieżką postępowa-
nia. Przemawia za tym tak że rozwój metod, instrumentów i oprogramowania 
wspomagającego warsztat pro jektowy. Podstawowe problemy kompleksowych 
badań ruchu są silnym ograni czeniem dla uzyskania zadawalającej satysfak-
cji w obszarze dotąd stosowanej me todyki i skuteczności prognoz. Dotyczy to 
głównie kwestii właściwej reprezentacji (losowego charakteru próby badaw-
czej), także implikacji związanych z relacjami pomiędzy ruchem zewnętrzny 
i wewnętrznym a także dość marginalnie traktowa nej, a niedocenianej kwestii 
ruchu pojazdów nieprzeznaczonych do indywidualne go przewozu osób — logi-
styki miejskiej.

Postrzegać należy pięć dziedzin, w obrębie których bądź dokonuje się, bądź 
możliwe jest dokonanie znacznego postępu:

1.	 Rozwój baz danych, systemów mapowych (SIP i GIS) i przede wszystkim 
inteligentnych instrumentów zarządzania ruchem (ITS) - w ramach zaś 
tych ostatnich zintegrowanie funkcji modelowania popytu z funkcją za-
rządzania ruchem.

2.	 Wykorzystanie dostępnego na rynku oprogramowania o ciągle 
poszerzają cych się możliwościach w zakresie pozyskiwania danych 
i zintegrowanych polach zastosowań.

3.	 Rozwój teorii modelowania, w tym modeli syntetycznych, wsparty 
na syn tezie badań oraz modelowania dedykowanego. Wydaje się, że 
w obu przy padkach integracja rozwijanego modelu czterostadiowego 
i modelowania aktywnościowego winna zagwarantować najlepsze od-
wzorowanie podróży.

4.	 Rozwoju teorii i jej praktycznych zastosowań upatrywać można 
w obserwa cji takich tendencji jak podejście stochastyczne do mode-
lowania zachowań transportowych, podejście wielokryterialne w róż-
nych fazach modelowania, wreszcie - w integrowaniu poszczególnych 
faz modelu czterostadiowego.
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5.	 Zintegrowania wielopoziomowych przestrzeni modeli poczynając od 
mode lu krajowego do modelu gminy poprzez odpowiednie procedury 
i standardy w badaniach i interfejsy oprogramowania a docelowo — 
przez strukturę wie lopoziomową modelu syntetycznego.

Te dziedziny winny zapewnić wszechstronną możliwość weryfikacji da-
nych uzyskiwanych z kompleksowych badań ruchu, łatwość aktualizacji, weryfikacji 
i przetwarzania danych zbudowanych na podstawie badań kompleksowych w pro-
cesie budowy modeli ruchu oraz odpowiedniego dopływu danych z ITS. Szczegól-
nym wyzwaniem jest integracja mikro i mikromodelowania popytu w ramach ar-
chitektury ITS, obejmująca zarówno ruch w transporcie publicznym jak pojazdów 
indywidualnych i obrót ładunków. Niewątpliwie decydującą formą usprawnienia 
i przyspieszenia rozwoju metod i warsztatu winna być standaryzacja tych badań, 
budowa słownika terminologicznego oraz integracja potencjału jednostek badaw-
czych, administracyjnych i eksperckich wokół tożsamych w istocie celów i zadań.

Mgr inż. Aleksandra Romanowska, dr hab. inż. Kazimierz Jamroz, 
mgr Tomasz Budziszewski: Problemy modelowania liczby podróży genero-
wanych i absorbowanych na przykładzie Gdańska.

Streszczenie. Jedną z podstawowych danych niezbędnych do planowa-
nia elementów systemu transportowego jest informacja o liczbie podróży odbywa-
nych na analizowanym obszarze. Dane te uzyskiwane są najczęściej za pomocą sy-
mulacyjnych modeli transportowych. Jednym z istotnych elementów i pierwszym 
etapem najczęściej stosowanego, klasycznego modelu czterostopniowego jest mo-
delowanie liczby podróży generowanych i absorbowanych, podczas którego to eta-
pu uzależnia się liczbę podróży mieszkańców od charakterystyk demograficznych, 
społeczno-ekonomicznych, obsza rowych, transportowych analizowanego obszaru. 
W klasycznym podejściu do modelowania liczby podróży generowanych i absorbo-
wanych w rejonach transportowych buduje się modele regresyjne dla poszczegól-
nych motywacji podróży w oparciu o podstawowe zmienne, tj. liczbę mieszkańców, 
liczbę miejsc pracy oraz liczbę miejsc w szkołach. Celem artykułu jest przedstawienie 
podejścia do modelowania liczby podróży generowanych i absorbowanych zasto-
sowanego przy budowie Trans portowego modelu symulacyjnego dla miasta Gdań-
ska. W zastosowanych modelach uwzględniono wpływ dodatkowych zmiennych 
demograficznych, społeczno-ekonomicznych oraz zmiennych cha rakteryzujących 
rejony transportowe, pozwalających na uwzględnienie różnic w zagospodarowa-
niu przestrzennym tych rejonów.

Podsumowanie. Podstawowymi celami budowy modelu symulacyjnego 
są: prognozowanie wiel kości ruchu i przewozów pasażerskich w zależności od kie-
runków i wielkości zmian zagospodarowania przestrzennego analizowanego ob-
szaru, możliwość oceny i we ryfikacji planów rozbudowy sieci transportowej, oce-
na realizacji założeń polityki transportowej miasta, czy też ocena wpływu zmian 
w strukturze przestrzennej miasta na warunki ruchu. Realizacja tych celów możliwa 
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jest tylko dzięki stworze niu kompletnego narzędzia, z uwzględnieniem wszystkich 
etapów jego budowy, przy czym pierwszym jego istotnym elementem jest stworze-
nie formuł matema tycznych pozwalających na odzwierciedlenie procesu powsta-
wania podróży.

Zastosowane w Gdańsku modele liczby podróży generowanych 
i absorbowa nych pozwalają na szacowanie wielkości podróży w poszczególnych 
rejonach trans portowych Gdańska, a zastosowane w nich zmienne dają możli-
wość uwzględnienia zarówno sytuacji demograficznej i społeczno-ekonomicznej, 
jak i występowania funkcji usługowych i handlowych w tych rejonach. Wykonane 
analizy oraz uzyskane wyniki modelowania generacji i absorbcji podróży w Gdań-
sku wskazują, że warto jest skoncentrować się na temacie mo delowania generacji 
i absorbcji podróży i kontynuować badania nad wykorzysta niem w modelach do-
datkowych zmiennych m.in. społeczno-ekonomicznych czy przestrzennych charak-
teryzujących rejony transportowe. W przyszłych badaniach należy uwzględnić tak-
że dane z innych miast, aby sprawdzić czy zaproponowane modele można uogól-
nić dla obszaru całego kraju.

Dr Piotr Rosik, dr Marcin Stępniak: Długość podróży w prognozo-
waniu zmian potencjałowej dostępności drogowej na przykładzie dwóch 
odcinków autostrady A2.

Streszczenie. Celem artykułu jest zaprezentowanie rezultatów badań 
nad dostępnością po tencjałową na poziomie gminnym zrealizowanych w 2012r. 
w Instytucie Geografii i Przestrzenne go Zagospodarowania PAN. Wskaźnik drogo-
wej dostępności potencjałowej gmin uzyskano poprzez zsumowanie trzech kompo-
nentów: potencjału własnego, potencjału krajowego oraz potencjału ze wnętrznego 
(międzynarodowego). Wskaźnik pozwala na wykonanie symulacji zmian dostępno-
ści w wyniku realizacji poszczególnych inwestycji infrastrukturalnych. W artykule sy-
mulację wykona no na przykładzie dwóch odcinków autostrady A2 — Łódź Północ-
Warszawa oraz Swiecko-Nowy Tomyśl. Zmiany drogowej dostępności potencjało-
wej gmin zostały pokazane na poziomie krajowym oraz międzynarodowym. Celem 
podróży dla wszystkich symulacji była liczba ludności w rejonach komunikacyjnych. 
Prognozowanie zmian dostępności ma na celu wskazanie priorytetów realizacji po-
szczególnych odcinków sieci w kontekście ich znaczenia dla zmian dostępności na 
różnych pozio mach analizy. Szczególną rolę pełni również zakładana długość po-
dróży, którą różnicuje się poprzez dobór odpowiednich parametrów funkcji oporu 
przestrzeni. Dla wykorzystanej w referacie funkcji wykładniczej wykorzystano po-
dział na podróże krótkie (â = 0,02) i długie (â = 0,005).

W artykule wskazano, iż różnice w zmianach dostępności między krótki-
mi i długimi podró żami są najwyższe w kontekście międzynarodowym po otwarciu 
odcinka peryferyjnego położonego blisko tzw. europejskiego rdzenia (Świecko-No-
wy Tomyśl). Jednocześnie odcinek ten nie ma dużego znaczenia dla zmian dostęp-
ności w ujęciu krajowym (niezależnie od długości podróży). Z kolei odcinek poło-
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żony w centralnej Polsce skutkuje generalnie większymi zmianami dostępności na 
ob szarze całego kraju. Jednak różnice między wariantami w zmianach dostępności 
nie są tak duże, jak przy odcinku peryferyjnym.

Zastosowana w mniejszym artykule metoda badawcza w postaci tzw. do-
stępności potencja łowej daje ogromne możliwości ewaluacyjne zarówno w for-
mie ewaluacji ex-post jak i ex-ante. Dzięki zastosowaniu modelu potencjału istnie-
je możliwość porównywania odcinków sieci drogowej pod kątem zmian dostępno-
ści w zależności od długości podróży, zasięgu przestrzennego badania, a także, co 
nie było tematem niniejszego artykułu, z punktu widzenia atrakcyjności celu podró-
ży, a także typu i gałęzi transportu lub motywacji podróży.

Wnioski. W analizie dostępności bardzo ważnym czynnikiem jest długość 
podróży. Nie można porównywać efektu zmian dostępności w wyniku realizacji kil-
ku lub więcej odcinków drogowych bez wskazania w metodyce badawczej na dłu-
gość podróży oraz zasięg przestrzenny badania. W artykule wskazano, iż różnice 
w zmianach dostępności między krótkimi i długimi podróżami są najwyższe w kon-
tekście międzynarodowym po otwarciu odcinka peryferyjnego położonego blisko 
tzw. europejskiego rdzenia (Świecko-Nowy Tomyśl). Jednocześnie odcinek ten nie 
ma dużego znaczenia dla zmian do stępności w ujęciu krajowym (niezależnie od 
długości podróży). Z kolei odcinek położony w centralnej Polsce skutkuje generalnie 
większymi zmianami dostęp ności na obszarze całego kraju. Jednak różnice między 
wariantami w zmianach dostępności nie są tak duże jak przy odcinku peryferyjnym.

Przy podróżach długich zmiany dostępności są widoczne również w regio-
nach peryferyjnych, charakteryzujących się niską „bazą” dostępności. Przykładem 
jest obszar województwa podlaskiego zyskujący w podróżach długich zarówno na 
od cinku centralnym Łódź-Warszawa, jak i odcinku Świecko-Nowy Tomyśl, co praw-
da położonym na drugim końcu Polski, ale znacznie „przybliżającym” atrakcyjne 
cele podróży, takie jak np. Berlin.

Zastosowana w niniejszym artykule metoda badawcza w postaci tzw. 
dostępno ści potencjałowej daje ogromne możliwości ewaluacyjne zarówno w for-
mie ewaluacji ex-post jak i ex-ante. Dzięki zastosowaniu modelu potencjału istnie-
je możliwość porównywania odcinków sieci drogowej pod kątem zmian dostępno-
ści w zależno ści od długości podróży, zasięgu przestrzennego badania, a także, co 
nie było tema tem niniejszego artykułu, z punktu widzenia atrakcyjności celu podró-
ży, a także typu i gałęzi transportu lub motywacji podróży.

Mgr inż. Joanna Sarbiewska, mgr inż. Michał Mokrzański, mgr inż. 
Adam Konarski: Tworzenie modeli podróży na przykładzie miasta Szczecin.

Streszczenie. W artykule opisano wybrane problemy, jakie można napo-
tkać przy budowie modelu ruchu dla miasta oraz przykładowe sposoby ich rozwią-
zania. Autorzy podkreślają, jak bardzo istotnym elementem w modelowaniu jest ja-
kość danych wejściowych, optymalizacja procesu kodowania i przetwarzania da-
nych oraz indywidualne podejście do każdego opracowania.
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Podsumowanie. Każde miasto ma swój odmienny charakter i specyfikę. 
Ma to wpływ na zacho wania transportowe użytkowników systemu transportowego, 
a w konsekwencji na rozkład podróży w obrębie całego miasta. Dlatego trzeba mieć 
świadomość, że każdy modelu ruchu jest inny i wymaga indywidualnego podejścia. 
Na każdym etapie budowy modelu ruchu, począwszy od etapu zbierania da nych, po-
przez szacowanie poszczególnych parametrów modelu, kończąc na etapie kalibracji, 
należy wykorzystywać wiedzę, jaką się zdobyło podczas poznawania za chowań ko-
munikacyjnych mieszkańców. Podsumowując, aby dobrze skonfiguro wać model ru-
chu, prawidłowo odzwierciedlający rzeczywistość, należy jak najlepiej poznać miasto, 
jego układ przestrzenny, infrastrukturę oraz zachowania miesz kańców. Znajomość 
„dzieła”, które mamy za zadanie „skopiować” jest podstawą sukcesu, przy czym po-
winna obowiązywać zasada „ograniczonego zaufania” do da nych nam przekazywa-
nych. Ponadto praca z modelem ruchu dla miasta Szczecin uczy, że powinno się być 
gotowym na wszystko. Jeśli nawet poszczególne elementy przedstawione zostały pra-
widłowo i zgodnie ze sztuką, na samym końcu może się okazać, że nie pasują one do 
siebie, a całość nie spełnia wymaganych oczekiwań.

Prof. Andrew P. Tarko, dr inż. Andrzej Szarata: Modelowanie natęże-
nia ruchu na drogach lokalnych w Stanie Indiana.

Streszczenie. Artykuł przedstawia problematykę modelowania pracy prze-
wozowej dotyczą cej ruchu drogowego dla dużych obszarów. Jako przykład posłuży 
tutaj stan Indiana, dla którego opracowano podejście pozwalające oszacować pra-
cę przewozową wyrażoną w pojazdo-milach. Bu dowa modelu symulacyjnego, w kla-
sycznym ujęciu, powinna bazować na właściwie oszacowanych zmiennych objaśnia-
jących wielkość ruchu generowanego przez rejony komunikacyjne oraz powią zania 
tych zmiennych poprzez zastosowanie odpowiednich zależności matematycznych 
(uzyskanych w ramach wywiadów w gospodarstwach domowych). Niniejszy arty-
kuł podejmuje temat budowy modelu bez dostępnych wyników badań ankietowych, 
bazując jedynie na precyzyjnie dobranych zmiennych objaśniających. Proces budo-
wy modelu popytu poprzedziło przyjęcie szeregu założeń do tyczących modelu siecio-
wego — został on podzielony na mniejsze części (klastry) a całość obliczeń popytu do-
tyczyła pojedynczego klastra. Parametry modelu popytu dla pojedynczego elemen-
tu zostały dopasowane poprzez zastosowane metody przeszukiwania heurystyczne-
go (algorytmy genetyczne), a zmienne objaśniające (liczba mieszkańców, miejsc pra-
cy itp.) wyznaczone w oparciu o precyzyjne dane GIS. Jakość modelu oceniono po-
przez porównanie uzyskanych wyników pracy przewozowej z dostępnymi wynikami 
pomiarów przekrojowych. Referat przedstawia założenia przyjętej metody ki oraz wy-
niki analiz prowadzonych dla części sieci drogowej.

Podsumowanie. Pozyskanie danych na rozległych sieciach drogowych 
w stanie Indiana jest zagadnieniem bardzo czasochłonnym i kosztownym. W prak-
tyce oznacza, to, że wiele hrabstw nie prowadzi tego typu pomiarów, co przyczynia 
się do niewłaściwej polityki zarządzania siecią drogową. Podejmowane próby opra-
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cowania modeli wyznaczających wartości SDR lub pracę przewozową były zbyt pra-
cochłonne, jak na zastosowanie w skali całego stanu, a uzyskane tą drogą wyniki 
nie zawsze były wiarygodne. Stąd próba podejścia do tematu z nieco innej strony, 
wykorzystując dane w formacie GIS o wysokiej rozdzielczości, narzędzia przeszuki-
wania heurystycznego, oprogramowanie symulacyjne Visum i program Map Info. 
Połączenie tych narzędzi, wspomagane językiem programowania VBA lub Python, 
pozwala stworzyć procedurę wyznaczania pracy przewozowej i SDR w sposób wia-
rygodny i w pełni zautomatyzowany. Największą zaletą prezentowanej metody jest 
jednak możliwość opracowania modelu popytu, którego parametry nie wymagają 
prze prowadzenia wcześniejszych badań ankietowych, jak to ma miejsce w tradycyj-
nym ujęciu modelowania.

Prof. Andrew P. Tarko: A Traffic Demand Model for Local Roads with 
Cellular Network Decomposition and High-resolution Land Use Represen-
tation.

Streszczenie. Amerykańskie stanowe i lokalne agencje drogowe rozsze-
rzają zarządzanie drogowe w zakresie bezpieczeństwa i infrastruktury na drogi po-
wiatowe i miejskie. Zarządza nie drogami lokalnymi jest szczególnie utrudnione 
z powodu braku danych o ruchu drogowym. Systematyczne pomiary nie są stoso-
wane z powodu dużej liczby lokalnych odcinków drogowych i związanych z tym wy-
sokich kosztów. Alternatywnym rozwiązaniem wydaje się estymacja ruchu z uży-
ciem modeli ruchu w sieci drogowej.

Istniejące regionalne modele ruchu drogowego nie są dostosowane do mo-
delowania ruchu na dużej liczbie dróg lokalnych. Prezentowany artykuł proponu-
je nowy rodzaj modelu opartego na po dziale regionalnej sieci drogówek na kla-
stry w taki sposób, że drogi ze znanymi natężeniami ruchu (drogi krajowe, regional-
ne oraz niektóre ważniejsze drogi lokalne) stają si( granicą rozdzielającą sąsiednie 
klastry drogowe. Podział sieci drogowej na klastry i zastosowanie upraszczających 
zało żeń akceptowalnych dla dróg lokalnych prowadzi do dekompozycji pierwotne-
go modelu regionalnego na grupę uproszczonych modeli stosunkowo łatwych do 
kalibracji i implementacji na dużą skalę.

Prezentowany artykuł szczegółowo opisuje proponowany model, jego za-
łożenia upraszczające oraz kalibrację parametrów modelu w oparciu o znane natę-
żenia ruchu na niektórych drogach lokalnych. Linearyzacja problem kalibracyjnego 
jest osiągnięta dzięki uproszczeniom modelu i iteracyjnemu rozwiązywaniu ukła-
dów równań liniowych.

Nowy rodzaj danych o zagospodarowaniu terenu został zastosowany 
w proponowanym mode lu. Te nowe dane stają się dostępne w USA poprzez łącze-
nie danych osobowych z danymi o miejscu zamieszkania, pracy i innych aktywno-
ściach ludzi. Dane te są w formie zdezagregowanej (poje dyncze miejsca zamiesz-
kania i pracy) i zawierają współrzędne geograficzne, co pozwoliło zastoso wać je 
w proponowanym modelu.
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Mgr inż. Marcin Zawisza, mgr inż. Krzysztof Maciasz, mgr Tomasz 
Budziszewski, mgr inż. Krystian Birr, dr hab. inż. Kazimierz Jamroz: Wybra-
ne problemy modelowania rozkładu przestrzennego i czasu podróży na 
przykładzie Gdańska .

Streszczenie. Rozkład przestrzenny jest drugim etapem w budowie czte-
rostopniowego kla sycznego modelu podróży, w którym to dokonuje się rozdzielenia 
podróży pomiędzy rejony trans portowe. Na tym etapie modelowania liczbę podró-
ży pomiędzy rejonami wyznacza się najczęściej za pomocą modelu grawitacyjnego. 
Obecnie w Gdańsku budowany jest nowy transportowy model symulacyjny mia-
sta, oparty na programie VISUM. W artykule przedstawione zostaną problemy, któ-
re napotkano podczas prac nad modelem, a także alternatywny sposób podejścia, 
w którym to najpierw dokonano podziału zadań przewozowych, a następnie roz-
kładu przestrzennego podróży. W dalszej części przedstawione zostaną doświad-
czenia w modelowaniu czasu podróży zebrane podczas prac nad modelem, w któ-
rym kluczowym aspektem było prawidłowe ustalenie prędkości swobodnych, a tak-
że dobór funkcji oporu odcinka opisującej spadek prędkości w miarę wzrostu natę-
żenia ruchu na danym odcinku sieci.

Podsumowanie. Zaprezentowane w niniejszym artykule zagadnienia mia-
ły za zadanie ukazanie niektórych problemów, które towarzyszą pracy nad budową 
modeli rozkładu prze strzennego oraz czasu podróży, a także autorskie propozycje au-
torów w kwestii ich rozwiązania. Przedstawiona w artykule propozycja uwzględnie-
nia dodatkowego czynnika, jakim jest środek transportu, pozwoliła na zdecydowa-
ną poprawę do pasowania wynikowej globalnej macierzy podróży w modelu gdań-
skim. Jednak przedstawioną relację należałoby skonfrontować z wynikami uzyskany-
mi w innych miastach Polskich uwzględniających dane podejście.

Do opracowania modeli funkcji oporu odcinka drogi przyjęto także 
nowator skie podejście do określenia prędkości swobodnych. Zestawiono wyniki po-
dejścia teoretycznego do wartości empirycznych pochodzących z pomiarów na sie-
ci dro gowej, wyników przesyłanych z nawigacji samochodowych. Pozwoliło to na 
wery fikację przyjętych założeń i podejścia do omawianego zagadnienia. Opraco-
wanie nowych modeli wymagało przeprowadzenia szeregu konsultacji i zabiegów 
wyko rzystujących wiele różnych źródeł danych. Obiecujące wydaje się wykorzysta-
nie w przyszłości wyników pomiarów ruchu realizowanych przez systemy nawigacji 
pojazdów do szacowania prędkości podróży.

Mgr inż. Michał Żądło: Wpływ gęstości podziału na rejony komuni-
kacyjne na wyniki prognozy ruchu.

Streszczenie. Artykuł pokazuje, że gęstość podziału obszaru analizy na re-
jony ruchotwórcze ma istotny wpływ na wyniki analiz ruchu. Obliczenia wykonano 
metodą modelowania w Depar tamencie Studiów Generalnej Dyrekcji Dróg Krajo-
wych i Autostrad w Krakowie dla 3 wariantów podziału - podział bardzo gęsty (re-
jony = wsie, osiedla, dzielnice), podział gęsty (rejony = gminy) i podział rzadki (re-
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jony = powiaty). Zbudowano model sieci drogowej obejmujący województwo ma-
łopolskie oraz obszary przyległe w sąsiednich województwach, a także na Słowa-
cji. Przeana lizowano 4 inwestycje drogowe: autostradę A4 Kraków - Bochnia, dro-
gę ekspresową S7 Łubień - Rabka, drogę ekspresową S1 Miechów - Kraków oraz ob-
wodnicę Zabierzowa. Wyniki analizy pokazują zbliżone wartości natężeń ruchu dla 
planowanych inwestycji oraz bardzo duże różnice w natężeniach ruchu na drogach 
alternatywnych iv szerokim obszarze. Powoduje to znaczne różnice w obliczonych 
pracach przewozowych oraz relacjach skrętnych na węzłach i skrzyżowaniach, a za-
tem wpływa na wyniki innych analiz — analiz przepustowości, ekonomicznych, śro-
dowiskowych, itd. Wykonując prognozę ruchu należy zdawać sobie sprawę, że każ-
de zadanie jest inne i wymaga indywidualnego podejścia. Trzeba zastanowić się, 
gdzie tak naprawdę są źródła i cele podróży. Czasami wystarczy podział na gmi-
ny, czasami trzeba dokonać jeszcze gęstszego podziału rejonów komunikacyjnych 
- zejść do poziomu wsi, osiedla czy dzielnicy miasta, czyli dokonać podziału gmin 
i miast na części. Krajowy Model Ruchu, zbudowany z dokładnością powiatów sta-
nowi bazę wyj ściową do analiz, niemniej zawsze wymaga dostosowania do kon-
kretnego zadania.

Podsumowanie. Przedstawione obliczenia pokazują, że sposób podzia-
łu obszaru analizy na rejo ny ruchotwórcze ma istotny wpływ na wyniki analiz ru-
chu. Co prawda dla samych przedmiotowych inwestycji uzyskano podobne wyniki, 
ale dla sąsiednich dróg wyniki analizy diametralnie się różnią, co powoduje znacz-
ne różnice w pracach przewozowych, czy relacjach skrętnych na węzłach i skrzyżo-
waniach. A więc ma wpływ na wyniki dalszych analiz - ekonomicznych, środowisko-
wych i innych, czy też na projektowanie elementów drogowych.

Każde zadanie jest inne i wymaga indywidualnego podejścia. Czasami 
wystar czy podział na gminy, czasami trzeba dokonać jeszcze gęstszego podziału 
rejonów komunikacyjnych — zejść do poziomu wsi, osiedla czy dzielnicy miasta, 
czyli doko nać podziału gmin i miast na części. Krajowy Model Ruchu, zbudowany 
z dokład nością powiatów stanowi bazę wyjściową do analiz, niemniej zawsze wy-
maga do stosowania do konkretnego zadania. GDDKiA wymaga, żeby w analizach 
ruchu wykonywanych na jej zlecenie, w sąsiedztwie planowanych inwestycji stoso-
wano gęstość podziału rejonów ruchotwórczych przynajmniej na poziomie gminy. 
Ma to uzasadnienie, co pokazał niniejszy artykuł.

Zeszyt 2(98)/2012
Dr inż. Marek Bauer: Wpływ jakości połączenia na wybór linii w po-

dróżach miejskich.
Streszczenie. W referacie omówiono proces decyzyjny pasażera oczeku-

jącego na pojazd ko munikacji zbiorowej na przystanku. Określono zbiór czynni-
ków zakłócających, wpływających na zmiany w funkcjonowaniu systemu transpor-
tu zbiorowego, a tym samym mających wpływ na ocenę tego systemu przez pasa-
żera. Omówiono uwarunkowania podejmowania decyzji w warunkach ry zyka i nie-
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pewności. Zaprezentowano wyniki własnych badań nad przyczynami wyboru połą-
czeń w oparciu o subiektywną ocenę usług komunikacji zbiorowej, w szczególności 
ocenę punktualności kursowania pojazdów. Zaprezentowano także wstępne wyni-
ki badań nad zmiennością decyzji w obliczu nagłych zmian stanu systemu komuni-
kacji zbiorowej.

Wnioski. Proces decyzyjny związany z wyborem linii jest złożony. Pasa-
żer uwzględnia przede wszystkim własne spostrzeżenia na temat połączeń wyko-
nywanych w prze szłości, ustalając w ten sposób pewnego rodzaju hierarchię połą-
czeń, z których może skorzystać. Generalnie, na podstawie badań przeprowadzo-
nych w Krakowie można uznać, że pasażerowie znają możliwości połączeń alterna-
tywnych i w razie potrzeby są w stanie z nich skorzystać. Można też przyjąć, że opóź-
nienia na liniach, subiektywnie oceniane jako niewielkie nie mają większego wpły-
wu na proces de cyzyjny, jednak przy znacznym rozregulowaniu sieci — coraz więk-
sza liczba pasaże rów zaczyna poszukiwać połączeń alternatywnych.

Należy zwrócić na to uwagę na etapie modelowania układu linii komuni-
kacji zbiorowej, gdyż w sieciach silnie narażonych na niepunktualności — modelo-
wanie w oparciu o czasy rozkładowe może być niebezpieczne.

W dalszych badaniach przewidziano rozszerzenie badań ankietowych 
o pomia ry procesu zgłoszeń na przystanki, tak aby móc uchwycić masowość pro-
cesów decyzyjnych na przystankach, a także w pełniejszy sposób oszacować wpływ 
ewen tualnych opóźnień i stanów przepełnienia pojazdów — na zmiany potoków 
pasażer skich na poszczególnych liniach komunikacji zbiorowej.

Mgr inż. Krystian Birr, mgr inż. Marcin Zawisza, mgr Tomasz Budzi-
szewski, dr hab. inż. Kazimierz Jamroz: Wybrane problemy modelowania 
podróży transportem zbiorowym na przykładzie Gdańska.

Streszczenie. Modelowanie podróży transportem zbiorowym jest ele-
mentarną częścią procesu budowy modelu podroży przede wszystkim obszarów 
miejskich. Obecnie w Gdańsku budowany jest nowy transportowy model symula-
cyjny miasta, oparty na oprogramowaniu VISUM. W artykule zostały poruszone 
problemy budowy i kalibracji modelu podziału zadań przewozowych począwszy od 
wydzielenia ruchu pieszego, do podziału podróży odbywanych transportem zbioro-
wym i trans portem indywidualnym. Zostały także opisane możliwości zmiany para-
metrów modelu dla stanów prognostycznych w zależności od zakładanych zmian 
wartości współczynnika motoryzacji i za chowań transportowych na skutek przyję-
tej polityki transportowej oraz wartości paliwa. Ponadto zostały przedstawiane pro-
blemy, rozwiązania i rezultaty kalibracji sieci transportu zbiorowego z wykorzysta-
niem oprogramowania VISUM.

Podsumowanie. Przedstawione w niniejszym opracowaniu zagadnienia 
ukazują, że modelowa nie podróży realizowanych transportem zbiorowym wyma-
ga uwzględnienia wielu czynników mających wpływ zarówno na rozkład podróży 
na sieć, jak również na prognozowany udział poszczególnych środków transportu 
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w podróżach. Jednak prawidłowy dobór założeń pozwala na ocenę efektów zarów-
no planowanych inwestycji w sieci transportowej, jak i przyjętej polityki transpor-
towej. Zaprezen towane propozycje uwzględnienia dodatkowych zmiennych w mo-
delu podziału zadań przewozowych mają na celu zwrócenie uwagi i poruszenie 
problemu, iż wy korzystywane obecnie modele podziału zadań przewozowych za-
leżnych jedynie od stosunku czasu podróży poszczególnymi gałęziami transportu, 
nie uwzględniają kilku innych istotnych czynników. Skutkiem tego mogą być błęd-
ne wyniki pro gnoz podróży transportem zbiorowym mające znaczenie przy analizie 
zasadności wybranych inwestycji związanej z tą gałęzią transportu.

Mgr Daniel Błażków, dr Zygmunt Bobowski: Szacowanie utraco-
nych wpływów z tytułu przejazdów ulgowych i bezpłatnych środkami ko-
munikacji miejskiej - wnioski z badań.

Streszczenie. W artykule Autorzy prezentują metodologię szacowania 
utraconych wpły wów z tytułu przejazdów ulgowych i bezpłatnych środkami ko-
munikacji miejskiej wykorzystaną w trakcie badań przeprowadzonych na potrzeby 
Miejskiego Zakładu Komunikacyjnego w Jeleniej Górze, Miejskiego Zakładu Komu-
nikacyjnego w Bolesławcu, Komunikacji Miejskiej w Głogowie oraz Miejskiego Za-
kładu Komunikacji w Nysie. Realizacja podstawowego celu badań wymagała m. in. 
oszacowania:

-	 wielkości i struktury przejazdów środkami komunikacji miejskiej, 
a w szczególności udziału i struktury przejazdów ulgowych i bezpłat-
nych na podstawie przeprowadzonych badań ankietowych,

-	 wielkości utraconych wpływów ogółem i według poszczególnych linii 
komunikacyjnych, 

-	 wielkości rekompensaty w związku z utraconymi wpływami z tytułu 
przejazdów ulgo wych i bezpłatnych (wielkość ta winna być zrekom-
pensowana odpowiednią kwotą dotacji pochodzącej z budżetu mia-
sta (gminy).

Dokonane ustalenia pozwoliły na przeprowadzenie analizy rentowności 
poszczególnych linii komunikacyjnych i sformułowanie wniosków dotyczących m. 
in. zasadności funkcjonowania li nii komunikacyjnych w dotychczasowym układzie 
ewentualnie korekty taryfy opłat za przejazdy środkami komunikacji miejskiej. Pod-
stawą wykorzystanej metodologii były badania ankietowe pasażerów komunika-
cji miejskiej.

Wnioski. Z dotychczasowych doświadczeń wynika, że zaprezentowa-
na procedura szaco wania utraconych wpływów z tytułu przejazdów ulgowych 
i bezpłatnych pozwala z dużym przybliżeniem określać ich wielkość jak i struktu-
rę. Wyniki wykona nych na zlecenie wielu przewoźników badań nie zostały w żad-
nym przypadku zakwestionowane i stanowiły doskonały materiał do negocjacji 
między organiza torami i operatorami publicznego transportu zbiorowego. Wyni-
ki przeprowadzo nych badań - poza podstawowym ich celem - umożliwiają również 
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formułowanie wielu innych wniosków dotyczących funkcjonowania komunikacji 
zbiorowej. Na ich podstawie możliwe jest określenie poziomu „samofinansowania” 
(rentowno ści) poszczególnych linii komunikacyjnych i ewentualne formułowanie 
propozycji dotyczących zmian w funkcjonującej sieci połączeń komunikacyjnych. 
Uzyskane wyniki badań mogą także stanowić podstawę do korekty taryfy opłat za 
przejazdy środkami komunikacji miejskiej. Przeprowadzone badania dowodzą rów-
nież, że funkcjonujące taryfy opłat jak sposoby dystrybucji biletów, a szczególnie 
wydawa nia uprawnień do przejazdów bezpłatnych nie dają podstaw do bieżącego 
śledzenia traconych wpływów z tytułu przejazdów ulgowych i bezpłatnych.

Mgr inż. Ireneusz Celiński, dr inż. Grzegorz Sierpiński: Opór prze-
strzeni dla alternatywnej realizacji podróży.

Streszczenie. Artykuł prezentuje koncepcję opracowania funkcji oporu 
przestrzeni typu 3D dla potrzeb modelowania ruchu. W proponowanej metody-
ce uwzględniany jest wymiar pionowy przemieszczeń z jednoczesnym uwzględ-
nieniem zmienności wartości tej funkcji w obszarze sieci dro gowej. Prezentowany 
artykuł opracowano na podstawie kilkuletnich badań własnych autorów (w tym 
niepublikowanych głównie w przedmiocie przemieszczeń pionowych). Przedmio-
tem zainte resowania badań były preferencje mieszkańców w zakresie warian-
tów przemieszczania się w sieci miejskiej w stosunku do przemieszczeń wykony-
wanych w ramach podróży obligatoryjnych. W tym kontekście analizie poddane 
zostały opory przestrzeni dla zbadanych w ramach ankiet podróży rzeczywistych 
(obligatoryjnych) i ich odpowiedników substytucyjnych. Zamierzeniem wykona-
nia ankiet było sprawdzenie jedynie pewnych ogólnych tendencji w poruszanych 
w artykule aspektach związanych z przemieszczeniami w sieci transportowej. 
Zdaniem autorów modelowanie procesów ruchu w gęstych sieciach transporto-
wych wymaga stosowania innych niż dotychczas funkcji opo ru, a przynajmniej 
modyfikacji oporów przestrzennych i wprowadzenia poprawek z uwagi na prze-
mieszczenia wertykalne. Współcześnie w sieciach gęstych parametry przemiesz-
czeń, możliwość wyboru substytucyjnych środków transportu, analiza przemiesz-
czeń pionowych istotne różnią się, w tym statystycznie, od wykonywanych jesz-
cze dwie, trzy dekady wstecz. Zastosowanie właściwych funkcji oporu przestrze-
ni jest warunkiem konstrukcji zasadnych modeli ruchu. Ponadto istotne w mode-
lowaniu procesów transportowych jest zestawianie konkurencyjnych modeli ru-
chu w opar ciu o substytucyjne relacje podróży. Te relacje mogą znacząco różnić 
się w zakresie funkcji oporu przestrzeni. Prezentowana koncepcja została zilustro-
wana projekcjami funkcji oporu przestrzeni typu 3D (hipotetycznymi i rzeczywi-
stymi). Jednym z efektów badań jest również opracowanie dotyczące sposobów 
postrzegania przestrzeni przez respondentów w kontekście realizowanych przez 
nich przemieszczeń rzeczywistych i substytucyjnych w sieci miejskiej. W podsumo-
waniu artykułu autorzy przedstawiają pewne kierunki rozwoju modeli ruchu, któ-
re implikowane są prezentowaną koncepcją.
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Wnioski. W artykule zaprezentowana została wyłącznie pewna koncep-
cja opracowania funkcji oporu przestrzeni typu 3D z uwzględnieniem wymiaru 
pionowego prze mieszczeń z jednoczesnym uwzględnieniem wariancji jej wartości 
w płaszczyźnie sieci drogowej (stan pożądany modelu ruchu). Przedstawione dane 
nie roszczą so bie charakteru badań statystycznych (próba z przyczyn obiektywnych 
jest bardzo mała). Zamiarem autorów było zweryfikowanie pewnych możliwych 
kierunków eksploracji obszarów badawczych w celu poszukiwania zasadnych mo-
deli ruchu. Dotychczas poszukiwanie optymalnego modelu ruchu nie było możliwe 
z powo du braku technologii zdolnej do poszukiwania takiego rozwiązania w prze-
strzeni możliwych realizacji. Pojawienie się na rynku i upowszechnienie takich 
technolo gii, jak GSM i GPS, stwarza realne podstawy dla urzeczywistnienia tej kon-
cepcji. Możliwość zbadania przemieszczeń praktycznie w odniesieniu do pojedyn-
czych osobników całych populacji powoduje, że możliwe staje się wyznaczanie opo-
rów przestrzeni trójwymiarowych z dokładnością do pojedynczych punktów obsza-
ru analizy. Problemem jest wdrożenie techniczne takiej koncepcji w praktyce z uwa-
gi na uwarunkowania infrastrukturalne sieci GSM. W przypadku pomyślnego wdro-
żenia takich metod badań funkcji oporu przestrzeni otwierają się nowe horyzonty 
w przedmiocie modelowania ruchu w sieciach transportowych. Wynika to z faktu, 
że metody te ze swej natury stanowią asumpt do konstrukcji dynamicznych mode-
li ruchu. Tylko takie modele mogą sprostać wzrastającej dynamice zmian w zakresie 
czynników społeczno-gospodarczych współczesnych społeczeństw.

Mgr inż. Szymon Firek, dr inż. Andrzej Szarata, dr hab. inż. Jacek 
Żak: Wykorzystanie symulacyjnych modeli podróży i wielokryterialnej me-
tody rankingowej do projektowania rozbudowy sieci tramwajowej.

Streszczenie. W artykule zaprezentowano metodykę modelowania i oce-
ny różnego przebiegu linii tramwajowych w aglomeracji miejskiej. Wykorzystując 
pakiet symulacyjny VISUM skon struowano różne warianty linii tramwajowej prze-
biegającej przez cale miasto w relacji wschód - zachód, rozważając zarówno różną 
długość linii jak i jej różny przebieg. Następnie opracowane warianty poddano oce-
nie wielokryterialnej z wykorzystaniem spójnej rodziny kryteriów. Przedsta wiono 
również modelowanie preferencji decydenta. Eksperymenty obliczeniowe prowa-
dzące do usze regowania (rankingu) wariantów oraz wyboru najkorzystniejszego 
rozwiązania przeprowadzono z wykorzystaniem wielokryterialnej metody rankin-
gowej AHP.

Podsumowanie. W artykule przedstawiono zastosowanie narzędzi symu-
lacji ruchu i wielokryte-rialnego wspomagania decyzji do konstruowania i oceny 
wariantów przebiegu linii tramwajowej w Łodzi. Wykorzystując narzędzia makrosy-
mulacji, wygenerowano cztery alternatywne warianty.

Zdefiniowano spójną rodzinę kryteriów, która z uwagi na specyfikę projek-
tu obejmowała kryteria oceniające zarówno przebieg samej linii tramwajowej, jak 
róznież jej wpływ na system transportowy miasta. Jako dane wejściowe do wyzna-
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czenia wartości zdefiniowanego zbioru kryteriów wykorzystano wyniki pochodzą ce 
z modelu symulacyjnego odwzorowującego system transportowy miasta wraz z in-
terakcjami zachodzącymi między poszczególnymi gałęziami transportu. Po zwoliło 
to precyzyjnie sparametryzować badane warianty. Warianty te poddano ocenie za 
pomocą spójnej rodziny kryteriów przy wykorzystaniu modelu prefe rencji decyden-
ta. Eksperymenty obliczeniowe prowadzące do uszeregowania wa riantów przepro-
wadzono metodą AHP — metodą wielokryterialnego szeregowania wariantów. 
Dzięki zastosowaniu tej metody, w otrzymanym uszeregowaniu widać odległości 
pomiędzy poszczególnymi wariantami: najbardziej pożądany wariant l w obu ran-
kingach (na rok 2014 i na 2037) uzyskał wyraźną przewagę na pozosta łymi - nie-
malże dwukrotnie wyższa wartość funkcji użyteczności.

W przypadku rozbudowy linii tramwajowej w Łodzi, uwzględnienie spój-
nej ro dziny dziesięciu kryteriów pozwoliło na wskazanie wariantu najbardziej po-
żądanego - kompromisowego (wariant 1), spełniającego postawione wymagania. 
W rozważa nym przypadku autorzy artykułu rekomendują decydentowi wybór tego 
wariantu.

Dr hab. inż. Petro Horbachoy, dr inż. Vitalii Naumov, Olga Svichyn-
ska: Model wyboru przez pasażera trasy przemieszczenia się do miejsca 
pracy w warunkach dużego miasta.

Streszczenie. W artykule przedstawiono podejście do formułowania mo-
delu zachowania pasażera w systemie komunikacji miejskiej, zgodne z zasadami 
świadomego podejmowania przez osobę decyzji oraz opracowane modele dys-
kretnego wyboru. Zaproponowane są teoretyczne podstawy modelowania, zgod-
nie z którymi, wartości atrakcyjności trasy przemieszczenia oblicza się za pomocą 
systemu całkowych równań Fredholma na podstawie statystycznych prawdopodo-
bieństw wykorzy stania alternatywnych tras dla każdego respondenta. Dla oblicza-
nia współczynników znaczenia parametrów w funkcji atrakcyjności wykorzystano 
analizę represyjną oraz przedstawiono ocenę dokładności prognozy dla prawdopo-
dobieństwa wyboru alternatyw. Przedstawiono funkcję atrak cyjności, która została 
opracowana w wyniku badań przemieszczeń do miejsc pracy dla miasta Charkowa.

Podsumowanie i wnioski. Modele, opracowane na podstawie dyskretne-
go podejścia, potrzebują dla okre ślenia wartości współczynników istotności czynni-
ków takiej metody obliczenia maksymalnej dokładności za pomocą binarnych war-
tości prawdopodobieństw wy korzystania alternatywnych tras podróży, która po-
zwala uzyskać pożądane rezul taty bez dokładnego badania procedury wyboru al-
ternatyw, ponieważ zbiory tych alternatyw w procesie transportu mogą mieć bar-
dzo znaczącą różnicę, wynikającą z różnych lokalizacji miejsc źródła i celu podró-
ży. Wyniki wyboru przez pasażera alternatywy oparte są na uwzględnieniu właści-
wości rzeczywistych sposobów rea lizacji potrzeb przemieszczania, więc określa się 
względne wskaźniki atrakcyjności każdej alternatywy w celu oceny istotności czyn-
ników wyboru. Ostateczne wyniki opracowania modelu dyskretnego wyboru osią-
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gnięto pod warunkiem bardzo ry gorystycznych założeń o jednakowym rozkładzie 
składników losowych wszystkich czynników wyboru trasy przemieszczenia, a binar-
ny charakter prawdopodobień stwa wejściowego dla modelu, utrudnia oszacowa-
nie dokładności prognozowania prawdopodobieństw.

Zidentyfikowane prawidłowości zmiany czasu oczekiwania pojazdów na 
przy stanku przy interwałowej metodzie obsługi pasażerów z losowym czasem od-
jazdu pozwoliły na zdefiniowanie konkretnego sensu składnika losowego efektyw-
ności przemieszczenia i również na analityczne rozwiązanie problemu określenia 
względ nej atrakcyjności wariantów podróży za pomocą układu równań całkowych.

Zaproponowany model opisuje specyficzny obiekt transportowy z osobli-
wą metodą obsługi pasażerów, ale właśnie ten model pozwala uzyskać obiektyw-
ną charakterystykę nastawienia pasażerów do czynników przemieszczenia za po-
mocą określenia względnego charakteru alternatyw i obecności mechanizmu łą-
czenia różnych pod względem kierunków i długości przemieszczeń w jeden zbiór 
dla ana lizy regresyjnej. W przedstawionym przypadku znaczącymi czynnikami wy-
boru przez pasażera wariantu trasy przemieszczenia do miejsca pracy okazały się: 
czas podróży komunikacją miejską, współczynnik napełnienia pojazdu w momen-
cie wejścia do niego pasażera, cena (wartość) podróży z domu do miejsca pracy oraz 
liczba przesiadek dla wariantu trasy przemieszczenia.

Dr hab. inż. Kazimierz Jamroz: Modelowanie wskaźnika motoryza-
cji na poziomie krajowym.

Streszczenie. Wskaźnik motoryzacji jest jedną z najczęściej używanych 
miar rozwoju mo toryzacji w analizowanym kraju, Poziom motoryzacji zależy od 
widu czynników: ekonomicznych, społecznych, przestrzennych, transportowych. 
W artykule przedstawiona będzie procedura modelo wania zmian wskaźnika moto-
ryzacji w zależności od wybranych czynników na poziomie makro. Przedstawiono 
także prognozę wskaźnika motoryzacji dla Polski do roku 2050.

Wnioski. Przedstawione w artykule wyniki studiów literatury i prac wła-
snych wskazują, że:

1.	 Poziom motoryzacji wzrasta gwałtownie w początkowym okresie wzro-
stu go spodarczego analizowanego kraju (JPSN < 20 tyś. ID/mk) i zale-
ży od wiel kości produktu narodowego brutto przypadającego na jed-
nego mieszkańca.

2.	 Po przekroczeniu średniej wartości JPSN, wskaźnik motoryzacji wzrasta 
co raz wolniej i zmierza do poziomu nasycenia, który zależy od gęstości 
zalud nienia GLM, powierzchni kraju PO i stopnia urbanizacji mierzonej 
udzia łem liczby mieszkańców mieszkających w miastach ULM.

3.	 Zmiany wskaźnika motoryzacji dobrze modelują: funkcja potęgowa, 
funkcja logistyczna i funkcja Gompertza, które uzależniają jego wiel-
kości od pozio mu nasycenia motoryzacją w danym kraju WRM, jed-
nostkowego produktu narodowego brutto JPSN, wskaźnika rozwoju 
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społeczno — ekonomicznego HDI, gęstości zaludnienia GLM, udziału 
ludności mieszkającej w miastach ULM, udział gruntów rolnych UGR 
i wskaźnika bezrobocia WB.

4.	 Zaproponowany model umożliwia oszacowanie docelowego wskaźni-
ka mo toryzacji dla Polski. W przypadku minimalnego scenariusza roz-
woju spo łeczno — gospodarczego ekonomicznego kraju można się 
spodziewać bar dzo wysokiego poziomu nasycenia pojazdami: 870 pój. 
ogółem /1tyś. mk i 695 sam. os. na 1 tyś. mk.

5.	 Spodziewane w Polsce znacznie wyższe wskaźniki motoryzacji, niż 
w wielu krajach europejskich, a także dobre warunki sprzyjające rozwo-
jowi moto ryzacji, powinny skłonić decydentów zarządzających syste-
mem transporto wym kraju do zwrócenia większej uwagi na rozwój in-
nych alternatywnych gałęzi transportu.

Biorąc to pod uwagę, należy prowadzić dalsze prace badawcze, w celu 
uszcze gółowienia zaproponowanych modeli wskaźników motoryzacji dla Polski, 
a także przeprowadzić ich implementacje dla obszarów województw, powiatów 
i miast.

Mgr Łukasz Kowalski, Anna Łobodzińska, mgr Gergó Szabó: Wy-
korzystanie funkcji oporu przestrzeni w programowaniu rozbudowy sieci 
dróg rowerowych w Krakowie.

Streszczenie. Celem artykułu jest ustalenie, w jakiej kolejności powinny 
powstawać odcinki tras rowerowych w Krakowie. W oparciu o model grawitacji au-
torzy skonstruowali model lokali zacji nowych odcinków w sieci uwzględniający po-
tencjalne przepływy między miejscami zamiesz kania a: centrum, miejscami pracy, 
liceami ogólnokształcącymi i uczelniami. Jako funkcję oporu odległości zastosowa-
no funkcję eksponencjalną. Za podstawowe zasady, które powinna spełniać prawi-
dłowo zaprojektowana sieć dróg rowerowych, uznano spójność i bezpośredniość.

Poszczególne cechy użyte w konstrukcji modelu sprowadzono do centro-
idów lub ich rzeczywi stych lokalizacji punktowych. Pomierzone wartości oddziały-
wań pomiędzy nimi poddano standa ryzacji, a następnie zsumowano, uzyskując su-
maryczny wskaźnik określający znaczenie danego odcinka w sieci dla wszystkich 
badanych typów przemieszczeń.

Na podstawie wartości wskaźnika sumarycznego oraz położenia odcinka 
w sieci dróg rowe rowych zaproponowano kolejność, w jakiej powinny powstawać 
nowe fragmenty sieci. Priorytet nadano odcinkom, których wartości wskaźnika su-
marycznego są wysokie i które przyczynią się do zwiększenia spójności i bezpośred-
niości sieci oraz stosunkowo krótkim trasom o niższych wartoś ciach, które uzupeł-
niają istniejącą sieć.

Skonstruowany przez autorów model jest narzędziem umożliwiającym po-
dejmowanie decy zji dotyczących kolejności lokalizacji nowych odcinków sieci dróg 
rowerowych oraz modernizacji istniejących. Uwzględnienie przepływów potencjal-
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nych zamiast rzeczywistych pozwala uniknąć faworyzowania ciągów, w których ist-
nieją już odcinki sieci. Ponadto model z jednej strony zakłada jednakowe traktowa-
nie wszystkich mieszkańców, z drugiej jednak - umożliwia nadanie priorytetu kon-
kretnej grupie przez zmianę wag przy wskaźniku sumarycznym.

Podsumowanie. Skonstruowany przez autorów model pozwala na wska-
zanie, które ścieżki w systemie dróg rowerowych Krakowa pełnią najważniejszą rolę 
z punktu widze nia dojazdów do pracy, do centrum, do liceów i uczelni. Przedstawia 
on poten cjalne natężenia przepływów przy założeniu, że sieć dróg rowerowych jest 
kom pletna. Ponadto model zakłada, że wszystkie grupy mieszkańców traktowane 
są jednakowo, umożliwiając jednocześnie uwzględnienie priorytetu konkretnej gru-
py przez zmianę wag przy wskaźniku sumarycznym. Zaproponowana przez auto-
rów metoda jest prosta w interpretacji i pozwala na podejmowanie decyzji dotyczą-
cych kolejności lokalizacji nowych odcinków oraz modernizacji istniejących. Nale-
ży jed nak zawsze pamiętać o uwzględnieniu warunków bezpośredniości i spójności 
sieci oraz o sytuacji lokalnej.

Rafał Kucharski: Tło teoretyczne dla adaptacyjnego, dynamicznego 
modelu wyboru ścieżki w modelu ruchu.

Streszczenie: Niniejszy artykul stanowi podstawę teoretyczną dla za-
gadnienia adapta cyjnego wyboru ścieżki w sieci transportowej. Na jego podstawie 
możliwe będzie sformułowanie adaptacyjnego modelu wyboru ścieżki na potrzeby 
makroskopowego modelowania ruchu, co jest przedmiotem pracy doktorskiej au-
tora. W artykule autor omawia w szczególności podstawy i naj nowsze teorie dla na-
stępujących trzech obszarów modelowania:

1) wyszukiwania najkrótszej ścieżki w sieci transportowej (ang. shortest 
path serach),

2) próbkowania ścieżek (ang. path sampling),
3) wyboru ścieżki (ang. route choice).
W części pierwszej opisano podstawowe i bardziej zaawansowane algo-

rytmy wyszukiwania najkrótszej ścieżki w sieci transportowej. Pokazano zarówno 
klasyczne algorytmy, ich modyfikacje, jak i najnowsze propozycje. Omówiono przy-
padki dla sieci statycznej, dynamicznej i stochastycznej. Część ta jest podstawą dla 
dalszych części, w których omawiane są modele zawierające implicite algorytmy 
wyszukiwania najkrótszej ścieżki. Część druga to omówienie metod próbkowania 
ście żek, czyli określania zbioru potencjalnie efektywnych ścieżek łączących źródło 
z celem. Pokazano próby rozwiązania tego problemu, który (jak argumentuje wielu 
badaczy) jest dotąd nierozwią zany w praktyce, a istniejące metody dostarczają je-
dynie heurystycznych przybliżeń. Pokazano tu w szczególności autorską propozy-
cje rozszerzenia istniejącej metody próbkowania Łańcuchem Markowa Metropoli-
sa-Hastingsa na przypadek zmiennej w czasie sieci stochastycznej. Część trze cia to 
omówienie modeli wyboru ścieżki spośród możliwych. Pokazano tu zarówno kla-
syczne modele logitowe, ich modyfikacje, jak i nieliczne alternatywne metody wy-
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boru ścieżki. W końcowej części omówiono podejście do adaptacyjności w każdej 
z metod omawianych wcześniej. Wiele użytych w artykule nazw jest własną pró-
bą tłumaczenia nazw angielskich, jako że autor zdaje sobie spra wę z ułomności 
własnych tłumaczeń, w nawiasach przy każdym pierwszym użyciu podano odpo-
wiednik angielski.

Podsumowanie. W artykule omówiono obszerny zbiór teorii, który po-
zwala uzyskać w zwięzłej formie wiedzę o technicznej stronie modelowania ruchu. 
Pokazano tu elementar ne teorie, powszechnie używane w modelowaniu. Pokazano 
także ich rozwinię cia i udoskonalenia, zarówno udoskonalenia w obrębie samych 
algorytmów, jak i użyteczne heurystyki przyśpieszające obliczenia. Jak pokazuje ni-
niejszy przegląd wiele problemów jest nierozwiązanych, a wiele rozwiązań jest je-
dynie teoretycz nymi propozycjami bez możliwości zastosowania w praktyce. Inte-
resujący kazus przyśpieszenia rozwiązania PNS (Abraham i in., 2010) nawet o sześć 
rzędów wiel kości w stosunku do klasycznego algorytmu Dijkstry pokazuje, jak bar-
dzo można przyśpieszyć cały proces rozkładu ruchu na sieć. Metody takie wciąż nie 
są w pełni wykorzystywane w praktyce.

Równie interesujące jest stopniowe rozszerzanie definicji sieci transporto-
wej — od najprostszego, statycznego grafu o obiektywnych, stałych kosztach prze-
jazdu, przez odczuwalne wielomianowe koszty podróży, zmienne w czasie koszty 
i czasy przejazdu, stochastyczną niepewność, aż do subiektywnych map kognitywi-
stycznych, którymi można opisać jak użytkownik dokonuje wyboru. Takie zwiększe-
nie dokładności daje duże możliwości, potrzebne są jednak zwięzłe i użyteczne teo-
rie, weryfikowane badaniami.

Jak jednak pokazuje przykład modeli wyboru ścieżki, gdzie od kilkunastu 
lat badacze roztrząsają poboczny problem współczynnika normalizującego z mo-
delu logitowym, jeszcze daleka droga do wiernego odwzorowania zachowania 
użytkow ników w sieci transportowej. Jednak raptowny wzrost dostępności danych 
oraz zdolności obliczeniowych pozwala mieć nadzieję na rozwój opisanych metod.

Katarzyna Nosal: Zastosowanie modeli logitowych do oceny wpły-
wu instrumentów zarządzania mobilnością na podział zadań przewozo-
wych.

Streszczenie. Niniejszy artykuł posiada charakter przeglądowy. W celu 
przypomnienia procesu modelowania wyborów dyskretnych, zaprezentowano ich 
ramy teoretyczne oraz konstrukcję funkcji użyteczności w oparciu o przykładowe 
parametry związane z procesem wyboru środka trans portu. Następnie, opierając 
się na przykładach odnalezionych w literaturze zagranicznej, przed stawiono zasto-
sowania modeli logitowych wielomianowych i zagnieżdżonych do oceny efektyw-
ności instrumentów zarządzania mobilnością.

Podsumowanie. Mając na uwadze wskazane powyżej przykłady, zasad-
nym wydaje się podjęcie próby wykorzystania modeli logitowych dla potrzeb bada-
nia skuteczności instru mentów zarządzania mobilnością w warunkach polskich. Do 
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pokazania prawdopo dobieństwa wyboru alternatywnych do samochodu form lo-
komocji, w przypadku zastosowania instrumentów zarządzania mobilnością, moż-
na by było wykorzystać model logitowy zagnieżdżony, jak i zagnieżdżony krzyżo-
wy dla następujących al ternatyw: samochód osobowy (zarówno w odniesieniu do 
podróży realizowanych pojedynczo, jak i w systemie carpooling), środki transportu 
publicznego (auto bus, tramwaj) oraz komunikacja piesza i rowerowa. Badania wy-
magałyby danych o decydentach (grupie adresatów projektów zarządzania mobil-
nością, np. pracow ników lub mieszkańców miasta, bądź wyodrębnionego obszaru 
w mieście) oraz ich charakterystyki socjoekonomicznej, pozyskanych w badaniach 
ankietowych preferencji deklarowanych oraz ujawnionych. 

Jako charakterystyki dostępnych alternatyw proponuje się przyjąć: czas 
podró ży oraz koszt podróży (wszystkie ich składowe, w zależności od rozpatrywa-
nego środka transportu), a także komfort podróży. Następnym etapem jest poszuki-
wanie związku pomiędzy zastosowaniem konkretnego instrumentu zarządzania 
mobilnością, jego wpływem na zmianę wartości charakterystyk, a co za tym idzie 
zmianę dotyczącą prawdopodobieństwa wyboru środka lokomocji. Przykładowo, 
można by badać, jakie rezultaty przynosi wprowadzenie nowej polityki parkin-
gowej, np. redukcji części miejsc parkingowych, rzutującej na zwiększenie czasu 
oraz kosztu podróży, lub, jaki jest efekt zamontowania wyświetlaczy z informacją 
o rzeczywistym czasie przyjazdu pojazdu na przystanek, w jaki sposób zmniejszany 
tym samym postrzegany czas oczekiwania na przystanku wpływa na prawdopodo-
bieństwo wyboru środków transportu publicznego w podróżach.

Zastosowanie modeli logitowych wydaje się być zasadne z uwagi na jesz-
cze jeden fakt — za ich pomocą można badać efekt synergii, czyli skutki zestawiania 
kilku różnych instrumentów zarządzania mobilnością i ich wpływ na proces podej-
mowania decyzji dotyczącej środka lokomocji. Analiza wrażliwości pozwoli poka-
zać, jaki pakiet instrumentów może okazać się najbardziej skuteczny.

Mgr inż. Bartłomiej Piątkowski, dr inż. Michał Maciejewski: Zasto-
sowanie map OSM w budowie modelu sieci dla aglomeracji poznańskiej.

Streszczenie. W artykule przedstawiono procedurę tworzenia modelu sie-
ci drogowej z wy korzystaniem danych GIS OpenStreetMap, a także wstępne wyniki 
symulacji ruchu dla aglome racji poznańskiej w systemie MATSim. W tym celu zapre-
zentowano proces budowy modelu dla aglomeracji poznańskiej i jego wykorzysta-
nie do symulacji wieloagentowej w środowisku MAT Sim. Następnie dokonano oce-
ny wpływu poziomu szczegółowości modelu sieci na wyniki symulacji. W tym celu 
stworzono cztery modele sieci drogowej aglomeracji poznańskiej. W kolejnym kro-
ku, na podstawie macierzy OD z modelu aglomeracji otrzymanego z Urzędu Mia-
sta Poznania, stworzono syntetyczną populację agentów reprezentujących stronę 
popytową. Po przeprowadzeniu symulacji do konano porównania wyników na pod-
stawie takich wskaźników jak średni czas przejazdu, średnia prędkość itp. Prezento-
wane prace stanowią pierwszy etap przygotowywania nowego modelu ruchu dla 
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aglomeracji poznańskiej. Planowane jest przeprowadzenie wieloagentowej symu-
lacji w systemie MATSim dla pełnej doby i w oparciu o całodniowe łańcuchy aktyw-
ności.

Podsumowanie. W artykule przedstawiono procedurę wykorzystania 
map systemu OpenStre-etMap oraz odpowiednich narzędzi do ich obróbki, w celu 
stworzenia modelu sie ci drogowej. Pozwala ona na znacznie skrócenie czasu spę-
dzonego na przygoto wywaniu danych wejściowych do modelu. Proponowane po-
dejście wykorzystuje darmowe, ogólnodostępne dane oraz aplikacje. Podczas two-
rzenia modelu przy użyciu proponowanej procedury należy zwrócić uwagę, czy ele-
menty występujące w badanym obszarze posiadają odpowiednie i wymagane cha-
rakterystyki. Należy także zwrócić uwagę na jakość danych zawartych w mapach 
cyfrowych. Mając to na uwadze, należy weryfikować poprawność wygenerowane-
go modelu sieci. Brak weryfikacji może przyczynić się do błędnych wyników całej 
analizy układu trans portowego. Alternatywą dla darmowych map jest wykorzysta-
nie komercyjnych (płatnych) map GIS, niestety wiąże się to z kosztami zakupu sa-
mych map, prze dłużenia okresu licencjonowania oraz zakresu aktualizacji.

W ramach pracy przeprowadzono eksperymenty obliczeniowe mające na 
celu wykazanie wpływu poziomu szczegółowości wykorzystywanego modelu sie-
ci na wyniki symulacji.

Udowodniono, że zbyt ogólna i mało szczegółowa sieć (warianty 3—4) 
może być niewystarczająca do przeprowadzenia badań symulacyjnych. W przypad-
ku aglomeracji poznańskiej pominięcie dróg osiedlowych nie miało wpływu na ja-
kość symulacji, jednak brak dróg miejskich czy gminnych prowadził do nieprawidło-
wych wyników symulacji. 

Mgr inż. Aleksandra Romanowska, dr hab. inż. Kazimierz Jamroz: 
Ruchotwórczość wielkopowierzchniowych obiektów handlowych trzeciej 
generacji na przykładzie Trójmiasta.

Streszczenie. Wielkopowierzchniowe obiekty (handlowe, usługowe itp.) 
generują ruch o du żych natężeniach, które często przekraczają możliwości przepu-
stowe przyległego układu ulicznego. Wpływają w ten sposób na znaczne pogorsze-
nie się warunków ruchu w najbliższym otoczeniu obiektu i zakłócenia w prawidło-
wym funkcjonowaniu systemu transportowego miasta. Wobec bra ku polskich do-
świadczeń konieczne jest badanie wpływu wybranych czynników demograficznych, 
ekonomicznych, przestrzennych, infrastrukturalnych, organizacyjnych na wielkość 
ruchu genero wanego przez te obiekty. Na tej podstawie możliwe jest utworzenie 
narzędzi pozwalających na prognozowanie wielkości ruchu generowanego przez 
tego typu obiekty i wpływu tego ruchu na funkcjonowanie sieci transportowej mia-
sta. Celem referatu jest przedstawienie wyników badań i analiz ruchu generowane-
go przez obiekty handlowe trzeciej generacji na przykładzie Trójmiasta oraz identy-
fikacja najistotniejszych czynników wpływających na wielkość generowanego ru-
chu. W referacie przedstawiono wstępne wyniki modelowania ruchu w wielkopo-



87

wierzchniowych obiek tach handlowych, jak również przykłady wykorzystania wy-
ników badań i zbudowanych modeli do prognozowania wielkości ruchu generowa-
nego przez tego typu obiekty.

Wnioski. Nieustanny rozwój i ciągłe powstawanie coraz to większych 
obiektów handlo wych w centrach miast wskazuje na konieczność skoncentrowania 
większej uwa gi na problemie funkcjonowania takich obiektów, prowadzenia kolej-
nych badań i tworzenia nowych modeli służących do tworzenia prognoz i plano-
wania centrów handlowych. W przypadku zbyt krótkowzrocznej polityki dotyczącej 
obsługi transportowej obiektów handlowych i wydawania zgody na ich lokalizacje 
bez odpowiednich analiz ruchu i oszacowania ich wpływu na sąsiedni system trans-
portu, może doprowadzić do zatłoczenia ulic, utrudnień dla użytkowników ruchu 
(nie tylko tych korzystających z usług centrów handlowych) oraz utrudnień przy wy-
jeździe z parkingu przy obiekcie handlowym. Konieczna jest więc szczegółowa ana-
liza każdego planowanego obiektu, a w szczególności prognoza wpływu obiek tu 
handlowego na zazwyczaj mocno obciążoną już przyległą sieć transportową.

Przeprowadzone na przykładzie Trójmiasta analizy pokazały, że istnieje 
moż liwość określenia na ile obiekty handlowe mogą wpływać na funkcjonowanie 
przyległego układu ulicznego poprzez wyznaczenie wielkości ruchu generowane go 
przez te obiekty oraz zapotrzebowania na miejsca parkingowe oraz opisanie tych 
zależności za pomocą prostych modeli matematycznych. Modele te mogą być przy-
datne np. podczas badania wpływu funkcjonowania centrów handlowych na przy-
ległą sieć uliczną czy prognozowania ruchu w planowanych lub modernizo wanych 
obiektach. Uzyskane zależności jednak powinny zostać sprawdzone dla większej 
próby, co pozwoliłoby na określenie ich prawidłowości i istotności.

Prof. dr hab. inż. Andrzej Rudnicki: Przyczynek do wartościowania 
atrybutów podróży w miejskim transporcie zbiorowym.

Streszczenie. W artykule podjęto próbę dokonano identyfikacji i klasy-
fikacji atrybutów do tyczących pojedynczej podróży osób w transporcie miejskim. 
Klasyfikacja obejmuje grupy atrybutów dotyczących aspektów przestrzeni i czasu 
oraz uwarunkowań odbywanej podróży, jej struktury oraz warunków, w jakich do-
konuje się podróż. Kolejne grupy atrybutów dotyczą aspektów ekonomicznych i śro-
dowiskowych oraz wynikających z charakterystyki podróżnego. Zestawienie koń-
czą atrybuty o charakterze syntetyzującym wcześniej podane. Kilka z atrybutów jest 
specyficzna dla transportu zbiorowego. Wskazano na atrybuty wykorzystywane 
w modelach do prognozowania ruchu. War tościowanie atrybutów podroży doty-
czyło trzech przypadków: a) losowej zmienności czasu podróży dla podróży powta-
rzalnych, b) komfortu podróży w odniesieniu do warunków jazdy, c) efektów obni-
żenia uciążliwości podróży, w tym zmniejszania czasu składników podróży. Warto-
ści wyraża no w ekwiwalentnych jednostkach czasu lub w utylach, w nawiązaniu do 
pojęć teorii użyteczności. W oparciu o zwartościowane komponenty podróży moż-
na skonstruować uogólniony koszt podróży, który precyzyjniej ujmuje w modelach 
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wpływ wielu czynników na rzeczywiste zachowania komu nikacyjne, w szczególno-
ści w stadium podziału zadań przewozowych.

Mgr inż. Jacek Thiem: Zastosowanie teorii gier przy rozwiązywaniu 
konfliktów z wykorzystaniem modeli podróży.

Streszczenie. Teoria gier pomimo wielu przykładów zastosowania w mo-
delowaniu ruchu i analizach transportowych jest narzędziem, po które w Polsce się-
ga się rzadko. Jest to błędem, zwłaszcza w przypadkach, gdy analizy transportowe 
dotyczą sytuacji konfliktowych. W artykule zaprezentowano przykład zastosowa-
nia teorii gier dla zaprojektowania sieci transportu autobuso wego w Poznaniu i są-
siednich gminach w ramach koncepcji integracji transportu publicznego.

Wnioski.
1.	 Teoria gier znajduje szerokie zastosowanie w modelowaniu i anali-

zach trans portowych. Można za jej pomocą zarówno opisywać zależ-
ności w ruchu dro gowym jak i rozwiązywać konflikty powstałe wokół 
zagadnień związanych z transportem. W Polsce projektanci i specjaliści 
od transportu zbyt rzadko sięgają po teorię gier, jako narzędzie w anali-
zach i projektach transporto wych.

2.	 Zastosowanie teorii gier szczególnie przydatne jest przy analizach 
trans portowych, w których można spodziewać się wystąpienia sytuacji 
konflik towych, a co gorsza konflikt może zdeterminować działania po-
szczególnych stron uniemożliwiając znalezienie wspólnego rozwiąza-
nia.

3.	 Wybór rozwiązań za pomocą teorii gier jest diametralnie różny od me-
tod tra dycyjnych np. analizy wielokryterialnej. W teorii gier nie szuka się 
najlepszego rozwiązania z punktu widzenia postawionych kryteriów, 
tylko szuka się rozwiązania, które zadowoli wszystkie strony ewentual-
nego konfliktu. 

4.	 Zaprezentowany przykład udowadnia, że za pomocą teorii gier 
w nieskom plikowany sposób można znaleźć rozwiązania konfliktu in-
teresu między jednostkami samorządowymi. Przedstawiona Koncep-
cja [4] znalazła popar cie wśród skonfliktowanych gmin i jest aktual-
nie wprowadzana w życie. Ten drobny sukces jest szczególnie ważny 
w świetle konieczności uchwalenia przez jednostki samorządowe pla-
nów transportowych. Należy spodziewać się, że na etapie sporządza-
nia i uchwalania planów narodzi się cały szereg konfliktów, których nie 
będzie można rozwiązać tradycyjnymi metodami.
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Dr inż. Andrzej Waltz: Wykorzystanie krajowych modeli sieci trans-
portowych do prognozowania kolejowych przewozów pasażerskich.

Streszczenie. W artykule przedstawione zostały zasady budowy modelu 
pozwalającego na obliczanie prognozy ruchu dla pasażerskich przewozów kolejo-
wych. Składa się on z modeli: sieci kolejowej, konkurencyjnych środków transportu 
oraz obszaru podzielonego na rejony komunikacyjne z danymi społeczno-ekono-
micznymi. Modele sieciowe odwzorowują istniejące oraz przyszli sieci transporto-
we. Opracowane modele ruchu oparte są analizie danych stanu istniejącego obej-
mujących pomiary ruchu, statystyki sprzedaży biletów itp. Wielkość ruchu kolejo-
wego liczona jest na podsta wie zmiennych opisujących od strony popytu charak-
terystykę społeczno-gospodarczą obszaru otacza jącego stacje, a od strony poda-
ży ofertę opisaną częstotliwością kursowania pociągów, ich prędkością, ceną bile-
tu, itp. Możliwość prowadzenia równoległej analizy dla innych środków transportu 
po zwala na modelowanie podziału zadań przewozowych w zależności od różnych 
czynników, jak czas podróży, koszt podróży, itp. Obliczenia w modelu wykonywane 
są według klasycznego podziału na: generację ruchu, rozkład przestrzenny, podział 
zadań przewozowych, rozkład ruchu na sieć. Do budowy modelu i wykonywania 
obliczeń wykorzystany został program VISUM.

Wnioski. Zastosowanie spójnego modelu transportowego w skali kraju, 
o strukturze przedstawionej w artykule, pozwala na przeprowadzenie analiz ruchu 
uwzględnia jących zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym kraju, rozbudowę 
infrastruk tury transportowej, a także wzajemne oddziaływanie zarówno różnych 
środków transportu jak i różnych przewoźników.

Dr inż. Andrzej Zalewski: Prognozowanie turystycznego ruchu ro-
werowego.

Streszczenie. Artykuł przedstawia metodę prognozowania turystycznego 
ruchu rowerowego zastosowaną w Studium Wykonalności „Trasy Rowerowe w Pol-
sce Wschodniej”. Wykorzystana metoda w trakcie realizacji projektu uległa pewnym 
zmianom, co jut związane z poziomem agre gacji danych. Na podstawie wykona-
nych prognoz nasuwa się wniosek, że ich horyzont czasowy nie powinien przekra-
czać10 lat, gdyż powyżej tego okresu tracą zupełnie wiarygodność.

Wnioski. 
1)	 Przedstawiona metoda może być stosowana do oszacowania potoków 

tu rystycznego ruchu rowerowego w warunkach polskich. Horyzont 
czasowy prognozowania turystycznego ruchu rowerowego dla po-
trzeb oceny spo dziewanych warunków ruchu, ze względu na jego dużą 
zmienność nie po winien przekraczać 10 lat. 25-cio letni horyzont cza-
sowy dla potrzeb analiz ekonomiczno - finansowych należy uznać za 
mało wiarygodny, ze względu na duży stopień niepewności prognozo-
wania turystycznego ruchu rowero wego.

2)	 Ze względu na stopień agregacji danych — gmina i powiat, uznaje się 
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za nieuzasadnione prognozowanie turystycznego ruchu rowerowego 
w skali przestrzennej mniejszej niż gmina lub miasto.

3)	 Przedstawioną metodą prognostyczną oszacowano ruch rowerowy 
na tra sach turystycznych, z uwzględnieniem odcinków wariantowych 
na długości ok. 4000 km. Prognozowane potoki ruchu rowerowego dla 
roku „O” porównano następnie z wynikami wykonanych pomiarów ru-
chu samochodowego i rowerowego, z których wynika duża zgodność 
z opracowaną wcześniej prognozą. Wskazuje to, że przedstawiona po-
wyżej metoda może być za stosowana do potrzeb modelowania i pro-
gnozowania turystycznego ruchu rowerowego w skali regionalnej (wo-
jewódzkiej). Niemniej jednak, za celowe uważa się podjęcie prac ba-
dawczych nad modelowaniem turystycznego ru chu rowerowego w wa-
runkach polskich, celem określenia czynników wpły wających na gene-
rację, zasięg i rozkład przestrzenny turystycznych podróży rowerem.

Dr inż. Renata Żochowska, dr inż. Grzegorz Karoń: Przegląd litera-
tury na temat zjawiska kongestii zakłóceń ruchu w systemie transporto-
wym miasta w aspekcie modelowania podróży.

Streszczenie. System transportowy podlega różnym zakłóceniom, któ-
rych źródeł należy szu kać zarówno w obszarze funkcjonalno-użytkowym (np. brak 
odpowiedniej efektywności w odniesie niu do wielkości popytu), w obszarze tech-
niczno-eksploatacyjnym (np. roboty drogowe prowadzące do całkowitego lub czę-
ściowego zamknięcia elementów sieci), jak również w obszarze związanym z czyn-
nikami losowymi (np. niekorzystne warunki atmosferyczne, działania terrorystycz-
ne, wy padki i kolizje drogowe). Zdarzenia te prowadzą do zmniejszenia przepu-
stowości elementów sieci transportowej oraz obniżenia poziomu swobody ruchu. 
W efekcie tego często powstaje zatłoczenie (kongestia) a wywołane nim straty czasu 
powodują spadek jakości przemieszczania. W artykule, na podstawie dostępne] lite-
ratury, przedstawiono przegląd i klasyfikację czynników wpływających na występo-
wanie kongestii i zakłóceń w ruchu drogowym.

Konsekwencje zakłóceń w sieci drogowej są znacznie szersze niż wzrost 
czasu podróżowania i powinny być rozpatrywane jako problem zredukowanej 
efektywności całego systemu transportowego w mieście. Proces powstawania ru-
chu w systemie transportowym opisywany jest często w postaci czterostopniowe-
go (klasycznego) modelu podróży jako efekt sekwencyjnego podejmowania decyzji 
do tyczących potrzeb i czasu przemieszczania (transportu), wyboru miejsca docelo-
wego, środka trans portu oraz drogi przemieszczania.

W takim ujęciu szeroki zakres oddziaływania zakłóceń wiąże się z koniecz-
nością uwzględnienia ich wpływu na każdym z etapów procesu decyzyjnego.

Podsumowanie. Przedstawione w artykule szerokie spektrum problemów, 
związanych z poję ciami zakłóceń i kongestii w transporcie, wskazuje na potrzebę 
podejścia syste mowego w ich opisie i modelowaniu. Można stwierdzić, że zakłóce-
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nia w systemie transportowym występują od samego początku, głównie ze wzglę-
du na to, że jest to system techniczno-ludzki. Jednak obecnie są one szczególnie do-
tkliwie odczu walne przez użytkowników, głównie z powodu koncentracji (gęstości) 
potoków ruchu oraz dużego natężenia ruchu, osiągającego bardzo często stany na-
sycenia w elementach sieci transportowej występujących w obszarach zurbanizo-
wanych. Takie stany obciążenia oraz przeciążenia sieci transportowej charaktery-
zują się mi nimalnymi wartościami rezerw przepustowości albo ich brakiem. Często 
rezer wy, które mogłyby skompensować skutki zakłóceń, są „uwięzione w sieci” (np. 
z powodu ograniczonej dostępności do drogi, wynikającej z jej klasy technicznej - 
kolejka pojazdów „uwięzionych” na drodze ekspresowej, przebiegającej przez aglo-
merację o gęstej sieci ulic i dróg miejskich). Bez znaczących i kompleksowych zmian 
w podziale modalnym, kształtowaniu odpowiednich zachowań komunika cyjnych, 
organizacji przewozów publicznym transportem zbiorowym, integracji systemów 
transportowych oraz sterowaniu i zarządzaniu ruchem na obszarze miej skim trud-
no będzie w istotny sposób złagodzić skutki zakłóceń, które są zarówno przyczyną, 
jak i skutkiem kongestii. Trudno będzie, nie tyle wyeliminować kongestie, co nią ste-
rować w taki sposób, aby minimalizować wielokryterialnie straty, jakie powoduje.

Dr inż. Andrzej Żurkowski: Zastosowanie modelu „cena-czas” do 
szacowania podziału zadań przewozowych w podróżach międzyaglomera-
cyjnych.

Streszczenie. Model cena - czas stosowany jest przede wszystkim do mo-
delowania podziału zadań przewozowych w korytarzach transportowych pomię-
dzy kolejami dużych prędkości (KDP), a lotnictwem, W artykule podjęto próbę jego 
zastosowania do oceny podziału modalnego w krajo wych przewozach między-
aglomeracyjnych pomiędzy przewoźnikami kolejowymi a autobusowymi. W opar-
ciu o przeprowadzone obliczenia dokonano oceny wpływu dwu podstawowych 
preferencji, czyli ceny i czasu na wybory dokonywane przez podróżnych oraz w kon-
sekwencji na rozłożenie potoku w korytarzu transportowym wśród dwóch podsta-
wowych przewoźników publicznych.

Podsumowanie i wnioski. W oparciu o analizę części przewozów w kory-
tarzu transportowym Warszawa-Kraków można sformułować następujące wnioski:

1.	 W modelowaniu podróży i prognozowaniu ruchu dotyczącym pasa-
żerskich przewozów międzyagłomeracyjnych rozległość aglomeracji, 
wpływająca na dostępność geograficzną do terminali transportu pu-
blicznego ma istotny wpływ na wybór środka transportu. W budowa-
nych modelach konieczne jest zatem uwzględnianie czasu dojazdu 
z poszczególnych rejonów (dzielnic) miasta do dworców kolejowych 
i autobusowych.

2.	 Przy takim modelowaniu należałoby zatem, podobnie jak to ma miej-
sce w klasycznym czteroetapowym modelu transportowym (budo-
wanym za zwyczaj dla jednej aglomeracji i jej okolic), dokonywać de-
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kompozycji rozle głych obszarów zurbanizowanych na szereg rejonów 
i uwzględniać zróżni cowane czasy dojazdu podróżnych do terminali 
transportu międzyaglomeracyjnego.

3.	 Postępująca urbanizacja kraju oraz fakt, że niektóre dzielnice i osie-
dla znaj dują się w pobliżu dróg szybkiego ruchu lub autostrad w istot-
ny sposób zmienia dostępność do międzymiastowego transportu pu-
blicznego, w tym zwłaszcza kolei i przekłada się ostatecznie na podział 
zadań przewozowych w coraz większym stopniu faworyzującym udział 
transportu drogowego.

4.	 W tak zmieniających się warunkach kolej pragnąc zwiększać swo-
ją konku rencyjność powinna nie tylko odpowiednio kształtować swo-
je oferty taryfo we, ale także możliwie maksymalnie skracać czasy prze-
jazdu oraz uwzględ niać w swoich planach strategicznych rozwój połą-
czeń w relacjach o takich długościach, gdzie jej pozycja może być naj-
silniejsza.

A oto garść spostrzeżeń wygłoszonych w dyskusji generalnej:

•	 referat „Zastosowanie modeli logitowych do oceny wpływu instru-
mentów zarządzania mobilnością na podział zadań przewozowych” 
do natychmiastowego wykorzystania w kwestii cen za parkowanie,

•	 w Polsce brak danych do studiów i analiz ruchu rowerowego,

•	 implementacja sieci OpenStreetMap bez właściwej parametryzacji 
odcinków i węzłów jest błędem,

•	 nadmierna dokładność w wyborze trasy staje się przeszkodą,

•	 padł wniosek, aby przy modelowaniu wykorzystywać najnowsze 
modele światowe,

•	 należy zdefiniować dopuszczalne błędy modeli oraz zdefiniować co 
jest błędem a co nie,

•	 należy ustanowić nagrodę im. Z.Lilpopa dla młodych ludzi zajmują-
cych się modelowaniem (granic młodości nie określono). 

Dr inż. Andrzej Krych zebrał listę zainteresowanych projektem MOSTAR 
(Modularne Oprzyrządowanie Systemowe Transportowych Analiz Ruchu), w imie-
niu KLIR niżej podpisany zgłosił takowe zainteresowanie; inicjatywa ta wydaję 
się być najbardziej konstruktywną propozycją dotyczącą systematyzacji działań 
w dziedzinie analiz ruchu stąd też cechy tego projektu zostaną szerzej omówio-
ne na naszym spotkaniu w Rybniku. 

Sprawozdanie sporządził sekretarz KLIR 
Piotr Jan Graczyk
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Grzegorz Mucha – Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, 
Departament Transportu Drogowego – Warszawa                      

Zmiany wprowadzone do Ustawy „Prawo o Ruchu drogowym”  
i aktów wykonawczych, dotyczące znaków  

i sygnałów drogowych, w latach 2010 – 2012.
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Seminaria i spotkania 

Stowarzyszenia Klub Inżynierii Ruchu

Seminaria i spotkania 

Stowarzyszenia Klub Inżynierii Ruchu

Lp. Data Miejsce Nr 
Biulet

1 12–15.09.1989 Łódź Założenie Klubu – Zjazd Drogowców 
Miejskich

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

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

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

15 25–27.06.1992 Bełchatów 13 Seminarium KLIR
16 10–12.09.1992 Olsztyn 14 Seminarium KLIR
17 10–12.12.1992 Warszawa 15 Seminarium KLIR

18 15–17.04.1993 Poznań – Kiekrz 16 Seminarium KLIR 
– Walne Zebranie Statutowe

19 26.06.1993 Warszawa 17 Seminarium KLIR
20 09–11.09.1993 Rzeszów Zjazd Drogowców Miejskich
21 14–16.10.1993 Gdańsk – Sobieszewo 18 Seminarium KLIR
22 27–29.04.1994 Gorzów Wlkp. – Rogi 19 Seminarium KLIR
23 26–28.05.1994 Warszawa – Rynia 20 Seminarium KLIR – Walne Zebranie
24 07–09.09.1994 Tarnów – Janowice 21 Seminarium KLIR
25 12–15.10.1994 Opole – Pokrzywna 22 Seminarium KLIR
26 22–25.02.1995 Białystok – Supraśl 23 Seminarium KLIR
27 11–13.05.1995 Leszno – Rokosowo 24 Seminarium KLIR

28 24.06–
2.07.1995 Szwecja – Norwegia Wyjazd Statoil

29 06–08.09.1995 Wrocław Zjazd Drogowców Miejskich
30 08–10.09.1995 Karpacz Samotnia I – Spotkanie koleżeńskie
31 16–24.09.1995 Dania EPOKE
32 09–11.11.1995 Warszawa – Zalesie 25 Seminarium KLIR – Walne Zebranie
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33 20–23.03.1996 Bielsko-Biała – Jaworze 26 Seminarium KLIR

34 29.05–
1.06.1996 Olsztyn – St. Jabłonki 27 Seminarium KLIR

35 06–08.09.1996 Karpacz Samotnia II – Spotkanie koleżeńskie
36 11–14.09.1996 Gdańsk – Sobieszewo 28 Seminarium KLIR
37 06–09.11.1996 Lublin – Kazimierz Dln. 29 Seminarium KLIR
38 14–17.05.1997 Kielce – Św. Krzyż 30 Seminarium KLIR 
39 10–13.09.1997 Suwałki – Augustów 31 Seminarium KLIR
40 24–26.09.1997 Lublin Zjazd Drogowców Miejskich
41 19–22.11.1997 Sieradz – Burzenin 32 Seminarium KLIR 
42 09–14.03.1998 Holandia – Amsterdam Intertraffic ‘ 1998
43 18–22.03.98 Gdańsk – Sobieszewo 33 Seminarium KLIR

44 03–06.06.1998 Inowrocław 
– Przyjezierze 34 Seminarium KLIR – Walne Zebranie – 

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

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

53 10.05.2000 Kielce I Spotkanie targowe – Autostrada
54 14–17.06.2000 Bydgoszcz 40 Seminaium KLI Klonowo k/Koronowa
55 06–09.10.2000 Raciechowice 41 Seminarium KLIR Dobczyce

56 03–05.11.2000 Karpacz Samotnia V – Spotkanie koleżeńskie

57 28.02–
3.03.2001 Tatry 42 Seminarium KLIR Polana Zgorzelisko

58 09.05.2001 Kielce – Borków II Spotkanie targowe – Autostrada
59 06–09.06.2001 Wrocław – Oborniki Śl. 43 Seminarium KLIR – Walne Zebranie
60 10.10.2001 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2001
61 05–07.10.2001 Karpacz Samotnia VI – Spotkanie koleżeńskie
62 20–23.02.2002 Pokrzywna 44 Seminarium KLIR Pokrzywna
63 03–06.04.2002 Gdańsk–Gdynia–Słupsk 45 Seminarium KLIR Jurata
64 13–21.04.2002 Amsterdam – Paryż Intertraffic 2002
65 08.05.2002 Kielce – Borków III Spotkanie targowe – Autostrada

66 04–06.07.2002 Dychów k/Zielonej 
Góry 46 Seminarium KLIR

67 27–29.09.2002 Karpacz Samotnia VII – Spotkanie koleżeńskie
68 09.10.2002 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2002

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

Wyborcze
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70 26.02–
01.03.2003 Bielsko – Biała 48 Seminarium KLIR 

71 07.05.2003 Kielce – Borków IV Spotkanie targowe – Autostrada
72 04–07.06.2003 Kielce 49 Seminarium KLIR Św. Krzyż
73 18–21.09.2003 Karpacz Samotnia VIII – Spotkanie koleżeńskie
74 08.10.2003 Warszawa spec Seminarium KLIR i IBDiM – R&T 2003
75 26–29.11.2003 Częstochowa 50 Seminarium KLIR Złoty Potok
76 04–05.03.2004 Tatry 51 Seminarium – Polana Zgorzelisko
77 12.05.2004 Kielce – Ciekoty V Spotkanie targowe – Autostrada
78 16–17.06.2004 Szczecin 52 Seminarium KLIR
79 09–12.09.2004 Karpacz Jacek Samotnia IX – Spotkanie koleżeńskie
80 24–27.11.2004 Dymaczewo k/P-nia 53 Seminarium – Walne Zebranie
81 16–18.03.2005 Tatry 54 Seminarium – Polana Zgorzelisko
82 11.05.2005 Kielce – Tokarnia VI Spotkanie targowe – Autostrada
83 9–11.06.2005 Toruń 55 Seminarium KLIR
84 08–11.09.2005 Karpacz Samotnia X – Spotkanie koleżeńskie
85 24–25.11.2005 Aleksandrów Łódzki 56 Seminarium – Walne Zebranie
86 23–25.03.2006 Tatry 57 Seminarium – Polana Zgorzelisko
87 17.05.2006 Kielce – Tokarnia VII Spotkanie targowe – Autostrada

88 22–24.06.2006 Dychów k/Zielonej 
Góry 58 Seminarium KLIR

89 14–17.09.2006 Karpacz Samotnia XI – Spotkanie koleżeńskie

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

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

96 27.02–
01.03.2008 Sząbruk k/Olsztyna 63 Seminarium KLIR

97 31.03–
06.04.2008 Amsterdam – Rzym Intertraffic’2008

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

100 11–14.09.2008 Karpacz Samotnia XIII – Spotkanie koleżeńskie

101 05–08.11.2008 Bochnia – Tuchów – 
Raciechowice 65 Seminarium KLIR 

Walne Zebranie
102 04–07.03.2009 Tatry 66 Seminarium KLIR – Polana Zgorzelisko
103 12.05.2009 Kielce X Spotkanie targowe – Autostrada

104 17–20.06.2009 Poznań – Kiekrz 67
+spec.

Seminarium KLIR 
Walne Zebranie

105 5–8.09.2009 Karpacz Samotnia XIV – Spotkanie koleżeńskie
106 4–7.11.2009 Rzeszów – Lwów 68 Seminarium KLIR



107 23–26.03.2010 Amsterdam – Madryt Intertraffic ’ 2010
108 14–17.04.2010 Puławy 69 Seminarium KLIR
109 11.05.2010 Kielce XI Spotkanie targowe – Autostrada
110 23–26.06.2010 Rybnik 70 Seminarium KLIR
111 18–21.09.2010 Karpacz Samotnia XV – Spotkanie koleżeńskie

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

113 12–15.01.2011 Tatry 72 Seminarium KLIR – Polana Zgorzelisko
114 10.05.2011 Kielce XII Spotkanie Targowe
115 06.2011 Białystok 73 Seminarium KLIR
116 01–04.10.2011 Karpacz Samotnia XVI – Spotkanie koleżeńskie
117 07–10–03.2012 Olsztyn 74 Seminarium KLIR
118 08.05.2012 Kielce XIII Spotkanie Targowe
119 13-16.06.2012 Kielce Seminarium 75 Seminarium KLIR Walne Zebranie
120 6-9.10.2012 Karpacz Samotnia XVII– Spotkanie koleżeńskie
121 7-10.11.2012 Trójmiasto (Straszyn) 76 Seminarium KLIR Walne Zebranie
122 7-10.11.2012 Rybnik 77 Seminarium KLIR

123 21.05.2013 Kielce
XIV Spotkanie Targowe oraz 

Seminarium: 
S-KLIR - CT-Kielce – ITS Polska

124 12-15.06.2013 Dymaczewo k/Poznania 78 Seminarium KLIR Walne Zebranie
125 28.09-1.10.2013 Karpacz Samotnia XVIII– Spotkanie koleżeńskie
126 16-19.10.2013 Bielsko Biała 79 Seminarium KLIR 
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