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Historia Tuchowa

Kiedy Tuchéw pojawit sie jako osada — tego na pewno stwierdzi¢ sie nie
da; by¢ moze juz w czasach rzymskich, a moze nawet wczesniej, o czym $wiad-
czy¢ moga znaleziska archeologiczne (siekierka krzemienna, fragmenty cerami-
ki cienkosciennej). Wyniki dotychczasowych badan historykéw zdaja sie wska-
zywac na epoke Bolestawa Chrobrego jako na poczatek osady; byt to bowiem
okres pierwszej kolonizacji doliny Biatej. Przypuszcza sie, ze istniat tu grédek, sta-
nowigcy aprowizacyjne zaplecze krélewskiej druzyny; mieszkancy osady trudni-
li sie hodowla, o czym $wiadcza niektére nazwy miejscowe (Gaddwka, Wotowa,
Karwodrza). Pochodzenie nazwy osady jest niejasne i nie zostato dostatecznie
wyjasnione. By¢ moze jest to nazwa dzierzawcza, pochodzaca od nazwiska

Bazylika pw. Nawiedzenia Najswietszej Maryi Panny i Sw. Stanistawa



Tuch (moze zasadZcy), ktére jednak w zrédtach nie
zostato tu odnotowane. Z tego to okresu pocho-
dzi - jak powiada legenda - najstarszy kosciotek,
usytuowany na wzgérzu Lipie. Wedtug niej miat go
poswiecic¢ biskup i pdzniejszy meczennik Stanistaw
ze Szczepanowa. Pierwszym dokumentem, w kto-
rym pojawia sie nazwa osady - ,Tucov” — jest tzw.
przywilej Idziego z roku 1125. Dokument ten do-
starcza waznej informacji o jej historii: druga zona
kréla Wiadystawa Hermana, Judyta Salijska, w sktad posagu ktérej wchodzity te
ziemie, podarowata je pod koniec XI wieku benedyktynom tynieckim, a papiez
donacje te potwierdzit. Odtad benedyktyni zarzadzali nie tylko Tuchowem, ale
catym tzw. ,kluczem tuchowskim”. Dbali o osade i kiedy w poczatkach XIV wieku
odkryto tu poktady bardzo cennej wéwczas kopaliny — soli, wystapili (wczesny
opat Bogustaw) do kréla Kazimierza Wielkiego o podniesienie osady do rangi
miasta. Krol, wzigwszy pod uwage dotychczasowe zastugi opata dla krélewskie-
go majestatu (o czym wyraznie méwi na poczatku aktu erekcyjnego), postanowit
sie do prosby przychylic¢ i 2 listopada 1340 roku decyzje taka podjat. Osada stata
sie miastem na prawie niemieckim (magdeburskim). Otrzymata samorzad, herb
(obecnie nieco zmodyfikowany) i prawo jarmarku co wtorek. Na lewym brzegu
Biatej wytyczono rynek, ktéry zachowat swéj ksztatt do dzis. Wkrétce obok rynku
pobudowano kosciét pod wezwaniem sw. Jakuba, poniewaz komunikacja z tym
starszym, potozonym na prawym brzegu rzeki, byta utrudniona, a czasem wrecz
niemozliwa.

Pomyslny rozwdj miasta przypadt na wieki XV i XVI. Pojawili sie tu liczni
rzemieslnicy: piekarze, rzeznicy, piwowarzy, tkacze, szewcy, rozwineto sie zycie
cechowe. Tuchowscy kupcy utrzymywali ozywione kontakty handlowe, gtéwnie
z Wegrami. Handlowali solg, ktérg wydobywano przez okoto 300 lat, bydtem,
przywozili wino.

Stopniowy upadek miasta nastapit w wieku XVII, zwtaszcza po szwedz-
kim potopie, kiedy Tuchéw padt tupem wojsk Rakoczego, ktére mieszkancow
ograbity a miasto w znacznym stopniu zniszczyly. Dzieta dopetnity zbierajace
obfite zniwo zarazy oraz pozary, z ktérych najbardziej dla miasta tragiczny byt
ten z roku 1789 - sptonety 24 domy w rynku, kosciét $w. Jakuba, budynek szkol-
ny i stodota wojskowa, byly ofiary w ludziach. Prawie 100 lat po tym wydarzeniu
powotano do zycia straz pozarng (1883 r.)



Po | rozbiorze Tuchéw znalazt sie w Galicji, co w znacznej mierze zade-
cydowato o dalszych losach miasta. Cesarz Jézef Il skasowat w 1782 roku wiele
zakondw, w tym benedyktynéw. Ziemie wchodzace dotad w skfad klucza tu-
chowskiego przejeto panstwo. Wystawiono je na licytacje. Dobra tuchowskie
kupit hrabia d’Altona, pdzniej baron Hirsch. Od niego odkupili je Rozwadowscy,
ktorzy byli ich wtascicielami do 1945 r. i wiele dobrego dla miasta zrobili, zwiasz-
cza hr. Ludwika z Zamojskich Rozwadowska , m.in. ufundowata ochronke, prze-
kazata teren pod cmentarz.

Powolne ozywienie gospodarcze odnotowano w Il potowie XIX wieku.
Powstaty: most na Biatej, poczta, linia kolejowa, tarnowsko-leluchowska, taczaca
z Wiedniem, dzieki ktérej charakterystyczny wyrdb tuchowskich masarzy — kiet-
basa tuchowska - do stolicy docierat. Osiedlili sie w mieécie Zydzi. Przez kilkana-
Scie lat Tuchéw byt nawet ,becyrkiem”, czyli czym$ w rodzaju powiatu.
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Wystawa prac z Miedzynarodowego Pleneru Rzezbiarskiego na planatach przed budynkiem
Sokofta

Kolejna fala zniszczen to okres | wojny Swiatowej, podczas ktorej Tu-
chéw mocno ucierpiatl, gdyz znajdowat sie w strefie frontowej i przechodzit kil-
kakrotnie z rak do rak. Mieszkarcy narazeni byli na liczne grabieze, rekwizycje,
konfiskaty; padali ofiarami zabdjstw i dziatan bojowych, w tym wielkiej bitwy



Kosciot pw. Sw. Jakuba Starszego Apostota w Tuchowie

armatniej w czasie ofensywy gorlickiej w maju 1915 r. W klasztorze i dworze
Rozwadowskich utworzono szpitale, a w budynku ,Sokota” — cerkiew. Patac Roz-
wadowskich zostat doszczetnie obrabowany, uszkodzony zostat niedtugo przed
wojna wyremontowany kosciot sw. Jakuba, zniszczono ratusz i most na Biatej,
przy rynku zostato zaledwie kilka catych, ale obrabowanych domoéw. Z trzech ty-
siecy mieszkarncow po wojnie zostato okoto pieciuset. Na pograniczu gmin Ple-
$na i Tuchow toczyta sie w dniach 22 - 25 X1l 1914 r. bitwa, w ktorej wzieta udziat
| Brygada Legionéw pod dowddztwem pptk. Kazimierza Sosnkowskiego, a ktéra
przeszta do historii jako ,b6j pod towczdédwkiem”. Przed | wojna swiatowa dzia-
taty w gminie Polskie Druzyny Strzeleckie, z ktérych rekrutowali sie legionisci.
Chlubna role odegrat tez ruch sokolski — w Tuchowie przed | wojng i w okresie
miedzywojennym dziatato preznie Towarzystwo Gimnastyczne ,Sokot”.

W okresie miedzywojennym miasto dzwigato sie powoli z upadku spo-
wodowanego wojennymi zniszczeniami. Dziataty tu liczne organizacje politycz-
ne; szczegolnie rozwiniety byt ruch ludowy. Tuchéw byt jedynym miasteczkiem
w powiecie tarnowskim, ktére zachowato prawa miejskie.



Kontynuacja patriotycznych tradycji byt ruch oporu w czasie Il wojny
Swiatowej, ktéry zaowocowat udziatem w Akgji ,Burza” Batalionu ,Barbara” 16
Putku Piechoty Armii Krajowej, a takze odbywajacym sie tu w kilku osrodkach
tajnym nauczaniem. Z dziatan wojennych - w przeciwienistwie do pierwszej woj-
ny — Tuchéw wyszedt z niewielkimi tylko zniszczeniami: spalona bdznica, wy-
sadzony most na Biatej i uszkodzony ratusz. Tragedia dotkneta mieszkajacych
w Tuchowie i okolicy Zydéw, ktdrych zamknieto w getcie i wywieziono do obozu
zagtady w Betzcu. Po Il wojnie $wiatowej nastgpit rozwdéj miasta: powstato liceum
ogolnoksztatcace oraz szkota zawodowa, szpital, drobne zakfady pracy, osiedla
mieszkaniowe, Dom Kultury, oczyszczalnia $ciekéw, wodociagi, ujecie wody pit-
nej w Lubaszowej, stacje paliw, przeprowadzono gazyfikacje, wyremontowano
ratusz i rynek, zbudowano lub gruntownie zmodernizowano budynki szkolne
w miescie i gminie. Obecnie Tuchéw znany jest z jednego z najnowoczesniej-
szych zaktadéw w Europie produkujacych znaki drogowe i urzadzenia brd, wielu
zaktadow stolarskich eksportujacych swe wyroby za granice i drobnej przedsie-
biorczosci, ktéra daje zatrudnienie mieszkaricom miasta i okolic.

W miescie i okolicy odbywaja sie liczne imprezy kulturalne i sporto-
we, z ktérych wiele ma charakter miedzynarodowy. Do najciekawszych naleza:
Ogodlnopolski Turniej Tanca Towarzyskiego, Matopolski Przeglad Zespotéw Ko-

Zabytkowy ratusz klasycystyczny w na rynku w Tuchowie



ledniczych Mieszkaricow Doméw Pomocy Spotecznej, Dni Tuchowa, Miedzyna-
rodowe Spotkanie Miast Blizniaczych, Matopolski Konkurs Pianistyczny dla Stu-
chaczy Spotecznych Ognisk Muzycznych im. I.J. Paderewskiego, Ogélnopolski
Plener Malarski SACRUM, Miedzynarodowy Plener Rzezbiarski, Ogdlnopolski
Zlot Niepodlegtosciowy w towczdwku.

/Materiaty o Tuchowie zebrat Jarek Schabowski/
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dr hab. inz. Andrzej Szarata
Katedra Systemdw Komunikacyjnych
Politechnika Krakowska

Wybrane problemy parkingowe w miastach

Problem parkowania staje sie coraz wazniejszym zagadnieniem, doty-
czacym zwiaszcza duzych miast i aglomeracji. Jednym z podstawowych narze-
dzi wspomagajacych proces zarzadzania transportem jest wprowadzenie stref
ptatnego parkowania.

W polskich warunkach, w miastach powyzej 50 tysiecy mieszkarncow
wyznacza sie strefy ptatnego parkowania. S3 one organizowane zazwyczaj
w centrach miast, a ich gtéwnym celem jest zarzadzanie dostepnoscia tych ob-
szarach. Co do wielkosci sg one zréznicowane: najwieksza strefa ptatnego par-
kowania znajduje sie w Warszawie (ok. 22 tys. miejsc parkingowych), w Krakowie
(ok. 11 tys. miejsc par- “ T—
kingowych), w Szczeci- /
nie (ok. 8,5 tys. miejsc /
parkingowych), w Po- 2
znaniu (ok. 6 tys. miejsc
parkingowych), we
Wroctawiu (ok. 2,8 tys.
miejsc parkingowych)

i w Lodzi (ok. 1,8 tys. P \ ' \(_A W

miejsc parkingowych). -
Wysoko$¢ pobieranych / $ ‘ =
optat w tych strefach \

powinna by¢ kompro-
misem uwzgledniaja- -
cym lokalne uwarun- BA —rm
kowania. Zbyt wysokie Rys. 1. Przyktadowa strefa ptatnego parkowania w Krakowie
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beda powodowac niewykorzystanie wydzielonych ptatnych miejsc parkingo-
wych i zacheca¢ do parkowania w miejscach niedozwolonych. Natomiast wpro-
wadzenie zbyt niskiej wysokosci optat moze spowodowag, ze strefa nie bedzie
spetniac swojej funkgji, a koszty utrzymania przewyzsza przychody. Nalezy pod-
kresli¢ fakt, iz gdrna wartos¢ optat za parkowanie jest uregulowana przepisami
panstwowymi, co w wielu przypadkach znacznie utrudnia prowadzenie polityki
parkingowe;j.

Polityka parkingowa miasta stanowi bardzo istotny element w dazeniu
do zréwnowazonego systemu transportowego. Europejskie miasta w drugiej
potowie XX wieku pomijaty ,Polityke Parkingowg” jako narzedzie mogace wply-
na¢ pozytywnie na wiele aspektéw spotecznych w miastach. Byta ona gtéwnie
wykorzystywana w projektowaniu parkingdéw, by zwieksza¢ ilo$¢ miejsc posto-
jowych. Lokalne wiadze miast europejskich pozwalaty na bezptatne parkowanie
w kazdym miejscu w miescie - na chodnikach, sciezkach rowerowych drogach,

Rys. 2. Przyktad nieprawidtowego parkowania w miejscach do tego nieprzeznaczonych

zabytkowych placach. Takie przyzwolenie powodowato stopniowa i nieuniknio-
na degradacje miast, utrudniajgc poruszanie sie pieszych i rowerzystow, zwiek-
szajac zanieczyszczenia powietrza i zaburzajac estetyke tych miejsc. Miasto Kra-
kow konsekwentnie realizuje postulat racjonalizacji wykorzystania istniejacych
miejsc parkingowych, np. poprzez stosowanie w coraz szerszym zakresie optat
za parkowanie na terenach publicznych.
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Rys. 3. Parkometr w strefie ptatnej parkowania

Lata 90’ rozpoczety szybki wzrost wskaznika motoryzacji w miastach
europejskich, spowodowat zajecie przestrzeni publicznej przez parkujace sa-
mochody, co przektada sie na kazdy pojazd parkujacy zajmuje od 15 m2 do 30
m2. Centra miast zaczely stawac sie coraz bardziej zattoczone i zakorkowane, co
miato wptyw na zmiane kierunku polityki parkingowej. Zmiana kierunku poli-
tyki parkingowej byta argumentowana checig ozywienia centr miast poprzez
zredukowanie ilosci podrézy wykonywanych przy wykorzystaniu komunikacji
indywidualnej, zwiekszenie znaczenia komunikacji zbiorowej, wykorzystanie
obecnych i planowanych $ciezek rowerowych oraz mozliwosci uspokojenia ru-
chu na wybranych terenach. Skutki wprowadzonych zmian

w polityce parkingowej miast europejskich sa imponujace. Na ich przy-
ktadzie mozna zauwazy¢ ozywienie centr miast, znacza redukcje podrézy pry-
watnymi samochodami, redukcje hatasu i zanieczyszczenia powietrza oraz po-
zytywny wplyw na ogdlna poprawe jakosci zycia w obrebie centr miast.

Pomimo sukcesu kilku duzych europejskich metropolii wiele miast,
m.in. Krakéw, wciaz boryka sie z wieloma problemami zwigzanymi z wprowa-
dzaniem stref pfatnego parkowania. W ramach prezentacji zostang przedstawio-
ne wybrane Europejskie metropolie ktérych sposéb organizacji ptatnych stref
parkingowych uznawany jest za innowacyjny na tle pozostatych miast.
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Ryszard Marian Piasecki

Zarzadzanie parkingami w programie ITS
w centrum miasta Wroctawia

Przyjety program budowy ITS w dwdch etapach, przewidywat w Il etapie
techniczne i sprzetowe rozwiqgzania TIP [NPARK] do korica 2013 roku,
a wdrazanie w ciggu 2014 roku, poprzez kolejne przytqczenie obiektow
z parkingami wielopoziomowymi - stan na kwiecien 2014

Miasto Wroctaw - wedtug charakterystyki rejonéw urbanistycznych -
zréznicowanie jest pod wzgledem gestosci zaludnienia od 20 tys. oséb/km?
w obszarach Stare Miasto i Potudnie do 100 oséb/ km? w obszarach Zar i Re-
dzin. Srednia gesto$¢ zaludnienia wynosi 2161 oséb/km?. ITS ma wspoméc
funkcjonowanie miasta w sferze transportu, komunikacji publicznej i doste-
pu do szeroko rozumianej infrastruktury spotecznej, gospodarczej, ustug
i nauki. Centrum miasta jest nasycone infrastrukturg wymagajaca dostepu,
dojazdu i parkowania.

a N

4 ABSTRACT )
Parking Management Policy in ITS
Programme in the Centre of Wro-
claw The Wroctaw ITS programme
is under implementation since
2012. The first stage was the TRAM
PLUS and infrastructural facilities,
the second one - Dynamic Infor-
mation System - which is imple-
mented this year. The first impor-
tant item is the Parking Guidance

\System described below. Y,
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System ITS.
Charakterystyka Miasta.

W referacie, zaprezentowanym w marcu 2012 r. w Wilimowie k/Olsztyna pt.
Zintegrowany System Transportu Szynowego we Wroctawiu i w Aglomera-
¢ji - Tramwaj Plus przedstawitem prace nad wroctawskim systemem ITS (ang.
Inteligent Transport System), w jednym z aspektéw komunikacji zbiorowej, do
waznej daty, do EURO 2012, ktéry w harmonogramie strategicznym przedsta-
wiat sie nastepujaco: wartos¢ catosci przedsiewziecia wyniosta 109,7 min PLN
tj.28,5 mlin € oraz Nadzor Inwestorski-Egis Poland, 2,4 miIn PLN tj. 0,6 min €.
Maj 2011- Harmonogram prac; Wrzesien 2011 - Zatwierdzenie Koncepgcji; Luty
2012 - Rozpoczecie instalacji - Odbidr | Etapu (10 skrzyzowan). Do EURO 2012
Obszar Centralny [42 skrzyzowania] oraz priorytet na trasach Tramwaju +i DIP
(Dynamiczna Informacja Przystankowa) na trasie ,Plusa”. Nowe Centrum Zarza-
dzania Ruchem i Transportem Publicznym [TMC] przy ul. Strzegomskiej 148,
oddano do uzytku w kwietniu 2013 roku. Pozostate skrzyzowania i elementy
systemu etapu Il zakoriczono do grudnia 2013. Wykonawcy - lider konsorcjum
- projekt i wykonanie - WASKO S.A., uczestnik konsorcjum GERTRUDE S.A.E.M.
oraz firmy podwykonawcze: TRAX Elektronik i Elektrotim.
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Tabela 1. Nazewnictwo i skréty

U3
Nazwa Objasnienie zy-wa.ne
pojecie
Inteli tTh t
niefigent franspor Inteligentny System Transportu ITS
System
Traffic Management Centrum Zarzadzania Ruchem T™C
Center i Transportem Publicznym
. . Pozwala informowac kierowcéw
Tablica Informacji e .
o dostepnosci miejsc parkingowych TIP

Parki j
aringowey na terenie objetym dziataniem systemu

Obejmuje 7 parkingéw wielopoziomowych
z 12 TIP z opcja rozbudowy SIP
do 9 parkingéw i 14 TIP

Obejmuje 168 przystankow, biezaca
informacja o planowanych przyjazdach DIP

srodkéw kom. miejskiej
Zapewnia uzytkownikowi drég
informacje poréwnawczg o warunkach VMS
ruchu na dwoch trasach alternatywnych

System Informacji
Parkingowej

Dynamiczna Infor-
macja Przystankowa

Tablice zmiennej
tresciszt. 13

Wrdce krétko do charakterystyki miasta, aby na tym tle przedstawi¢ ostatnie(6.)
zadanie etapu I, tzn. wdrazania systemu [SIP] TABLICE INFORMACJI PARKINGO-
WEJ pierwotnie nazywane NPARK obok wdrozonego systemu DIP i VMS,

Przypomnienie: ostatnie dwa dziesieciolecia, to dla Wroctawia okres intensyw-
nego rozwoju spoteczno-gospodarczego. W statystyce roku 2010 jest to miasto
duze, zaréwno pod wzgledem obszaruy, jak i liczby mieszkancéw (292,78 km?,
632,1 tys. mieszkarncow'). Pod wzgledem wielkosci jest 4 osrodkiem w Polsce,
wg tego samego kryterium, w Unii Europejskiej zajmuje 33 miejsce.

Rozciggtos¢ pétnocno- potudniowa miasta wynosi 19,4 km, natomiast wschod-
nio- zachodnia wynosi 26,3 km. Srednia gestos¢ zaludnienia wynosi 2161 osob/
km?. Najwieksza gesto$¢ zaludnienia wystepuje w obszarze Starego Miasta
i wynosi ponad 20 000 0s6b/km? w obszarze o wymiarach 2,5x1,5 km. Ponadto,
aktualnie, we Wroctawiu studiuje ok. 135 000 studentéw. Powyzsza grupa, licz-
bowo réwna jest 21% ilosci mieszkaricow miasta i generuje réznorakie potrze-

" Stan na 31.12.2009 r. Liczba ludnosci Wroctawia wykazuje tendencje malejgcq: 1990 r. = 643,2 tys.,
1995 r. = 642,0 tys., 2000 r. = 640,6 tys., 2005 = 635,9 tys. (Rocznik Statystyczny Wroctawia 2010).
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by wewnatrz miasta. Wéréd zatrudnionych, 42% pracuje w segmencie ustugi,
w przewazajacej ilosci w centrum.

Przyznanie Wroctawiowi niektérych meczy eliminacyjnych EURO 2012 zbiegto
sie z prowadzonymi od 2006 roku pracami nad Tramwajem Plus przez petno-
mocnika prezydenta ds. tego tramwaju i pozwolito takze na intensyfikacje prac
nad Inteligentnym System Transportu we Wroctawiu.

Jak zarzadzano parkingami - miejscami parkingowymi do roku 2013.

Boom motoryzacyjny i wzrost ilosci pojazdéw w miescie oraz aktywnosci gospo-
darczej spowodowat staty niedobér miejsc postojowych w obszarze centrum
miasta. Od roku 1989 od liczby 131 463 pojazdow, poprzez rok 1994, w kto6-
rym byto ich 196 082, az do roku 1997, gdy wielkos¢ ta wzrosta do 243 732 po-
jazdow, a wiec w dziesiecioleciu 1989-1997 wzrost wynidst 54%. Odpowiedzig
wtadz miasta i Rady Miejskiej byta uchwata o ptatnym parkowaniu w grudniu
1994 roku, odpowiadajgca éwczesnemu stanowi prawnemu i objeta 3285 miejsc
obszaru centrum z posréd 7192, jakich sie wéwczas doliczono. Miato to na celu
wymuszenie rotacji na parkingach, umozliwiajacej funkcjonowanie sfery han-
dlu, gastronomii i turystki, gdyz wszystkie dostepne miejsca byty zajete przez
pracujacych w centrum. Byto to spowodowane regresem komunikacji zbiorowej
a zarazem bardzo korzystnego parametru kosztu paliw i ogdlnie kosztu utrzy-
mania samochodu do kosztu komunikacji publicznej. Uchwata byfa wielokrot-
nie modyfikowana az do ostatniej z roku 2010 nr XLIX/1437/10 Rady Miejskiej
Wroctawia. Na koniec 2013 roku byto wyznaczonych 4060 ptatnych miejsc par-
kingowych w godz. od 9.00 do 18.00, w tym; w strefie A — 655 z tendencjg male-
jaca wskutek zmian w organizacji ruchu, preferencji ruchu pieszego i rowerowe-
go oraz zmian funkcjonalnych przestrzeni komunikacyjnej centrum. Nie jest to
powszechnie aprobowane, ale ciggle postepujace. W strefie B - 617, i w strefie
C - 2788 miejsc. Indywidualna motoryzacja dalej sie rozwija i na koniec roku
2011 byto 432 060 pojazddéw, a w roku 2013 przekroczyt 455 367 poj. w tym
osobowych 352 848.
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Mapa nr 1. obrazuje obecny stan ilosciowy i obszar ptatnego parkowania we Wroctawiu.

Czy jest spelniona zasada rotacji.

Odpowiedz jest twierdzaca i obrazuje to ponizsza tabela nr 1.

.. lloéé wykupionych biletéw Sredni czas
Strefa | llo$¢ miejsc . 3 .
na dzien roboczy $r. parkowania
A 655 2155 65 min.
B 617 1551 62 min.
C 2788 3856 70 min.

Kwestie finansowe i operatora pomijam, jako niedotyczace do tego tematu.
Jednak ten system ma wiele wad, a podstawowa, to szukanie wolnego miejsca,
przez co powstaje zbedny ruch pojazdéw i zattoczenie. Koliduje to tez z innymi
funkcjami obszaru Starego Miasta.

Od roku 1995 budowane s na obrzezach Starego Miasta parkingi kubaturowe,
wielopoziomowe, jest ich kilkanascie. Maja one funkcje wylgcznie parkingowa
[2] albo mieszang - biurowo-handlowa albo zwiazang z rozrywka lub kultura.
Parkingdw o pojemnosci powyzej 100 miejsc jest 9, kilka pomiedzy 15 a 75
miejsc, cze$¢ ma charakter zamkniety dla uzytkownikéw obiektu. Poczatkowo
wilasciciele i operatorzy stosowali rozwigzania ograniczajace dostep przy sa-
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mym obiekcie, z niewielka informacja zewnetrzna. Powodowato to czesto nie-
moznos¢ skorzystania z tych miejsc na skutek uwarunkowan organizacji ruchu
i dopuszczonych kierunkoéw jazdy.

Nr :00020425/A/WCL

13:04
18.04. 2014
Nr rej. DNR64888

in Odni 0 gedz 50 min
PLATA 2.00 PLN
Morzty 2. 00 PLN
PARKOMAT KR @ 0OOOOO0D49
3 skup a
HILET WLOMYE W SPOSOH WIKICNY
A PRADMNIA 57¥YBA NEWNATRYS PILUASIL

Typowy widok z parkometrem oraz bilet parkingowy w strefie A — 2,00 zt za 50 min. postoju

Nowe Centrum Zarzadzania Ruchem i Transportem Publicznym
we Wroctawiu.

Integrujac w roku 2013 w jeden komplementarny system zarzadzania ruchem
drogowym w miescie wykonano lub rozbudowano te elementy, ktére sa przy-
datne zaréwno dla korzystajacych z komunikacji publicznej, jak i indywidualnej,
dajac mozliwos¢ doktadnego poinformowania jak, gdzie i kiedy mozna doje-
chac komunikacjg MPK albo jakie sg warunki ruchu na ulicach, albo gdzie mozna
zaparkowac samochdd bez zbednego tracenia czasu na poszukiwanie miejsca,
a wiec zbednego obciagzania uktadu komunikacyjnego. Temu stuza trzy systemy;
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DIP, VMS i SIP [TIP]. System DIP, obejmujacy 168 kluczowych przystankoéw, ilu-
strujg dwie fotografie (totem i stupek).




Zintegrowany System Transportu Szynowego we Wroclawiu
i w Aglomeracji - Tramwaj Plus

Przyznanie dla Wroctawia niektérych meczy eliminacyjnych EURO 2012 zbiegto
sie z prowadzonymi pracami od 2006 roku nad Tramwajem Plus przez Petno-
mocnika Prezydenta ds. tego tramwaju i pozwolito na intensyfikacje prac nad
dwoma liniami w relacjach Gaj - Stadion na Malicach i Pilczyce - Sepolno [stary

Stadion Olimpijski]

ITS Wroclaw
3l ]
--__ .‘\::‘-l = -I "
l"i - [y
o) B
A b8

Rozmieszczenie 168 znakdw przystaniowych typu DIP

System VMS obejmuje 13 tablic bramowych ze znakami zmiennej tresci, propo-
nujacej alternatywne 5 tras z posréd 10-ciu, biorac pod uwage kryterium czasu
przejazdu albo zawierajgce wazne komunikaty: o utrudnieniach, wypadkach czy

robotach drogowych; przyktady ponizej na fotografii 3 i 4.
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System Informacji Parkingowej

Informacja Parkingowa zrealizowana w ramach ITS we Wroctawiu dostarcza
uzytkownikom drég aktualne informacje o stanie zajetosci wybranych parkin-
gow, ktére wigczono do systemu. Obejmuje on 7 parkingdw w centrum miasta
w kolejnosci od Rynku na zewnatrz.

Tabela nr 2.
Nazwa i lokalizacja Liczba miejsc .
Lp. . Uwagi
wg mapy TIP w systemie
Wratislavia Center /
1. 1
ul. RzeZnicza 6-7 310
Szewska Centrum
2. 380
ul. Szewska 3a
Nowy Targ s s
3. 330 Niektdrzy operatorzy

pl. Nowy Targ 1-8

4 Galeria Dominikanska 900 dZZESCL?:s;:cg; 330
) pl. Dominikanski 3 ' aczal

Wratislavia Tower systemu
5. . . 150
ul. Sw. Antoniego 11
6. Narodowe ForurT1 Muzykl 600
pl. Wolnosci
7. DH Renoma ul. Swidnicka 630
8. Suma w systemie SIP 3300

System Informacji Parkingowej odpowiedzialny za pobieranie danych o stanie
zajetosci parkingéw realizuje zadanie poprzez wyswietlanie informacji na Ta-
blicach Informacji Parkingowej zlokalizowanych na dwunastu wielosegmen-
towych tablicach zmiennej tresci, przedstawionych ponizej. Oprogramowanie
dziatajace w ramach Podsystemu Informacji Parkingowej oraz skrypty budujace
aplikacje WWW do zarzadzania TIP znajduja sie na serwerze ITSVVMSdb. Stano-
wisko Operatora powinno zawiera¢ przegladarke internetowa minimum Firefox
4.0 lub nowsza,oraz zestawionym taczem internetowym umozliwiajgcym komu-
nikacje z serwerem ITS (aplikacja dziata pod adresem IP 10.65.32.25).

Mapa nr 2 przedstawia lokalizacje dwunastu tablic TIP.

24



Mapa nr 2. Obrazuje rozmieszczona dwunastu tablic TIP w centrum miasta Wroctawia
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Sposéb dziatania automatu tablicowego

Oprogramowanie stuzgce monitorowaniu pracy TIP oraz wyswietlanej na nich
tresci na biezaco weryfikuje liste informacji oraz priorytetéw i decyduje, ktéra
z tresci na zosta¢ wystana do sterownika. Dane o stanie zajetosci parkingu wy-
swietlane sg na TIP i moga mie¢ kilka postaci.

Szewska Centrum

<= oy
450m L ¥

Rysunek 1 — Informacja o wolnych miejscach w formie liczbowej

Szewska Centrum

G
450m

Rysunek 2 — Informacja o braku wolnych miejsc

W przypadku braku danych o stanie zajetosci w bazie SIP, moduty w TIP dla da-
nego parkingu - wyswietlajg ponizszy komunikat.

Szewska Centrum

<=
450m

Rysunek 3 — Informacja o braku danych

Oprécz wyswietlania stanu zajetosci parkingow w formie liczbowej [domysinie]
moze by¢ wyswietlana w formie procentowej albo graficznej jak nizej:

Szewska Centrum

Rysunek 4 — Stan zajetosci w formie procentowej
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Szewska Centrum

=
450m

Rysunek 5 - Stan zajetosci w formie graficznej

System Informacji Parkingowej umozliwia prognozowanie zajetosci i trendy
z wyprzedzeniem analizujac historie napetniania w okreslonym przedziale czasu.
Kilka zdje¢ obrazuje stan zaawansowania systemu, zastosowane rozwigza-
nia konstrukcyjne, a takze jak system informacji parkingowej dziatat bez tablic
0 zmiennej tresci:

Przyktad TIP 005 na

ul. Nowy Swiat — wymiar
segmentu 1450 mm*420
mm*4. Dolna krawed?
min. 2700 mm, gérna
krawedZ max. 5220 mm

W tle informacyjna tablica

zwykta.
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Tablica informacyjna parkingowa na ul. Kazimierza Wielkiego pomiedzy ul. Krupnicza

a ul. Zamkowa - TIP 004 w ujeciu w ciqgu dnia oraz przy zachodzie storica — dobra widocz-
nos¢ po zmroku. Wymiary tablicy zmiennej tresci —modut 1450 mm*420 mm* 5 elementéw
=2100 mm, gérna krawedZ na wys. 5220 mm dolna na wys. 3500 mm
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Ksne. Opracowat Ryszard Piasecki

Materiaty do referatu zebrano dzieki uprzejmosci Pani
Grazyny Wojewodzkiej, Zastepcy Dyrektora Zarzadu Drdg
i Utrzymania Miasta oraz Pani Agnieszki Hadas Gtéwnemu
Specjaliscie ds. Centrum Zarzadzania Ruchem i Transportu
Publicznego we Wroctawiu, dokumentacje powykonawcza
ITS Podsystemu Informacji Parkingowej oraz materiaty wia-

~

/

Parkingi, ktérych dotyczg wyswie-

Lp. Lokalizacja ! ]
tlane informacje

1. |ul. Tragutta pomigdzy ul Powstaicdw Warszawy a ul. | Szewska Centrum, Renoma, Galeria Domini-
Podwale kanska, Nowy Targ

2. ul. Ks. Piotra Skragi pomigdzy ulicy Podwale na ul. [ Galeria Dominikaiska, Nowy Targ. Szewska
Mowa Centrum

3. ul. Kazimierza Wielkiego pomigdzy ul. Swigtego Mi- |ul. Sw. Antoniego, ul. Rzednicza, Mowy Targ
kolaja a ul, Ruska

4, ul. Kazimierza Wielkiego pomigdzy ul. Krupniczs a ul. [ Galeria Dominikaiska, Nowy Targ. Szewska
Zamkows Centrum, Narodowe Forum Muzyki

5. | ul. Nowy Swiat pomigdzy ul Odrzaisks a ul. Antonie- [ul. $w. Antoniego, Marodowe Forum Muzyki,
go Cieszynskiego ul. Rzednicea

6. |ul. Swigtej Katarzyny pomigdzy ul. Jana Ewangelisty | Galeria Dominikanska, , Szewska Centrum, ul.
Purkyniego a ul. Wila Stwosza Raefnicza

7. |ul. Widok pomigdzy ul. Mennicza a ul. Kozimierza [ Szewska Centrum, Galerin Dominikanska,
Wielkiege Nowy Targ

1 ul. Podwale pomiedzy mostem Ks, Piotra Skargo a ul. [ Narodowe Forum Muzyki, Renoma, Szewska
Crysta Centrum

9 ul, Grodzka pomiedey ul, Szewska a ul, Plaskowa leg. Galeria Dominikanska, Szewska

Centrum

10 |ul. Swidnicka na rogu placu Generaln Todeusza Ko- | Szewska Cemrum, Galerin Dominikanska,
sciuszki Renoma

11 |ul, Kazimierza Wielkiego pomigdzy ul. Ruskg a ul. Sw. | Szewska Cemtrum, Marodowe Forum Muzyki,
Antoniego ul. 4w, Antoniego

12 |ul. Sadowa pomiedzy ul. Swichodzka a ul. Podwale Marodowe Forum Muzyki, Szewska Centrum,

Galeria Dominikanska

Tabela 1 Lokalizacje miejsc, w ktérych 55 zainstalowane tablice parkingowe
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Piotr Jan Graczyk

= F&W’H sER | DracowniA

{I_Im.un INZYNIERII RUCHU ] !“Ji‘r NIERII
LANE= == | KOMUNIKACYINE]

Ptatne parkowanie narzedziem zarzadzania mobilnoscia?

Autor przeprasza za klepsydrowq i monotonng, acz zamierzongq, for-
me wystqpienia, 7 lat mineto od ,parkingowego” spotkania KLIR w Kielcach
-amy nadal w tych sprawach ,na wstecznym’.
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mgr inz. Matgorzata Gierczak
mgr inz. Magdalena Jurkowska

Analiza lokalizacji parkingéw Park and Ride
w wojewddztwie matopolskim wzdtuz korytarzy
planowanej kolei aglomeracyjnej SKA

System P&R tworzy uktad parkingéw zlokalizowanych na zewnatrz ob-
szaru srodmiescia w miejscach gdzie bardzo tatwo dosta¢ sie samochodem.
Tego typu parkingi maja okreslony cel - poprawe dostepnosci centrow miast.
Maja one zacheci¢ tych, ktérzy normalnie wjechaliby do miasta samochodem,
do zaniechania potegowania negatywnych skutkéw nadmiernego ruchu sa-
mochodowego poprzez przesiadke na komunikacje publiczna. Uktad parkin-
géw Park and Ride jest scisle powigzany zaréwno z komunikacjg zbiorowa, ko-
munikacja indywidualng i stanowi czes¢ uktadu transportowego miasta. Par-
kingi powinny by¢ usytuowane w poblizu drég wjazdowych do miast, zapew-
niajagc mozliwos¢ wjazdu na parking oraz szybka i komfortowa przesiadke na
pojazdy komunikacji zbiorowej. Zattoczone ulice i brak miejsc parkingowych
to coraz czestszy problem wigkszosci polskich i zagranicznych miast. System
P&R to zaréwno wydajny jak i skuteczny system faczacy zalety samochodu oraz
komunikacji zbiorowej. Dyspozycyjnos¢, elastycznos¢, wygoda oraz wysoka
efektywnos¢ wyko-
rzystania przestrzeni
ruchu to cechy najwaz-
niejsze dla podrézuja-
cych, ktérzy nie chca
z nich rezygnowac.
Park and Ride Wéwczas nalezy za-
stosowac takie rozwia-
zanie, aby potaczy¢ ze
Rys. 1 Znak pionowy systemu P&R w Wielkiej Brytanii soba wszystkie te czte-
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ry cechy. Stworzenie od-
powiedniego systemu
informacji o parkingach

i 8 P&R jest warunkiem za-
interesowania poten-

- cjalnych uzytkownikéw
N korzysciami, jakie moga

osiggna¢ z korzystania
" o | Z tych parkingow. Wyso-

m—ws| ki wskaznik motoryzacji,
wysokie natezenie ru-

O chu na drogach wjazdo-
O wych do miasta, wysokie

wiez optaty za parkowanie

= w centrum miasta to

tylko niektére z powo-
Rys. 2 Lokalizacja parkingéw rowerowych P&R w Warszawie ~dOW ktére moga zache-

ci¢ osoby mieszkajace
na peryferiach do skorzystania i wyprébowania systemu Parkuj i Jedz. Nalezy
jednak pamietag, Zze nie jest mozliwym zapewnienie sprawnej sieci transportu
publicznego o wystarczajacej jakosci w przypadku, gdy zrédta i cele sg bardzo
rozproszone.

Parkingi tego typu nie moga powstawac bez bardziej kompleksowej
strategii zrbwnowazonego przemieszczania sie. Strategia taka zawsze sktada
sie z dwéch podstawowych dziedzin dziatan. Po pierwsze zwiekszenia atrak-
cyjnosci transportu publicznego i indywidualnego niezmotoryzowanego,
a po drugie zmniejszenie atrakcyjnosci dojezdzania do celu samochodami.
Obydwa warunki muszg by¢ ze sobg $cisle zwigzane. Spetnienie pierwszego
wymaga bardziej kompleksowych dziatan. Srodki transportu majace stanowic¢
alternatywe dla samochodu muszg by¢ atrakcyjne, szybkie oraz bezpieczne.
Zazwyczaj jednak dziatanie w strone zréwnowazonej mobilnosci przeprowa-
dzane sa w obszarach, w ktérych ruch samochodowy jest na tyle duzy, ze ko-
nieczne sa dodatkowe $rodki przyspieszania komunikacji miejskiej. Parkingi
Park & Ride jezeli bedg lokowane w rozsagdnych punktach na obrzezach miast,
moga zacheci¢ do przesiadki na transport publiczny kilka procent sposréd do-
jezdzajacych do miasta. Park & Ride tworzy uktad, ktéry ma scisle okreslony cel
oraz silne i nierozerwalne interakcje zaréwno wewnetrzne (powigzanie uktadu
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Rys. 3 Tablica informujqca o P&R w Warszawie

parkingéw zaréwno z komunikacja zbiorowa jak i komunikacjg indywidualna),
jak i zewnetrzne (stanowi cze$¢ uktadu komunikacyjnego miasta). Do elemen-
tow P&R mozna zaliczy¢: samochdd osobowy oraz kierowce, uktad drogowy
umozliwiajacy dojazd ze Zzrédta podrézy do przystanku, parking oraz linie ko-
munikacji zbiorowej. Otoczenie uktadu stanowia zasady korzystania z parkin-
gu, taryfy, oznakowanie, informacje o warunkach ruchu, cze$¢ uktadu drogo-
wego, linie komunikacji zbiorowej, potoki w ruchu ulicznym i potoki pasazer-
skie w pojazdach. Do cech uktadu mozna zaliczy¢: przepustowosc przekrojow
ulicznych, zdolnos$¢ przewozowa, napetnienie oraz czas podrozy.

W ramach prezentacji, poddano szczegétowej analizie lokalizacje par-
kingéw Park & Ride w wojewddztwie matopolskim wzdtuz korytarzy planowanej
kolei aglomeracyjnej SKA. Zakres prezentacji bedzie obejmowat:

« charakterystyke parkingéw przesiadkowych ze szczegélnym

uwzglednieniem ich powiazania z kolejg

+ egzegeze dokumentdw planistycznych zwigzanych z koncepcja kolei

aglomeracyjnej SKA (przebieg i lokalizacja przystankéw)

+ analize mozliwosci terenowych dla lokalizacji parkingéw przesiadko-
wych przy kazdym z planowanych przystankéw
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weryfikacje charakteru wtasnosci terendw przy przystankach kolejo-
wych (rozréznienie na tereny prywatne, gminne, nalezace do PKP lub
Skarbu Panistwa)

wskaznikowe okreslenie zalecanej pojemnosci parkingéw przesiad-
kowych.

<5

Rys. 4 Parking Park & Ride - Czerwone Maki, Krakéw

46



Zdzistaw Dgbczyniski ,Pawet Stariczyk,Pawet Pyrek - WIMED Sp z o.o.

Parkingi Obrotowe szansa dla zatloczonych miast

Streszczenie: Artykut przedstawia najczesciej stosowane rozwiagzania
funkcjonalno - techniczne obiektéw stuzacych jako parkingi a takze krétka
charakterystyke nowoczesnych konstrukgji, projektowanych z zamierzeniem
zmniejszenia wymaganej powierzchni zabudowy przy zachowaniu ilosci zapar-
kowanych pojazdéw. W artykule oméwiono nieco blizej jeden z typéw mecha-
nicznych parkingéw jakim jest modelowy parking obrotowy wraz z przedsta-
wieniem jego zalet oraz obszaréw zastosowania.

Stowa kluczowe: parking obrotowy, parking mechaniczny.

Wprowadzenie

Zatozenia urbanistyczne wiekszosci miast tworzone byly przed gwat-
townym wzrostem motoryzacji. W roku 1970 w Polsce zarejestrowanych byto
479 tys. samochodéw osobowych [1] a do roku 1992 ich liczba wzrosta do
6,5mIn [1]. Nastepne 20 lat przyniosto kolejny znaczny przyrost liczby samocho-
déw osobowych do poziomu 17,2 min egzemplarzy w 2011 r [2]. W roku 2012
dogonilismy srednia europejska odnosnie liczby posiadanych samochodéw. Jak
wynika z danych GUS w Polsce na 1000 ludnosci przypada 471 pojazdéw. Bli-
ski wydaje sie rezultat, w ktérym co drugi Polak bedzie posiadaczem samocho-
du. Rezultat ten zréwnuje nas z Wielka Brytania, Francja, Belgia czy Hiszpania.
W tych statystykach wyprzedzilismy juz jaki$ czas temu Szweddw, Holendrow,
Dunczykow, Wegréw czy Czechoéw.

Wedle biezacych statystyk Sredni koszt poniesiony na zakup jednego
miejsca postojowego w osiedlowym garazu podziemnym wynosi okoto 30 tys.
zt. Kwota znaczaca, stad kierowcy niejednokro¢ nie decydujg sie na zakup miejsc
postojowych pozostawiajgc samochody w miejscach niedozwolonych. Warto
nadmieni¢, ze cena zakupu miejsca postojowego (~30 tys. zt) rbwnoznaczna jest
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z kosztem, jaki poniostby kierowca pozostawiajgc samochdd w miejscu niedo-
zwolonym, ptacac codzienne mandaty przez okres okoto 2 lat! Wniosek ptynacy
z takiego zestawienia jest prosty: nalezy obnizy¢ ceny miejsc postojowych.

Fot.1 Konsekwencje wynikajqce z braku miejsc postojowych [3]

Polityka parkingowa w latach wznoszenia osiedli z wielkiej ptyty nie
prognozowata takiego przyrostu samochodéw osobowych, - przez co miesz-
kancy tychze osiedli odczuwaja ogromny deficyt miejsc postojowych. Sytuacja
w ciasnych uliczkach centréw miast nie jest lepsza. Zastawione bramy wjazdowe
do posesji, chodniki, przejazdy awaryjne, przejscia dla pieszych czy tereny rekre-
acyjne to codziennos¢ proby zaparkowania w miescie.

Warto nadmienic, ze Polska nie jest jedynym krajem, ktéry boryka sie
problemami parkingowymi w miastach. Na swiecie powstaja rézne rozwigzania
majace na celu problem ten ograniczy¢.
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Rozwigzania technologiczne parkingéw

Najprostszym z punktu widzenia wykonania jest stworzenie parkingu
naziemnego. W tym celu nalezy zapewni¢ odpowiednig powierzchnie zabudo-
wy na miejsca postojowe, drogi dojazdowe i manewrowe, pozostalg infrastruk-
ture oraz wkomponowac racjonalnie parking w otoczenie. W strefach podmiej-
skich znacznie fatwiej o wymagang ilos¢ terenu pod zabudowe parkingu. Im
blizej centrum tym zlokalizowanie nowoprojektowanego parkingu naziemnego
jest coraz trudniejsze zarowno ze wzgledow ekonomicznych jak i estetyczno-
funkcjonalnych. Tradycyjny parking naziemny jest rozwigzaniem wymagaja-
cym najwiecej powierzchni terenu w przeliczeniu na jeden samochdéd. Warto
zauwazy¢ ciekawa charakterystyke czesci parkingdw naziemnych. Wiekszos¢
z nich swojego petnego obtozenia doswiadcza jedynie w pewnych okresach. Np.
parkingi pod cmentarzami — w okresie listopadowym, parkingi pod centrami
handlowymi — w weekendy, parkingi pod obiektami kultu religijnego — w dni
Swiateczne. Przez reszte czasu przestrzen parkingowa moze by¢ catkowicie nie-
wykorzystana.

Czes¢ niewykorzystana przez wiekszos¢ roku mogtaby petni¢ inng funk-
cje: handlowa, mieszkalng czy ustugowa jednak jest to niemozliwe ze wzgledu na
krétki okres petnego wykorzystania przestrzeni parkingowej. Rozwigzaniem jest
ograniczenie terenu zajetego pod zabudowe parkingowa bez ograniczenia ilosci
miejsc parkingowych oraz bez zmniejszania komfortu uzytkowania parkingu.
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Odpowiedzig na ten problem s3 obecnie rozpowszechnione i zdecy-
dowanie bardziej oszczedne w ilosci zajmowanego terenu parkingi wielopo-
ziomowe nad- i podziemne. Poza znacznym ograniczeniem wymaganej prze-
strzeni maja inne zalety jak np. ochrona samochodéw przed wptywami atmos-
ferycznymi.

Szacuje sie, ze miejsca postojowe w typowych rozwigzaniach naziem-
nych czy podziemnych stanowig wciagz jedynie 30 % catkowitej powierzchni.
Pozostata powierzchnia zostaje przeznaczona na drogi dojazdowe, wyjscia ewa-
kuacyjne, otoczenie itp.

By znaczaco zredukowa¢ wymagana powierzchnie dla parkingu za-
czeto konstruowa¢ mechaniczne parkingi wielopoziomowe. Gtéwng ideg tych
nowoczesnych rozwigzan jest ograniczenie powierzchni zabudowy oraz mini-
malizacja powierzchni drég dojazdowych, placéw manewrowych, komunikacji
miedzy poziomowej do minimum. Stosunek powierzchni miejsca postojowego
do powierzchni zabudowy jest wielokrotnie wyzszy niz w rozwigzaniach trady-
cyjnych.

.
T
4

Przyktadem takiego
rozwigzania s automatyczne
parkingi naziemne Car Towers.
llo$¢ miejsc parkingowych w ta-
kich obiektach moze dochodzi¢
nawet do 200 miejsc. Istnieje
mozliwos¢ taczenia konstrukgji
w moduty.
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Fot.3 Przyktad zastosowania parkingu wiezowego
jako formy reklamowej [5]
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Zastosowanie
zwrotnicy pozwala na
réznorodne formy kon-
strukcji. Wieze parkin-
gowe stanowia réwniez
forme pokazowa. Bardzo
dobra szansa na wyko-
rzystanie konstrukcji
w celach marketingo-
wych.

Fot.4 Zwrotnica samochodowa stanowi pomoc w pozycjo-
nowaniu samochodu [6]

Kolejng alter-
natywa dla parkingow
tradycyjnych sa parkingi
automatyczne podziem-
ne, gdzie strefa wjazdowa
znajduje sie na najwyz-
szym poziomie parkingu.
Catos¢ operacji parkowa-
nia, uktadania i wydawa-
nia samochodéw odbywa
sie automatycznie.

Wada tego roz-
wigzania jest niewatpliwe

= = |

Fot.5 Przyktad parkingu automatycznego koszt wykonania obiektu.
podziemnego [7] Odpowiednie wzmocnie-

nie $cian przed parciem
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gruntu generuje duzo wieksze koszty w odniesieniu do konstrukcji naziemnej,
w ktérej gtdwnym czynnikiem obcigzajacym konstrukcje poza ciezarami wtasny-
mi pojazddw jest wiatr.

Wspomniane powyzej parkingi wystepuja w réznych konfiguracjach na
Swiecie jednak taczy je jedna wspdlna cecha jakg jest koniecznos¢ stworzenia
wspdlnego ,szybu” - obszaru wyfgczonego z przestrzeni postojowej w ktérym,
w kierunku poziomym lub pionowym przemieszczajg sie pojazdy na swoich
platformach. Jest to jedne pole o powierzchni kilkudziesieciu metréw kwadrato-
wych niewykorzystane na wtasciwe parkowanie pojazdéw.

i

—

—

u[BN B

38, BiNn

!_'I.

Fot.6 Wizualizacja parkingu obrotowego - koncepcja

WIMED [8]

Dobrym kompromi-
sem pomiedzy ceng za miej-
sce parkingowe a wydajnoscia
jest zastosowanie parkingéw
obrotowych stanowigcych po-
taczenie stalowej konstrukgji
nosnej z mechanizmem pod-
noszenia.

Koszt miejsca parkin-
gowego w takim rozwiaza-
niu jest o ok 20% nizszy niz
w przecietnym wielopoziomo-
wym parkingu kubaturowym.

Schemat dziatania
obiektéw tego typu jest dosc
prosty. Uzytkownik, tu: kierow-
ca wjezdza na najnizsza plat-
forme i opuszcza pojazd. Ze-
staw czujnikéw nie zezwala na
jakikolwiek ruch mechanizmu
parkingu podczas obecnosci
cztowieka wewnatrz obiektu.
Po opuszczeniu obiektu kie-
rowca uruchamia mechanizm
parkingu za pomoca panelu
sterujgcego. Platformy wyko-



nujac ruch okrezny zgodny badz przeciwny do ruchu wskazéwek zegara wzdtuz
specjalnych prowadnic ustawiajg sie w taki sposéb by pusta platforma znalazta
sie w potozeniu najnizszym gotowa na przyjecie nastepnego pojazdu.

Odbiér samochodu przebiega w sposéb odwrotny. Najpierw uzytkow-
nik wybiera wtasciwy numer platformy za pomoca panelu sterujacego przy-
wotujac pojazd na najnizszy poziom, po czym mechanizm zostaje zatrzymany
umozliwiajac kierowcy swobodne wyjechanie z parkingu.

Maksymalny czas oczekiwania w zaleznosci od ilosci miejsc postojo-
wych waha sie od 2 do 4minut.

Do najwigkszych zalet tego typu rozwigzan mozna zaliczy¢:

>
>
>
>
>
>
>
>

konstrukcja stawiana na powierzchni o wymiarach: 6,5x5,5 m,
jeden obiekt wystarcza na 8-12 samochodéw osobowych,

niskie koszty eksploatacji,

ré6znorodne zabudowy - wykorzystane w celach reklamowych,
estetyczny wyglad obiektu,

precyzyjna i cicha praca mechanizmoéw,

wbudowane czujniki stref bezpieczenstwa i sygnalizatory fazy pracy,

otwieranie parkingu i wydawanie pojazdu za pomocg karty kredy-
towej, indywidualnego pinu lub opfacenie gotéwka w automacie.

Na tle innych typéw parkingéw naziemnych parkingi obrotowe wy-

rézniaja sie:

>

>

mozliwoscia rezygnacji z oswietlenia catosci parkingu,

mata powierzchnia zabudowy przy maksymalnym jej wykorzysta-
niu do tworzenia miejsc postojowych,

nie wymagaja odsniezania i wywozenia $niegu,

eliminacjg wykonywania oznakowania poziomego na nawierzchni,

ochrona samochodéw przed wptywami warunkéw atmosferycz-
nych,

dodatkowa ochrong przed kradzieza.
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Na tle parkingéw podziemnych wyrézniajg sie:

> nizszym kosztem budowy m? powierzchni parkingowej niz pod-
ziemnego,

> eliminacjg catkowitg lub czesciowq oswietlenia,(oswietlenie parkin-
gu podziemnego jest dos¢ kosztowne, réwniez w czasie eksploata-
¢ji), oznakowania poziomego,

> nie wymagaja wentylacji (system wentylacyjny parkingéw pod-
ziemnych jest bardzo drogi).

Do listy zalet nalezy dopisac te wymieniane przez uzytkownikéw tego
typu obiektéw z catego $wiata m.in. bezpieczenstwo parkowania, brak kolizji,
stluczek, brak problemu z wjazdem na miejsce postojowe niejednokro¢ pomie-
dzy dwa nie do korica poprawnie zaparkowane pojazdy, brak spacerujacych na
parkingu zakupowiczéw itp.

Fot.7 Wizualizacje parkingu obrotowego
z propozycjq elewac;ji [9]
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Podsumowanie

Reasumujac nalezy podkresli¢, ze parkingi obrotowe dajg nowg mozli-
wosc¢ pozyskiwania relatywnie tanich miejsc parkingowych tam, gdzie nie ma
juz technicznej mozliwosci wybudowania wielopoziomowego parkingu na-
ziemnego czy podziemnego. Wykorzystanie plomb budowlanych na parkingi
dla kilku lub kilkunastu samochodéw daje szanse nowych miejsc na parkowanie
samochodoéw przy budynkach mieszkalnych, administracji, instytucji, firm itp.,
ktérych lokalizacja znajduje sie w zattoczonych centrach miejskich

Literatura:
[1] http://biurose.sejm.gov.pl/teksty_pdf_94/i-242.pdf

[2] http://www.kpmg.com/PL/pl/IssuesAndInsights/ArticlesPublications/Docu-
ments/mot_2.pdf

[3] http://moto.pl/Miasta/1,123492,11991952,Parkowanie_na_chodniku__re-
kord_bezczelnosci__ZDJECIA .html

[4] https://mapy.google.pl/
[5] http://www.woehr.de/en/product/items/car-display-tower.html
[6] http://www.woehr.de/en/product/items/car-display-tower.html

[7] http//www.quiminet.com/articulos/los-sistemas-multiparker-un-robot-en-su-
estacionamiento-27414.htm

[81[9] Materiaty wtasne
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Rafat Sobieraj— WIMED Sp z o.o.

Mozliwosci zagospodarowania przestrzeni okoto
parkingowych oraz MOP z wykorzystaniem elementéw
Fitness Outdoor

Pojawiajace sie w Polsce nowe i coraz dtuzsze odcinki autostrad i drog
ekspresowych daja szanse efektywnego zagospodarowania przylegtych wokét
nich terenéw. Réwnoczesnie z budowa drédg powstaja stacje paliw, restauracje,
oraz miejsca obstugi podréznych, popularnie zwanych MOP.
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Standardowe zagospodarowanie MOP stanowia:
+ miejsca parkingowe

+  toalety

+ altanyiwiaty

« okazjonalnie restauracje, motele

«  okazjonalnie place zabaw dla dzieci i rekreacji dla podréznych

Istotng sprawa przy organizacji MOP jest zapewnienie kierowcom i po-
drézujacym mozliwosci odpoczynku i regeneracji, mozliwosci poprawy kondycji
fizycznej i odbudowy potencjatu potrzebnego do kontynuacji pracy za kierow-
nica i podrézy. Charakterystyczng cechg zagospodarowania MOP jest duza prze-
strzen zielona wokot zabudowan.

Wiazac mozliwosci terenu oraz funkcjonalnos¢ obiektu ciekawym roz-
wigzaniem jest wyposazenie miejsca w urzadzenia zapewniajace aktywny wy-
poczynek i rekreacje a stosowane juz w przestrzeni miejskiej pod nazwa fitness
outdoor.

Celem instalacji urzadzen rekreacyjnych fitness outdoor jest stworzenie
miejsc stuzacych spoteczeristwu a majacych na celu aktywny wypoczynek i re-
kreacje na Swiezym powietrzu.

Urzadzenia rekreacyjne fitness wykonywane sa w formie wolnostoja-
cych instalacji montowanych w podtozu, majacych zgodnie z projektem réz-
ne funkcje rekreacyjne. ldeg i przeznaczeniem urzadzen jest odwzorowanie
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ruchoéw i ¢wiczen takich jak marsz, ruchy skretne, orbitalne, wyciskanie gérne
dolne itp. Urzadzenia umozliwiajg ¢wiczenia jednej lub kilku os6b réwnoczesnie
w zaleznosci od funkcji. W wiekszosci rozwigzan obcigzenie stanowi waga ¢wi-
czacego lub naturalny opér urzadzenia. Obcigzenia dobierane sg w taki sposéb
aby umozliwi¢ rekreacje i aktywny wypoczynek. Realizacja ruchéw odbywa sie
dzieki odpowiedniemu uktadowi kinematycznemu elementéw funkcjonalnych
urzadzen takich jak drazki, stopki, dZwignie, kota itp. Urzadzenia te wykonywane
sa rur, ksztattownikéw i blach potaczonych w ukfady kinematyczne za pomoca
tozysk kulowych i slizgowych. Zabezpieczenie antykorozyjne stanowi powto-
ka cynkowa oraz warstwa farby naktadana proszkowo w dowolnej kolorystyce
w zaleznosci od uzgodnien i lokalizacji.

a
i
Ly

Przyktadowa lokalizacja fitness outdoor

Obecnie urzadzenia rekreacyjne fitness outdoor instalowane s3 :

«  w miejskich parkach w celu stworzenia warunkéw aktywnego wy-
poczynku

« naplacach zabaw jako uzupetnienie urzadzen dla dzieci o urzadze-
nia dla mtodziezy i dorostych

59



«  w obrebie duzych skupisk zamieszkania jako stworzenie miejsc
spotkan i rekreacji

« w zielonych obszarach poza miejskich takich jak sciezki zdrowia
jako uzupetnienie ich funkgji

«  wcentrach mniejszych miejscowosci jako stworzenie miejsc wypo-
czynku i rekreacji

Przyktadem urzadzen fitness outdoor ktére znalaztyby wykorzystanie
na miejscach obstugi podréznych sa:

+  symulator ruchéw wahadtowych

«  symulator chodu rekreacyjnego

«  symulator orbitalny

« drabinka do podciggania

Symulator ruchéw wahadtowych umozliwia wykonywanie rekreacyj-
nych ruchéw wahadtowych . Cwiczenia na wahadle uaktywniaja mieénie brzu-
cha i bioder, poprawiaja koordynacje ruchowa i ogélna kondycje fizyczna.

Symulator chodu rekreacyjnego umozliwia stacjonarnie spacerowanie.
Dzieki urzadzeniu mozliwe jest realizowanie funkcji rozciggania oraz treningi

Wahadto Chodziarz
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Drabinka Orbitrek
Cardio. Cwiczenia tego typu uaktywniaja miesnie nég i poprawiaja uktad kraze-
niowy i oddechowy.

Symulator orbitralny umozliwia ¢wiczenia wykonywane podczas mar-
szu rekreacyjnego z kijami. Poprawia kondycje miesni nég ramion i tutowia. Ko-
rzystnie wplywa na koordynacje ruchowa oraz ukfad krazeniowy i oddechowy.

Drabinka do podciggania umozliwia ¢wiczenia gimnastyczne i rozcigga-
nie . Uaktywnia miesnie plecéw, ramion, brzucha, oraz poprawia koordynacje
ruchowa.

Obcigzenie we wszystkich opisywanych urzadzeniach stanowi waga
ciata ¢wiczacego. Cwiczenia ktérych wykonywanie umozliwiaja urzadzenia out-
door bardzo korzystnie wptywajg na cztowieka w trakcie podrézy, ktéry ten czas
spedza w pozycji siedzacej, poniewaz uaktywniajg najbardziej obcigzone mie-
$nie, poprawiaja koordynacje, koncentracje i ogélna kondycje fizyczna.

Przy projektowaniu i organizacji miejsca obstugi podréznych MOP warto
wzig¢ pod uwage potrzeby podrézujacych i zapewnié im mozliwos¢ aktywnego
wypoczynku. Chwila aktywnosci fizycznej w trakcie przerwy w podrézy przywrdci
zuzyta podczas jazdy energie, poprawi koncentracje a co za tym idzie zwiekszy
dyspozycje do kontynuacji jazdy wptywajac jednoczesnie na poprawe brd.
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Janusz Bohatkiewicz, Krzysztof Jamrozik, Sebastian Biernacki, Maciej Hatucha
EKKOM Sp. z o.o.

Uspokojenie ruchu - doswiadczenia, problemy, potrzeby.
Miasteczko Holenderskie w Putawach - doswiadczenia
w uspokojeniu ruchu po latach

1. Wstep

Bezpieczenstwo ruchu drogowego i ochrona $rodowiska maja na celu
ochrone zdrowia i zycia cztowieka przed negatywnymi skutkami transportu.
Gtéwnymi czynnikami, ktére decyduja o zagrozeniu wypadkami, emisji hata-
su i pozostatych zanieczyszczen sa predkos¢ pojazdéw i natezenie ruchu. Na
obydwa te czynniki jednoczesnie mozna wplywac poprzez zastosowanie srod-
kow uspokojenia ruchu drogowego. W niniejszym referacie przedstawiono
wptyw wprowadzenia strefy ruchu uspokojonego na poprawe bezpieczeristwa
i zmniejszenie oddziatywan akustycznych w oparciu o studium przypadku: prze-
budowe odcinka drogi wojewdédzkiej nr 824 w Putawach, ktére zostato zrealizo-
wane w ramach projektu Miasteczko Holenderskie.

2. Wybrane niekorzystne oddziatywania ruchu drogowego na
cztowieka

Rozwdj sieci drdg i transport drogowy stanowig nieodfgczne elementy
naszej cywilizacji i s przejawem pozytywnych zjawisk takich jak wzrost gospo-
darczy i postep spoteczny. Jednoczesnie ruch pojazdéw powoduje negatywne
oddziatywania i zagrozenie dla cztowieka. Najwazniejszym z nich jest ryzyko
utraty zycia lub zdrowia w wyniku wypadku. Pod tym wzgledem gtéwnym za-
grozeniem w ruchu drogowym jest nadmierna predkos¢ pojazdéw. Im jest ona
wieksza tym trudniej unikna¢ wypadku i tym powazniejsze sg obrazenia u ofiar.

W Polsce nadmierna predkos¢ jest przyczyna ok. 30% wypadkdéw Smier-
telnych. W 2012 r. wypadki, w ktorych uczestniczacy w nich kierowcy jechali
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z predkoscia niedostosowanga do warunkéw ruchu stanowity 27% wypadkéw na
drogach powiatowych, 25% wypadkéw na drogach krajowych i 21% wypadkéw
na drogach wojewddzkich [1]. Przekraczanie dozwolonej predkosci w dalszym
ciagu jest w Polsce zjawiskiem powszechnym. Zgodnie z raportem wykonanym
na zlecenie Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w 2013 r. na dro-
gach miejskich oraz na ulicach dwujezdniowych w miastach srednio w ciagu
doby 80% kierowcéw przekraczato dozwolong predkos¢, przy czym 16% stano-
wity przekroczenia o wiecej niz 20 km/h. Z kolei, na przejsciach drég krajowych
przez miasta i wsie, kierowcy przekraczajacy limit predkosci stanowili Srednio
w ciggu doby 83%, a przekroczenia o wiecej niz 20 km/h stanowity 26% [2].

Nagminne przekraczanie ograniczen predkosci jest zagrozeniem
zwlaszcza dla niechronionych uczestnikéw ruchu: pieszych i rowerzystéw. Pol-
ska niestety przoduje w tej niechlubnej statystyce: w naszym kraju piesi stano-
wig ok. 32% zabitych w wypadkach (dla poréwnania $rednia w Unii Europejskiej
wynosi 20%). Przyktadowo, przy potraceniu pieszego przez samochod jadacy
z predkoscig 50 km/h prawdopodobieristwo, ze poniesie on $mier¢, jest bliskie
90%. Natomiast jesli do potracenia dojdzie przy predkosci 30 km/h pieszy ma
90% szans na przezycie. Zaleznos¢ te ilustruje ponizszy rysunek.

100%

80%

60%-

40%

20%

0%

0 10 20 30 40 50 80 70
Predkosc km/h

Rys. 1. Zaleznos¢ pomiedzy predkosciq pojazdu i prawdopodobieristwem Smierci pieszego
w wyniku zderzenia [6]
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Sasiedztwo drogi lub ulicy, po ktérej poruszaja sie samochody z duzy-
mi predkosciami powoduje niekorzystne oddziatywania srodowiskowe, ktére
sa przyczyna pogorszenia kondycji zdrowotnej osé6b mieszkajacych w ich oto-
czeniu. Do tych oddziatlywan naleza przede wszystkim hatas, ale réwniez zanie-
czyszczenia powietrza, gleby czy wod powierzchniowych i podziemnych.

Wedtug raportu Europejskiej Agencji Srodowiska [3] okoto 40% ludno-
$ci mieszkajacej w najwiekszych miastach Unii Europejskiej moze by¢ narazone
na $rednie dtugookresowe poziomy hatasu generowanego przez ruchu drogo-
wy, ktére przekraczaja 55 dB. Natomiast prawie 34 min oséb moze by¢ narazo-
nych na diugookresowe poziomy hatasu generowanego przez ruch drogowy,
ktore przekraczaja 50 dB w porze nocy. Sa to wartosci uznawane za dokuczliwe
dla cztowieka.

Hatas, jaki powstaje podczas ruchu drogowego generowany jest m.in.
przez: silnik i uktad napedowy pojazdu, oddziatywanie opon z nawierzchnig
drogi, opory aerodynamiczne wytwarzane przez krawedzie pojazdu oraz ude-
rzajace o siebie elementy samochodéw (gtéwnie ciezarowych) i przewozonego
tadunku. Parametrami decydujacymi o poziomie hatasu sa przede wszystkim:
natezenie ruchu, predkos¢ pojazdéw oraz udziat w potoku ruchu tzw. pojazdow
hatasliwych - samochodéw ciezarowych i motocykli. Bardzo istotne znaczenie
na wielko$¢ generowanego hatasu ma predkos¢ jazdy. Nalezy dodag, ze jest to
czynnik pozostajacy pod najwieksza kontrola zarzadcéw drdg. Nie maja oni na-
tomiast duzego wptywu na strukture rodzajowa ruchu czy na stan techniczny
pojazdéw poruszajacych sie po drogach.

Nalezy wspomnie¢, ze ruch drogowy jest réwniez zrédtem emisji sub-
stancji szkodliwych do powietrza: gtéwnie dwutlenku wegla, tlenkéw azotu, we-
glowodoréw aromatycznych, metali ciezkich oraz pytow zawieszonych (PM10
i PM2.5), a takze jest zrodtem drgan odczuwanych na terenach przylegtych do
drogi.
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3. Mozliwosci fagodzenia ucigzliwo$ci tras komunikacyjnych dzieki
wprowadzeniu uspokojenia ruchu

Jak powszechnie wiadomo, samo wprowadzenie oznakowania okre-
$lajacego predkos¢ dopuszczalng na danym odcinku drogi nie gwarantuje, ze
kierowcy bedga przestrzegac¢ tego ograniczenia. Poniewaz samo oznakowanie
jest niewystarczajace, wprowadza sie dodatkowe elementy, ktére sg w stanie
w sposéb automatyczny wyegzekwowac przestrzeganie okreslonej predkosci.
W zaleznosci od tego, jaka funkcje ma petnic¢ droga lub ulica, poza wprowadze-
niem odpowiedniego oznakowania informujacego o maksymalnej predkosci do-
puszczalnej, powinny sie pojawi¢ odpowiednie uksztattowanie geometrii oraz
elementy wyposazenia drogi lub ulicy, ktére spowodujg faktyczne ograniczenie
predkosci. Jest to tzw. fizyczne uspokojenie ruchu za pomoca srodkéw technicz-
nych, ktére wywotuje pozadane zachowania uczestnikéw ruchu, a jednoczesnie
zapobiega zachowaniom niepozadanym poprzez uniemozliwienie lub znaczace
utrudnienie okreslonych zachowan, takich jak jazda z predkoscig wyzsza od do-
puszczalnej, wyprzedzanie, skrecanie z niewtasciwego pasa ruchu itp.

Uspokojenie ruchu polega na takim ksztattowaniu srodowiska drogo-
wego za pomocg $rodkéw planistycznych i inzynieryjnych, ktére pozwoli na
osiggniecie kompleksowego efektu poprawy bezpieczeristwa ruchu uzytkow-
nikéw drég, zmniejszenia ucigzliwosci transportu i polepszenia funkcjonowania
przestrzeni publicznej w obszarach zabudowanych. Zasadniczym i podstawo-
wym sposobem na poprawe bezpieczenstwa jest zapewnienie odpowiednio ni-
skiej predkosci ruchu pojazdéw. Gtéwnym celem uspokojenia ruchu jest dopro-
wadzenie do trwatego spadku liczby zabitych, rannych oraz wypadkéw. Wynika
to z faktu, ze przy zmniejszonej predkosci jazdy tatwiej jest unikna¢ zderzenia,
a jego skutki s mniej powazne. Spadek liczby kolizji (zdarzen, w ktérych wysta-
pity tylko straty materialne) jest zazwyczaj najmniej odczuwalny. Przy tej okazji
nalezy zwrdci¢ uwage, ze w wiekszosci przypadkow rozwigzania te maja na celu
przede wszystkim doprowadzenie predkosci pojazdéw do wartosci zgodnej
z ograniczeniami obowigzujacymi na danym odcinku drogi, ulicy lub na danym
obszarze.

Drugim waznym elementem uspokojenia jest poprawa ptynnosci ruchu.
Polega on na stworzeniu warunkéw umozliwiajacych utrzymanie w miare jed-
nostajnej, bezpiecznej predkosci jazdy, dzieki zmniejszeniu liczby spowolnien
i przyspieszen pojazdu. Dziatania te sg ukierunkowane na zmniejszenie zagroze-
nia wszystkich uczestnikéw ruchu, a jednoczesnie na ograniczenie oddziatywan
Srodowiskowych i w efekcie na poprawe jakosci zycia ludzi.
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Uspokojenie ruchu jest z reguty wprowadzane na znacznym obszarze
miasta i polega na skoordynowanym stosowaniu fizycznych srodkéw inzynierii
drogowej i organizacji ruchu w celu zwiekszenia bezpieczenstwa, zapewnienia
przestrzegania przepiséw, poprawy warunkéw srodowiskowych i tadu prze-
strzennego oraz waloryzacji otoczenia. Jest to jednoczesnie dziatanie z dziedzi-
ny zarzgdzania siecig drogowg, zarzadzania predkoscig oraz zagospodarowa-
nia przestrzennego. Obejmuje ono wprowadzanie funkcjonalnej hierarchizacji
uktadu drogowego (réznicowanie sieci drogowej w zaleznosci od funkcji jaka
petni droga na danym obszarze) na terenie zabudowanym. Jednoczesnie na
calym obszarze wprowadza sie fizyczne rozwiazania z zakresu inzynierii ruchu
drogowego i organizacji ruchu, ktére maja za zadanie wyegzekwowac¢ na kieru-
jacych pojazdami przestrzeganie przepisowych ograniczen predkosci, zakazow
wyprzedzania i innych niebezpiecznych i nieprzepisowych zachowan poprzez
stosowanie fizycznych srodkéw technicznych. Schemat funkcjonalnie zhierar-
chizowanej sieci drogowo-ulicznej przedstawiono na rysunku ponize;j.

‘ Drogi rozprowadzajace ‘
) />~

Drogi dojazdowe
Strefa 30 km/h

‘ Drogi rozprowadzajace l @

Rys. 2. Przyktadowy schemat funkcjonalnej hierarchizacji sieci drogowo - ulicznej wraz
z zarzqdzaniem dostepnosciq i strefami predkosci [8]
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Oproécz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego zestaw metod
planistycznych i srodkéw technicznych zwany uspokojeniem ruchu powoduje
poprawe kilku parametréw, ktére maja bezposredni wptyw na ksztattowanie
klimatu akustycznego w otoczeniu drdg. Sa to m.in.: poprawa ptynnosci ruchu,
obnizenie natezenia ruchu, ograniczenie ruchu pojazdéw ciezkich oraz redukcja
predkosci ruchu.

W przypadku miast doprowadzenie predkosci pojazdéw do wartosci
wynikajacych z przepisowych ograniczen (czyli urealnienie predkosci ruchu)
oraz wyksztatcenie takich warunkoéw, aby ruch pojazdéw odbywat sie w sposob
jak najbardziej ptynny, powoduje dodatkowy efekt jakim jest znaczace obnize-
nie emisji hatasu. Jak wykazuja badania, najnizsza emisja hatasu wystepuje, gdy
pojazdy poruszaja sie z predkosciami w przedziale od 30 - 50 km/h [7]. Dlate-
go tez mozna przyja¢, iz predkosci, ktére wystepuja po zastosowaniu Srodkéw
uspokojenia ruchu (30-50 km/h), z punktu widzenia oddziatywania na klimat
akustyczny sg predkosciami optymalnymi.

4. Doswiadczenia w zakresie redukcji wypadkowosci i poprawy kli-
matu akustycznego po wprowadzeniu uspokojenia ruchu na drodze woje-
wodzkiej nr 824 w Putawach (projekt Miasteczko Holenderskie)

Uspokojenie ruchu na drodze wojewddzkiej nr 824 w Putawach zostato
wprowadzone w ramach projektu,Miasteczko Holenderskie” zrealizowanego na
obszarze osiedla Wtostowice. Podstawowym celem inwestycji ukonczonej w zi-
mie 2009 r. byto uzyskanie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego i warun-
kow zycia mieszkancow na terenie osiedla Wtostowice oraz na odcinku drogi
wojewddzkiej przebiegajacej na obrzezu tego osiedla.

Miejski odcinek drogi wojewddzkiej nr 824 tworzg ulice Kazimierska
i Wtostowicka. Stanowi on gtéwna o$ ukfadu drogowo-ulicznego potudniowe;j
czesci Pufaw, a zarazem jest najczesciej wykorzystywang drogg dojazdowq do
Kazimierza nad Wista, popularnej miejscowosci rekreacyjno-wypoczynkowej.
Z tego powodu gtéwne zatozenia uspokojenia ruchu na miejskim odcinku drogi
wojewddzkiej nr 824 byly nastepujace:
«  zachowanie dotychczasowej tranzytowej funkcji drogi, jednak przy
nadaniu jej cech egzekwujacych ograniczenia predkosci,
« weryfikacja dostepnosci do drogi i ograniczen predkosci oraz za-
pewnienie ich egzekwowania za pomoca srodkéw inzynierskich,



«  zniechecanie ruchu tranzytowego do przejezdzania przez teren
osiedla (zjezdZania z drogi wojewddzkiej w gigb obszaréw zabudo-
wanych) - poprzez zastosowanie obszarowego uspokojenia ruchu
na terenie catego osiedla.

Na miejskim odcinku drogi wojewddzkiej (ul. Kazimierska i ul. Wtosto-
wicka) wprowadzono kompleksowe uspokojenie ruchu od granicy miasta Puta-
wy do skrzyzowania ul. Kazimierskiej z ul. Gteboka i ul. Skowieszynska. Znajduja
sie na nim typowe elementy dla liniowego uspokojenia ruchu:

+  bramy wjazdowe do miejscowosci (obszaru zabudowanego) z kie-
runku potudniowego;

«  wyniesione powierzchnie skrzyzowan;
«  skrzyzowania z wydzielonymi pasami do skretéw w lewo;

«  $srodkowy pas wyniesiony i brukowany o zmiennej szerokosci (prze-
jezdny);

«  Sciezka rowerowa powigzana z siecig drég rowerowych w miescie;

+  nowe zatoki autobusowe na przystankach.

Ponizej przedstawiono krétka charakterystyke najwazniejszych srod-
kéw uspokojenia ruchu zastosowanych na analizowanym odcinku drogi wo-
jewoddzkiej, ktére maja wptyw zaréwno na redukcje predkosci, jak i hatasu na
sgsiadujacych terenach podlegajacych ochronie akustycznej.

Pierwszym z nich jest brama wjazdowa do miejscowosci. Stanowi ona
rodzaj wyspy srodkowej, powodujacej odgiecie toréw jazdy pojazdéw wjezdza-
jacych i wyjezdzajacych z miasta (obszaru zabudowanego). Odgiecie to wymu-
sza redukcje predkosci, co w potaczeniu ze zmiang zagospodarowania terenu
i zmiang wystroju otoczenia drogi wyraznie wskazuje kierujgcemu na wjazd
do strefy o ograniczonej predkosci, w ktdrej wystepuje wzmozony ruch pieszy,
rowerowy, wieksza gestos¢ skrzyzowan itd. Jedna brama jest zlokalizowana na
granicy administracyjnej miasta, w miejscu gdzie zwieksza sie intensywnos¢ za-
budowy i pojawiaja sie chodniki. Druga brama znajduje sie natomiast na po-
czatku odcinka drogi w miejscu, gdzie zaczyna sie odcinek ruchu uspokojonego
(fot. 1).
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Fot. 1. Brama wjazdowa na drodze wojewddzkiej nr 824 w Putawach

Wyniesione powierzchnie skrzyzowan (fot. 2) poprawiajg ich dostrze-
galnos¢, porzadkuja ruch i wymuszaja zmniejszenie predkosci przy wjezdzie
na skrzyzowanie z kazdego kierunku. Dodatkowo poprawiaja bezpieczenstwo
i komfort poruszania sie pieszych, poniewaz powierzchnia wyniesiona tarczy
skrzyzowania zréwnana jest z poziomem chodnikéw, a bezposrednio przed
przejsciem dla pieszych znajduje sie najazd spowalniajacy pojazdy. Na niekté-
rych wyniesionych skrzyzowaniach znajduja sie wydzielone pasy do skretow
w lewo. Wyniesione powierzchnie skrzyzowan sg powigzane ze srodkowym
pasem brukowanym i znajdujg sie na najwazniejszych skrzyzowaniach na
przedmiotowym odcinku. Na wyniesionych skrzyzowaniach oraz na innych wy-
niesionych powierzchniach spowalniajacych ruch zastosowanych na obszarze
»Miasteczka Holenderskiego” bardzo istotna role odgrywaja rampy najazdowe
o profilu sinusoidalnym. Dzieki takiemu uksztattowaniu najazdu nie wystepuje
efekt podrzutu, a jednoczesnie mozliwe jest dostosowanie najazdu do réznych
wartosci predkosci, co znacznie rozszerza mozliwos¢ stosowania wyniesionych
elementéw spowalniajacych ruch. Sinusoidalny przekrdj rampy powoduje row-
niez mniejszy hatas przejezdzajacych po nim pojazdoéw.
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Fot. 2. Wyniesiona powierzchnia skrzyzowania na drodze wojewddzkiej nr 824 w Putawach

Srodkowy pas wyniesiony to kolejny srodek uspokojenia ruchu zasto-
sowany w ciggu drogi wojewddzkiej nr 824. Jest on wykonany z kostki beto-
nowej, wyniesiony ponad poziom nawierzchni bitumicznej oraz obramowany
kraweznikiem lezgcym. Pas ten dopuszcza przejazd pojazddw, ale tylko w okre-
Slonych celach, tj. dojazdy do posesji, wyprzedzanie pojazdéw wolnobieznych,
omijanie pojazdéw ktére ulegty awarii itd. Pas brukowany powoduje separacje
przeciwnych kierunkéw ruchu, a co za tym idzie ogranicza niebezpieczne wy-
przedzanie. Poniewaz podstawowe pasy ruchu zostaty zawezone do minimal-
nych dopuszczalnych szerokosci, obecnos¢ wyniesionego pasa dodatkowo
optycznie zaweza pasy ruchu i ma wptyw na skuteczniejsze ograniczenie pred-
kosci. Pas brukowany ma zmienng szeroko$¢, dostosowang do warunkéw miej-
scowych, istniejgcej zabudowy i potrzeb wynikajagcych z geometrii drogi. Frag-
ment tego rozwigzania przedstawiono na zdjeciu ponizej.
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Fot. 3. Srodkowy pas wyniesiony na drodze wojewddzkiej nr 824 w Putawach

Dla potrzeb oceny stanu bezpieczenstwa ruchu i klimatu akustyczne-
go przeprowadzono analize zdarzeh drogowych oraz pomiary emisji hatasu,
predkosci pojazddw i natezenia ruchu na odcinku drogi wojewddzkiej nr 824 od
granic administracyjnych miasta (brama nr 1) do korica obszaru ruchu uspokojo-
nego (skrzyzowanie ulic: Kazimierska — Zielona — Gteboka). Udostepnione przez
powiatowa komende policji w Putawach dane o zdarzeniach drogowych prze-
analizowano w trzyletnich okresach poréwnawczych. Przyjmuje sie bowiem, ze
okres trzech lat jest juz wystarczajacy do wyciagniecia wstepnych wnioskéw na
temat wplywu inwestycji na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego. Poréwna-
no dane przed wprowadzeniem uspokojenia ruchu obejmujgce lata 2007-2009
z wartosciami po wprowadzeniu uspokojenia ruchu w okresie 2010 — 2012. Wy-
niki analiz w ujeciu sredniorocznym zestawiono w ponizszej tabeli.
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Tabela 1. Zmiana stanu bezpieczeristwa ruchu drogowego po wprowadzeniu uspokojenia
ruchu na drodze wojewddzkiej nr 824 w Putawach

Zdarzenia drogowe przed wprowadzeniem uspokojenia ruchu
(2007-2009, ujecie Srednioroczne)

kolizje wypadki ranni zabici
25,7 3,3 6,3 0
Zdarzenia drogowe po wprowadzeniu uspokojenia ruchu
(2010-2012, ujecie srednioroczne)

kolizje Wypadki ranni zabici
19,0 1,0 1,0 0

Procentowa zmiana stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego

kolizje Wypadki ranni zabici
-26,0% -70,0% -84,2% n.d.

Jak wynika z powyzszego zestawienia, wprowadzenie uspokojenia ru-
chu pozwolito osiagna¢ bardzo zauwazalny spadek liczby rannych, a w drugiej
kolejnosci spadek liczby wypadkéw, co oznacza, ze zmalata ciezkos$¢ wypadkow.
Gtéwny cel zostat zatem osiagniety. Natomiast spadek liczby kolizji byt mniej
znaczacy m. innymi dlatego, ze wykonana przebudowa nie zmniejszyta liczby
punktoéw kolizyjnych; inwestycja nie obejmowata budowy rond, natomiast do-
prowadzita do spadku predkosci pojazdow.

W ramach badan poziomu hatasu wykonano pomiary pilotazowe hatasu
w kilku charakterystycznych punktach zlokalizowanych w sasiedztwie odcinka
drogi wojewodzkiej nr 824 w Putawach. W kazdym przypadku wraz z pomiarami
hatasu wykonywano réwniez pomiary natezenia ruchu i predkosci pojazdéw.
Sa to jedne z najwazniejszych (oprécz udziatu pojazdéw ciezkich w potoku ru-
chu) parametréw, ktére decyduja o poziomie hatasu w sasiedztwie tras komuni-
kacyjnych. Na podstawie analizy wynikéw pomiaréw mozliwe byto okreslenie
poziomu dzwieku w miejscach, w ktérych zastosowano réznego rodzaju meto-
dy uspokojenia ruchu. Czas w jakim wykonano kazdy pomiar w sasiedztwie ul.
Wtostowickiej i Kazimierskiej byt rowny 15 minut, dlatego na podstawie analizy
wynikéw tych pomiaréw nie mozna stwierdzi¢ czy poziom dzwieku w poszcze-
g6Inych miejscach przekracza wartosci dopuszczalne (nie byto to celem prze-
prowadzonego badania i pomiaréw pilotazowych).
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taczna analiza parametréw: rownowazny poziom dzwieku, natezenie
ruchu, predkos¢ pojazdéw, umozliwita sformutowanie wnioskéw dotyczacych
wptywu uspokojenia ruchu na stan klimatu akustycznego w sasiedztwie drogi
wojewodzkiej nr 824. Nalezy zaznaczy¢, ze efekt redukgji hatasu zwigzany z za-
stosowaniem $rodkdw uspokojenia ruchu nie jest zwigzany tylko z obnizeniem
predkosci, co jest gltdwnym celem stosowania tego typu rozwigzan. Réwnie
istotna jest zmiana stylu jazdy kierowcdw, co w pofaczeniu z redukcjg predkosci
moze spowodowac znaczne ograniczenia poziomu dzwieku. W ponizszej tabeli
przedstawiono charakterystyke miejsc, w ktérych wykonywano pomiary.

Tabela 2. Charakterystyka miejsc zlokalizowanych w sqsiedztwie drogi wojewddzkiej nr 824
w Putawach, dla ktérych wykonano pomiary hatasu i obliczenia akustyczne

Opis przekroju pomiarowego (zastosowane sposoby uspokoje-

Lp- nia ruchu drogowego)
] Przejazd pojazddw przed strefg ruchu uspokojonego
na granicy administracyjnej miasta Putawy
2 Przejazd pojazdéw przez brame nr 1 zlokalizowang

za granicg administracyjna miasta Putawy
3 Przejazd pojazdéw pomiedzy bramanr 1i2
Przejazd pojazddw przez brame nr 2 zlokalizowang bezposrednio

4 przed poczatkiem strefy uspokojenia ruchu
5 Przejazd pojazdéw pomiedzy brama nr 2 i skrzyzowaniem
z wyniesiong tarczg ul. Wiostowickiej i Kowalskiej

6 Najazd pojazddw na skrzyzowanie z wyniesionga tarcza
ul. Wiostowickiej i Kowalskiej

7 Przejazd przez skrzyzowanie z wyniesiona tarcza
ul. Wiostowickiej i Kowalskiej

3 Przejazd pomiedzy skrzyzowaniem z wyniesiona tarcza

ul. Wiostowickiej i Kowalskiej i progiem zwalniajacym
9 Przejazd przez prog zwalniajacy

W tabeli ponizej przedstawiono wyniki pomiaréw réwnowaznego po-
ziomu dzwieku, natezenia ruchu i predkosci pojazdéw. Pomiary hatasu wyko-
nywane byty w punktach zlokalizowanych w odlegtosci 10 m od krawedzi jezd-
ni i na wysokosci 4 m nad poziomem terenu. Nalezy zaznaczy¢, ze z uwagi na
uwarunkowania terenowe, pomiar hatasu w punkcie nr 9 (przejazd przez prog)
wykonany zostat w odlegtosci blizszej — 4.3 m od krawedzi jezdni. W celu poréw-
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nania wynikéw tego pomiaru z innymi, obliczono przy uzyciu modelu, poziom
dZzwieku w tym samym przekroju, ale w punkcie oddalonym o 10 m od krawedzi
drogi. Otrzymano w ten sposéb poprawke z uwagi na zwiekszenie odlegtosci
punktu od zrédta dzwieku i w dalszej czesci referatu przyjmowano wyniki w tym
punkcie z uwzglednieniem korekgji.

Tabela 3. Zestawienie wynikéw pomiaréw poziomu dZwieku, natezenia ruchu i predkosci po-
jazdéw w miejscach, w ktérych zastosowano rézne sposoby uspokojenia ruchu

L. Srednia predkos¢
Natezenie ruchu w cza- . , .
. , pojazdow [km/h], Zmierzony
sie, w ktérym wykony- . . . .
Nr punktu i zmierzona w trakcie |réwnowaz-
. wano pomiary hatasu R . .
pomiaro- . wykonywania pomia- | hy poziom
(15 minut) . -
wego réw hatasu. dzwieku
Pojazdy Pojazdy Pojazdy Pojazdy [dB A]
lekkie ciezkie lekkie ciezkie
1 102 7 69 68 67.8
2 120 6 45 36 63.1
3 118 9 59 56 64.9
4 126 8 27 23 61.7
5 132 9 49 48 64.3
6 159 6 27 19 62.8
7 148 8 24 24 62.7
8 176 7 35 30 61.4
9 195 5 27 16 63.6 (60.7)*

*) Z uwagi na ograniczenia zwiqzane z zagospodarowaniem terenu, punkt pomia-
rowy byt zlokalizowany w odlegtosci 4.3 m od krawedzi jezdni. Poziom dzwieku réwny 63.6 dB
to wynik pomiaru, natomiast na potrzeby referatu uwzgledniono korekcje réwng 2.9 dB (na
podstawie wynikdw obliczert w punkcie zlokalizowanym w tym samym przekroju, ale odle-
gfym od krawedzi jezdni o 10 m) i do dalszych analiz przyjmowano poziom 60.7 dB.

Analizujgc wyniki pomiaréw przedstawione w powyzszej tabeli, nalezy
w pierwszej kolejnosci zwrdci¢ uwage, na zwiekszajace sie natezenie ruchu po-
jazdoéw w kazdym kolejnym przekroju pomiarowym zlokalizowanym coraz blizej
centrum Putaw (w punkcie nr 1 natezenie ruchu jest najmniejsze, a w punkcie
nr 9 najwieksze). Wptyw na to moze mie¢ rézny czas, w ktéorym wykonywano
pomiary oraz zmiana charakteru ruchu, ktéry w przekrojach zlokalizowanych
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najblizej centrum miasta, miat charakter coraz bardziej lokalny, a mniej tranzy-
towy. Poziom dzwieku przyjmuje natomiast najwieksza wartos$¢ w przekroju nr
1, w ktérym natezenie ruchu pojazdéw byto najmniejsze. Punkt ten, jako jedy-
ny zlokalizowany byt poza strefa ruchu uspokojonego. Predkosci pojazdéw byty
w tym przypadku najwieksze (blisko 70 km/h zaréwno dla pojazdéw lekkich,
jak i ciezkich). W kazdym kolejnym punkcie zmierzona predkos¢ pojazdow byta
mniejsza, co wigzato sie oczywiscie z istniejaca strefa uspokojenia ruchu. Pomi-
mo wzrostu natezenia ruchu o prawie 100% (réznica pomiedzy punktem nr 1
i 9), poziom dzwieku w kazdym punkcie, zlokalizowanym w strefie uspokoje-
nia ruchu byt nizszy niz w punkcie nr 1. Maksymalna réznica wyniosta ponad 7
dB. Nalezy podkredli¢, ze pomiary poziomu dzwieku byty wykonywane w czasie
15 minut, o czym wspomniano juz powyzej. W zwigzku z tym ich wyniki nalezy
traktowac orientacyjnie. Niemniej redukcja poziomu dzwieku w kazdym punk-
cie o co najmniej 3 dB (maksymalnie ponad 7 dB), $wiadczy o znacznym i bardzo
korzystnym wptywie zastosowania strefy ruchu uspokojonego na stan klima-
tu akustycznego w sasiedztwie drogi wojewddzkiej nr 824 w Putawach. Nalezy
podkredli¢, ze w sytuacjach, w ktdrych zastosowanie innych dziatarn majacych
na celu poprawe klimatu akustycznego (np. ekrany akustyczne, nawierzchnia
o obnizonej hatasliwosci, itp.) moze by¢ niemozliwe, uspokojenie ruchu moze
by¢ najlepszym i bardzo skutecznym sposobem na obnizenie poziomu dzwie-
ku. Zastosowanie tego typu dziatan moze by¢ bardzo dobrym rozwigzaniem
szczegdlnie w centrach miast lub na terenach obszaréw zabudowanych - osie-
dli mieszkaniowych, gdzie oprécz obnizenia hatasu, nastapi réwniez poprawa
bezpieczenstwa ruchu drogowego zwigzana z obnizeniem predkosci pojazdow
i zmianga stylu jazdy kierowcéw na mniej agresywny. Na osiagniete wyniki ma
réwniez wptyw rodzaj zastosowanych rozwigzan: warto zauwazy¢, ze do tej pory
w Polce powszechnie sg stosowane progi typu podrzutowego, ktére moga by¢
przyczyna zwiekszonej emisji hatasu, natomiast w przypadku Miasteczka Holen-
derskiego i drogi wojewddzkiej nr 824 zastosowano progi o ptynnym najezdzie
i zjezdzie o ksztatcie sinusoidalnym, ktére znacznie tagodza, lub wrecz niweluja
efekt podrzutu.

W kazdym punkcie, w ktérym wykonywano pomiary hatasu, natezenie
ruchu pojazdéw byto rézne. Utrudniato to okreslenie wprost redukcji poziomu
dZwieku jaka nastgpita w kazdym analizowanym miejscu, w ktérym zastosowa-
no poszczegolne metody uspokojenia ruchu. W zwigzku z tym, w ramach niniej-
szego referatu, wykonano ponownie obliczenia akustyczne, ale tym razem zato-
zono w obliczeniach i modelowaniu, ze na catym analizowanym odcinku drogi
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natezenie ruchu jest state (przyjeto wartosci srednie otrzymane z wszystkich
punktéw pomiarowych). Obliczenia wykonano w dwéch wariantach. W pierw-
szym z nich zatozono hipotetycznie, ze strefa ruchu uspokojonego nie istnieje
(na catym analizowanym odcinku natezenie ruchu i predkosci pojazdéw s3 sta-
te). W drugim wariancie obliczeniowym zatozono natomiast redukcje predkosci,
jaka nastapita w zwigzku z zastosowaniem strefy uspokojonego ruchu. Dodat-
kowo w kazdym punkcie zastosowano korekcje wynikajacg z wptywu strefy na
podstawie poréwnan pomiedzy modelem obliczeniowym a wynikami pomia-
réw. Wyniki ilustruje ponizszy wykres.
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Rys. 3. Wyniki obliczeri akustycznych przy uwzglednieniu i braku uwzglednienia korekcji
dotyczqcej wptywu strefy ruchu uspokojonego na wielkos¢ poziomu dzwieku.

Analizujgc wyniki obliczen akustycznych przedstawionych powyzej
mozna zauwazy¢, ze wprowadzenie strefy ruchu uspokojonego ma bardzo
korzystny wptyw na emisje hatasu do srodowiska. Redukcja poziomu dZzwieku
w niektdrych przekrojach byta wieksza niz 7 dB. W kazdym przypadku poziom
hatasu jest zdecydowanie mniejszy niz w hipotetycznej sytuacji, w ktorej nie
uwzgledniono wptywu strefy ruchu uspokojonego. Jak wspomniano powyzej
uspokojenie ruchu jest bardzo korzystne pod katem ochrony przeciwdzwieko-
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wej terendw, ktére sg narazone na oddziatywanie hatasu o wysokim poziomie
dZzwieku i dla ktérych zastosowanie innych dziatarh moze by¢ bardzo utrudnione
lub wrecz niemozliwe.

5. Podsumowanie

W niniejszym referacie na podstawie analizy danych o zdarzeniach dro-
gowych, wynikéw pomiaréw pilotazowych i obliczef akustycznych wykona-
nych dla odcinka drogi wojewddzkiej nr 824 w Putawach przedstawiono w jaki
sposéb wprowadzenie strefy ruchu uspokojonego wptyneto na polepszenie sta-
nu bezpieczenstwa uczestnikow ruchu oraz na poprawe stanu klimatu akustycz-
nego na sasiadujacych terenach. Na analizowanym obszarze nastapit bardzo
znaczacy spadek liczby rannych (o ponad 84%) i liczby wypadkéw (o 70%), co
Swiadczy o skutecznosci zastosowanych rozwigzan pod wzgledem zmniejszenia
zagrozenia wypadkowego. Redukcja poziomu dzwieku w niektérych przekro-
jach tego odcinka byta wieksza niz 7 dB. Wynik ten nalezy odnosi¢ do prawi-
dtowo stosowanych srodkéw uspokojenia ruchu oraz z géry przewidywanych
efektéw zwigzanych z ptynnym przejazdem pojazdéw. Oprocz trwatej popra-
wy bezpieczenstwa uzytkownikéw drég uspokojenie ruchu jest zatem bardzo
dobrym srodkiem powodujacym redukcje poziomu hatasu, a dodatkowo moze
by¢ stosowane w przypadkach, w ktérych realizacja innych dziatan (np. ekrany
akustyczne czy nawierzchnie o obnizonej hatasliwosci) moze by¢ bardzo utrud-
niona lub wrecz niemozliwe (centra miast). Zagadnienie to wymaga jednak dal-
szych, pogtebionych badan i analiz.
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Jarostaw Schabowski WIMED

Wybrane urzadzenia brd w swietle nowych wytycznych
barierowych

Streszczenie: W otoczeniu drogi znajduje sie szereg urzadzen infra-
struktury, ktére z jednej strony maja chroni¢ uzytkownikéw drég, a z drugiej
strony stwarza¢ moga potencjalne zagrozenie w przypadku niezamierzonego
na nie najechania. Dobrze zrealizowany projekt drogowy powinien uwzgled-
nia¢ mozliwos¢ popetnienia btedu przez kierowcéw a jednoczesnie nie karac
ich $miercig lub kalectwem w przypadku zderzenia z elementem infrastruktury.
Przetestowane, zgodne z normami, posiadajace odpowiednie certyfikaty; Swia-
domie i odpowiednio uzyte urzadzenia o cechach biernego bezpieczenstwa
ksztattuja przyjazne otoczenie drogi. Na przyktadzie wybranych urzadzen takich
jak bezpieczne konstrukcje wsporcze do systemu oznakowania drdg, ostony
energochfonne, bariery ochronne czy terminale stanowigce bezpieczne zakon-
czenie tych barier, zostana przytoczone niektére kwestie zwigzane z obecnym
stanem prawnym oraz wymagania i parametry techniczne tych urzadzen.

W styczniu biezacego roku srodowisku drogowemu zostata przedsta-
wiona propozycja nowych wytycznych stosowania drogowych barier ochron-
nych na drogach krajowych. Praca ta w swoich zatozeniach miata znowelizowa¢
wytyczne, ktdre zostaty opublikowane w kwietniu 2010 roku. Temu tematowi zo-
stato tez poswiecone Il Ogdlnopolskie Forum Specjalistyczne Bariery ochronne
na drogach i obiektach inzynierskich, ktére odbyto sie w Krakowie w dniach
27-28.02.2014 r. Relacja z tego forum zostata zamieszczona na stronie www.ba-
riery2014.pl Gtéwnymi tematami, jakie zostaty tam poruszone byty:

«  Prezentacja projektu,Wytycznych doboru systemow barier ochron-

nych na drogach krajowych” uwzgledniajgce zmiany wynikajace
z dotychczasowych doswiadczen oraz nowych trendéw w praktyce
projektowania droég;
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Wymagania techniczne i stosowanie poduszek zderzeniowych, jako
elementéw zabezpieczajacych ,punktowe przeszkody”;

«  Terminale ( poczatkowe odcinki zderzeniowe barier);

«  Nowe rozwiazania i technologie w zakresie systemow ograniczaja-
cych droge.

Jednak nieco wczesnie, bo 25.02.2014 Polski Kongres Drogowy zwrdcit
uwage na niepokojacy tryb przygotowywania tej nowelizacji istniejacych ure-
gulowan. W swoim stanowisku PKD stwierdza, ze wytyczne GDDKIiA powstawa-
ty bez jakiegokolwiek zaangazowania najwiekszych producentéw i dostawcow
barier na polskim rynku oraz, ze Srodowisko to nie byto informowane o pracach,
czy choc¢by o wstepnych zatozeniach do Wytycznych. Wiecej informacji o stano-
wisku PKD znajduje sie na stronie www.pkd.org.pl

Jednym z wnioskéw Forum Bariery 2014 byto doprowadzenie do spo-
tkania majacego na celu rozstrzygniecie kwestii zwigzanych z forma, miejscem
i czasem pracy grupy roboczej nad wytycznymi stosowania drogowych barier
ochronnych na drogach krajowych. W dniu 7 kwietnia 2014 w siedzibie GDDKIA.
W spotkaniu uczestniczyli miedzy innymi przedstawiciele GDDKIA, SiTK, IBDiM,
OIGD, Linii Zycia, PKD oraz organizatorzy Konferencji Specjalistycznych MEDIA-
PRO POLSKIE MEDIA PROFESJONALNE EWELINA NAWARA.

W wyniku obrad potwierdzono sformutowany podczas Forum BARIERY
2014 (Krakéw, 27-28 lutego 2014 r.) wniosek o koniecznosci powotania zespo-
tu ztozonego z przedstawicieli producentéw barier, projektantéw i ekspertow.
Strong organizacyjng pracy zespotu zajmie sie Polski Kongres Drogowy. Uzgod-
niono, ze w spotkaniach zespotu uczestniczy¢ beda przedstawiciele GDDKIA,
a podstawa merytoryczng bedzie projekt z 2014 roku ,Wytycznych stosowania
drogowych barier ochronnych na drogach krajowych”. GDDKiA oczekuje, ze pra-
ce zostang zakonczone do lipca 2014 roku.

W dalszej czesci referatu nie bedzie jednak rozstrzyganie sporéw me-
rytorycznych, bo miejmy nadziej te zostang rozwigzane w ramach prac przyto-
czonej grupy roboczej. Dla inzynieréw i projektantéw réwnie waznym aspektem
sg parametry techniczne danych urzadzen i to, jaki mozna uzyskac efekt po ich
zastosowaniu.

Jedno z fundamentalnych stwierdzen europejskich programéw badaw-
czych ostatnich lat brzmi: bfgd kierowcy nie moze by¢ karany Smierciq lub kalec-
twem, co oznacza, ze nalezy tak ksztattowac infrastrukture i otoczenie drogi, aby

82



w przypadku niezamierzonego zderzenia sie z jej elementami uczestnicy kolizji mie-
li jak najwieksze szanse przezycia. Oznacza to takie techniczne i technologiczne
wykonanie drogi i jej otocznia, szczegdlnie elementéw infrastruktury znajduja-
cych sie w poblizu jezdni, aby istniata zdolnos¢ pochtaniania lub przekierowy-
wania energii zderzenia pojazdu, a nie kumulowania jej na pojezdzie i ciatach
0s0b znajdujacych sie w pojezdzie.

Urzadzenia o cechach biernego bezpieczenstwa daja mozliwos¢ ksztat-
towania otoczenia drogi bardziej przyjaznego dla podréznych. Musza posiada¢
one okreslone, mierzalne i poréwnywalne, parametry funkcjonalne. Waznym jest
réwniez, by byly dobierane i lokalizowane we wtasciwy sposéb. Wasciwy dobér
tego rodzaju urzadzen, zgodny z zasadami stosowania i lokalizowania oraz ich
staranne utrzymanie moze przyczynic sie¢ do zmniejszenia ilosci i ciezkosci wy-
padkéw drogowych typu - zderzenia z elementami infrastruktury drogowe;j.

Y Krakow =
""-].f'xarclﬂ'ﬂﬂ @M 362 L'_

zastosowac by konstrukcje bezpiecznq
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W normach odnoszacych sie do bezpieczenstwa urzadzen ruchu drogo-
wego PN-EN-12767 i PN-EN-1317 zawarte sa definicje podstawowych terminéw
stosowanych dla podatnych konstrukcji wsporczych oraz systemoéw powstrzy-
mywania.

iy e Y
Konstrukcja bezpieczna w mysl nowych wytycznych barierowych nie wymaga zabezpiecza-
nia barierq ochronng

Do podstawowych wskaznikéw bezpieczerstwa naleza: ASI, THIV i PHD.
Sq one podstawa klasyfikacji konstrukcji i systeméw powstrzymywania.

ASI - Wskaznik intensywnosci przyspieszenia. Maksymalna wartos¢ ASI
jest uwazana za wymiar ciezkosci wypadku pasazeréw w uderzajacym w prze-
szkode pojezdzie. ASl jest wielko$cig bezwymiarowa obliczang zgodnie z norma
PN-EN 1317.

THIV - teoretyczna predkos¢ uderzenia gtowy wyrazona w km/h, w kté-
rej hipotetyczny ,punkt masy” pasazera uderza w powierzchnie hipotetycznego
elementu pojazdu.

PHD - opdznienie glowy po zderzeniu wyrazone w jednostce przyspie-
szenia ziemskiego (g).
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ASlI jest traktowany, jako najwazniejszy wskaznik. Wyraza on poziom
ciezkosci wypadku i stad na etapie wyboru urzadzern BRD wymaga szczegélnej
uwagi.

Norma PN-EN 1317-3 okresla poziomy dziatania, jakim powinny odpo-
wiadac¢ ostony energochtonne U15a (tzw. poduszki zderzeniowe) instalowane
przed sztywniejszymi od nich obiektami, aby powstrzyma¢ lub ukierunkowac
uderzajacy w nie pojazd. O zakwalifikowaniu ostony do okreslonego poziomu
dziatania decyduja serie badan testowych. Intensywnos¢ uderzenia pojazdu
podczas kolizji z ostong energochtonng okresla sie za pomoca wskaznikow ASI,
THIV i PHD. Rézne poziomy dziatania tych urzadzen okreslane na etapie testow
zderzeniowych umozliwiaja okreslenie klasy dziatania ostony energochtonne;j.

Czynniki decydujace o doborze odpowiednich oston energochtonnych
U15a w miejscach jedynie uzasadnionych

«  Dobér odpowiednich urzadzen pod katem wskaznikow bezpie-
czenstwa: ASI, THIV i PHD w miejscach gdzie wymagana jest ostona

+ Analiza koniecznosci stosowania oston na drogach istniejacych
i nowo projektowanych!

«  Czy dla danej lokalizacji ostona energochtonna ma by¢ nakierowu-
jaca czy nienakierowujgca pojazd po zderzeniu?

«  Sposdb potaczenia ostony z barierg ochronng - tylne zakorczenia
oston

«  Spetnienie wymagan testow zderzeniowych wg normy PN EN 1317
+  Koszty eksploatacji

+  Koszty naprawy uszkodzonych oston U15a
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Osfony energochtonne ochraniajq punkty poboru optat

Innym przyktadem w rozwazaniach dotyczacych zmniejszenia i skali za-
grozen powodowanych elementami infrastruktury drogowej moga by¢ odcinki
poczatkowe drogowych barier ochronnych. Ich stopien niebezpieczenstwa i za-
grozenia dla uczestnikdw ewentualnej kolizji jest wg nowych norm europejskich
mierzalny i zawiera sie gtdwnie w charakterystycznym dla barier poziomie po-
wstrzymywania oraz wskaznikach ASI, THIV i PHD. Wiekszo$¢ stosowanych na
naszych drogach rozwigzan to odcinki pochylone w kierunku gruntu na odcin-
ku kilku metréw. Z oczywistych wzgledéw na odcinkach poczatkowych bariera
nie spetnia parametru wysokosci, czyli nie moze we witasciwy sposéb chronic
w przypadku najechania. Stanowi za to niebezpieczng wyrzutnie lub jeszcze go-
rzej, moze wbic sie w pojazd w przypadku czotowego najechania. Rozwigzaniem
alternatywnym sa w tym przypadku odksztatcalne odcinki poczatkowe, ktére
posiadaja mierzalne wg norm poziomy pochtaniania energii

W nowym podejsciu, dziatania w zakresie poprawy BRD powinny kon-
centrowac sie na identyfikacji punktowych i liniowych zagrozen, sposobie
zmniejszenia ich oddziatywania w przypadku ewentualnych kolizji drogowych,
stosowaniu urzadzen z cechami biernego bezpieczenistwa. Analizy oddziaty-



wania infrastruktury drogowej na
bezpieczenstwo ruchu drogowego
pod katem wdrozen oraz dobrych
praktyk ze wskazaniem badan, celéw
i wynikéw europejskich programéw
badawczych sa narzedziem pomoc-
nym w ksztattowaniu drogi ,wybacza-
jacej btedy kierowcéw”. Stosowanie
urzadzen z cechami biernego bezpie-
czenstwa jest jednym ze sposobdw na
zmniejszenie liczby wypadkoéw, obszaréw zagrozenia wypadkami oraz zmniej-
szania skutkéw zaistniatych zdarzen.

Deklarowane i ogfaszane programy poprawy bezpieczeristwa ochrony
zycia ludzkiego na drogach wymagaja dogtebnych analiz i rzeczywistych dzia-
tan réwniez w zakresie doboru wtasciwych urzadzen dla konkretnych lokalizacji.
Wydatek na urzadzenia o najwyzszych nawet parametrach eksploatacyjnych
jest znikoma kwota w stosunku do kwot wydawanych na zasadnicze inwestycje,
a ich wptyw na poziom bezpieczenstwa jest niewspotmiernie wysoki.
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Seminariai spotkania

Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu

Lp. Data Miejsce Bit';ll:e . Rodzaj spotkania
1. | 12-15.09.1989 |todz Zatozenie Klubu - Zjazd
Drogowcéw 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 — Biata 5
7. 11-12.10.1990 |Szczecin 6
8. 15-16.11.1990 |Torun - Kurzetnik 7
9. 14.03.1991 Warszawa
10. 25-26.04.1991 |Gdansk 8
11. 13-14.06.1991 |Ptock 9 |Zjazd Drogowcoéw Miejskich
12. 03-05.09.1991 |tomza 10 [Seminarium KLIR
13. 21.11.1991 Warszawa 11 |Puszcza Kampinoska
14. | 2021021992 |JSleniaGora=Szklarska) ) e inarium KLIR
Poreba

15. 25-27.06.1992 |Betchatow 13 |Seminarium KLIR
16. 10-12.09.1992 |Olsztyn 14 |Seminarium KLIR
17. 10-12.12.1992 |Warszawa 15 [Seminarium KLIR

Ly Seminarium KLIR
18. 15-17.04.1993 |Poznan - Kiekrz 16 |~ Walne Zebranie Statutowe
19. 26.06.1993 Warszawa 17 [Seminarium KLIR
20. 09-11.09.1993 |Rzeszoéw Zjazd Drogowcow Miejskich
21. 14-16.10.1993 |Gdansk - Sobieszewo 18 |Seminarium KLIR
22. 27-29.04.1994 |Gorzéw WIkp. - Rogi 19 [Seminarium KLIR
23. 26-28.05.1994 |Warszawa - Rynia 20 [Seminarium KLIR — Walne Zebranie
24. 07-09.09.1994 |Tarnéw - Janowice 21 [Seminarium KLIR
25. 12-15.10.1994 |Opole - Pokrzywna 22 [Seminarium KLIR
26. 22-25.02.1995 |Biatystok - Suprasl 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 |Wroctaw Zjazd Drogowcow Miejskich
30. 08-10.09.1995 |Karpacz Samotnia | - Spotkanie kolezeriskie
31. 16-24.09.1995 |Dania EPOKE
32. 09-11.11.1995 |Warszawa — Zalesie 25 |Seminarium KLIR - Walne Zebranie
33. 20-23.03.1996 |Bielsko-Biata - Jaworze 26 |Seminarium KLIR
34. | 29.05-1.06.1996 |Olsztyn — St. Jabtonki 27 |Seminarium KLIR
35. 06-08.09.1996 |Karpacz Samotnia Il - Spotkanie koleZeriskie
36. 11-14.09.1996 |Gdansk - Sobieszewo 28 |Seminarium KLIR
37. 06-09.11.1996 |Lublin — Kazimierz DIn. 29 [Seminarium KLIR
38. 14-17.05.1997 |Kielce — Sw. Krzyz 30 [Seminarium KLIR
39. 10-13.09.1997 |Suwatki - Augustow 31 |Seminarium KLIR
40. 24-26.09.1997 |Lublin Zjazd Drogowcow Miejskich

89




41. 19-22.11.1997 |Sieradz - Burzenin 32 |Seminarium KLIR
42. 09-14.03.1998 |Holandia — Amsterdam Intertraffic’ 1998
43. 18-22.03.98  |Gdansk - Sobieszewo 33 [Seminarium KLIR
44, 03-06.06.1998 Inowr.oc’{aw 34 Seminarium KLIR - Walne Zebranie
- Przyjezierze - Wyborcze
45. | 04-06.00.1998 |Karpacz samotnia lll-Spotkanie
kolezeriskie
46. 10-12.12.1998 |Lublin 35 |Kazimierz Dolny
47. 10-13.03.1999 |Bielsko-Biata 36 |Bystra
48. 19-22.05.1999 [Poznan - Zaniemysl| 37 |Seminarium KLIR - Walne Zebranie
49. 09-11.09.1999 |Rybnik 38 |Seminarium KLIR Rudy
50. | 05-07.11.1999 |Karpacz samotnia IV~ Spotkanie
kolezeriskie
51. 23-26.02.2000 |Janowice 39 |Seminarium WIMED
52. | 09-16.042000 [Niemey Holandia, Intertraffic’ 2000
Belgia,Luksemburg
53. 10.05.2000 Kielce | Spotkanie targowe - Autostrada
54. | 14-17.06.2000 |Bydgoszcz 40 [ceminarium KLIKlonowo k/
Koronowa
55. 06-09.10.2000 |Raciechowice 41  |Seminarium KLIR Dobczyce
56. 03-05.11.2000 |Karpacz Samotnia V - Spotkanie kolezeriskie
57. | 28.02-3.03.2001 |Tatry 47 [Seminarium KLIR Polana
Zgorzelisko
58. 09.05.2001 Kielce — Borkow Il Spotkanie targowe - Autostrada
59. 06-09.06.2001 _|Wroctaw — Oborniki SI. 43 |Seminarium KLIR - Walne Zebranie
60. 10.10.2001 Warszawa Spec |Seminarium KLIRna R &T 2001
61. | 05-07.10.2001 Karpacz Samotnia Vi - Spotkanie
kolezeriskie
62. 20-23.02.2002 |Pokrzywna 44  |Seminarium KLIR Pokrzywna
63. 03-06.04.2002 |Gdansk-Gdynia-Stupsk 45 [Seminarium KLIR Jurata
64. 13-21.04.2002 |[Amsterdam - Paryz Intertraffic 2002
65. 08.05.2002 Kielce — Borkow Ill Spotkanie targowe - Autostrada
66. 04-06.07.2002 |Dychéw k/Ziel. Géry 46 |Seminarium KLIR
67. | 2729092002 |Karpacz samotnia Vil - Spotkanie
kolezeriskie
68. 09.10.2002 Warszawa Spec |Seminarium KLIR na R & T 2002
69. 13-16.11.2002 Koronowo . 47 Seminarium KLIR Walne Zebranie
— Nowy Jasiniec - Wyborcze
70. | 26.02-01.03.2003 |Bielsko — Biata 48 |Seminarium KLIR
71. 07.05.2003 Kielce — Borkéw IV Spotkanie targowe - Autostrada
72. 04-07.06.2003 [Kielce 49 |Seminarium KLIR Sw. Krzyz
73. | 1821.09.2003 |Karpacz samotnia Vill - Spotkanie
kolezeriskie
74. 08.10.2003  |Warszawa spec ggg;lnarlum DRI
75. 26-29.11.2003 |Czestochowa 50 |Seminarium KLIR Ztoty Potok
76. 04-05.03.2004 |Tatry 51 |Seminarium - Polana Zgorzelisko
77. 12.05.2004 Kielce — Ciekoty V Spotkanie targowe - Autostrada
78. 16-17.06.2004 |Szczecin 52 |Seminarium KLIR
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Samotnia IX - Spotkanie

79. 09-12.09.2004 |Karpacz Jacek Ny
kolezeriskie
80. 24-27.11.2004 |Dymaczewo k/P-nia 53 |Seminarium — Walne Zebranie
81. 16-18.03.2005 |Tatry 54 |Seminarium - Polana Zgorzelisko
82. 11.05.2005 Kielce — Tokarnia VI Spotkanie targowe - Autostrada
83. 9-11.06.2005 |Torun 55 |Seminarium KLIR
84. 08-11.09.2005 |Karpacz Samotnia X - Spotkanie koleZeriskie
85. 24-25.11.2005 |Aleksandréow tédzki 56 |Seminarium - Walne Zebranie
86. 23-25.03.2006 [Tatry 57 |Seminarium - Polana Zgorzelisko
87. 17.05.2006 Kielce — Tokarnia VIl Spotkanie targowe - Autostrada
88. 22-24.06.2006 |Dychéw k/Ziel. Géry 58 [Seminarium KLIR
89. | 14-17.09.2006 |Karpacz samotnia X ~Spotkanie
kolezeriskie
Seminarium —
90. 19-21.10.2006 |Szabruk k/Olsztyna 59 e e
91. 14-17.03.2007 |Bielsko - Biata 60 [Seminarium KLIR
92. | 16052007 |Kielce - Borkow Vil Spotkanie targowe -
Autostrada
93. 20-23.06.2007 |Przyjezierze 61 |Seminarium KLIR
Samotnia Xl - Spotkanie
94. 13-16.09.2007 |Karpacz s
kolezeriskie
95. 03-06.10.2007 _|Kielce — Sw. Krzyz 62 |Seminarium - Walne Zebranie
96. |27.02-01.03.2008 |Szabruk k/Olsztyna 63 [Seminarium KLIR
97. |31.03-06.04.2008 |[Amsterdam — Rzym Intertraffic’2008
98. 14.05.2008 Kielce - Borkow IX Spotkanie targowe - Autostrada
99. 11-14.06.2008 |Kaszuby - Ostrzyca 64 |Seminarium KLIR
100.| 11-14.09.2008 |Karpacz samotnia Xlll~Spotkanie
kolezeriskie
101. | 05-08.11.2008 Bochnia—Tgchc’)W 65 Seminarium K!_IR
-Raciechowice 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 |Poznar - Kiekrz 67 |Seminarium KLIR
+spec. |Walne Zebranie
105.| 5-8.09.2009 |Karpacz samotnia XIV/ = Spotkanie
kolezeriskie
106. 4-7.11.2009 Rzeszow — Lwow 68 |Seminarium KLIR
107.| 23-26.03.2010 |Amsterdam - Madryt Intertraffic' 2010
108.| 14-17.04.2010 |Putawy 69 |Seminarium KLIR
109. 11.05.2010 Kielce Xl Spotkanie targowe - Autostrada
110.| 23-26.06.2010 |Rybnik 70 [Seminarium KLIR
111.| 18-21.09.2010 |Karpacz samotnia XV = Spotkanie
kolezeriskie
Seminarium KLIR
112.| 20-23.10.2010 |Czestochowa 71 Walne Zebranie - Wyborcze
113, 12-15.01.2011 |Tatry 7 | R
Zgorzelisko
114. 10.05.2011 Kielce Xll Spotkanie Targowe
115. 06.2011 Biatystok 73 |Seminarium KLIR
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116.| 01-04.10.2011 |Karpacz S i
kolezeriskie

117.| 07-10-03.2012 |Olsztyn 74 |Seminarium KLIR

118. 08.05.2012 Kielce XIIl Spotkanie Targowe

119.| 13-16.06.2012 |Kielce 75 |Seminarium KLIR Walne Zebranie

120.| 6-9.102012 |Karpacz samotnia XVIl-Spotkanie
kolezeriskie

121.| 7-10.11.2012  [Tréjmiasto (Straszyn) 76 _|Seminarium KLIR Walne Zebranie

122.| 03-06.04.2013 |Rybnik 77 _|Seminarium KLIR
XIV Spotkanie Targowe oraz

. Seminarium:

Uk | ARS8t S-KLIR wsplne z CT-Kielce i ITS
Polska

124.| 12-15.06.2013 |Dymaczewo k/Poznania| 78 |Seminarium KLIR

125.| 28.09-1.102013 |Karpacz samotnia XVlli-Spotkanie
kolezeriskie

126.| 16-19.10.2013 |Bielsko Biata 79 _|Seminarium KLIR Walne Zebranie

127. | 26.02-01.03.2014 |Rzeszéw 80 |Seminarium KLIR

128.| 25-28.03.2014 |Amsterdam - Lizbona Intertraffic ‘2014

129.| 07-10.05.2014 |Tuchéw 81 |Seminarium KLIR
XV Spotkanie Targowe oraz

130.| 14-15.05.2014 |Kielce Seminarium S-KLIR wspdlne
z CT-Kielce i ITS Polska

131.| 04-07.10.2014 |Karpacz SIS S e T
kolezeriskie

Jesien 2014 . Seminarium KLIR

e po wyborach sam. ek 82 Walne Zebranie - Wyborcze

133. 2015 ” 83 [Seminarium KLIR

134. 2015 ” 84 |Seminarium KLIR

135, 09.2015 Karpacz ST SR T
Jubileuszowe

Imprezy zakoriczone

Seminaria zakoriczone

Aktualne Seminarium

Spotkania planowane

Oprac.24.04.2014r.TB
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Posiedzenie Zarzadu Stowarzyszenia KLIR w Poznaniu w dniu 9.4.2014r.

UCHWALA 1/14

Zarzadu Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu w Poznaniu z dnia 09.04.2014 r. w sprawie:

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

Martyna ABENDROT Samborowo
Wojciech MILUNSKI Zabki

Za Zarzad

Tomasz BOROWSKI

Prezes

93



® Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego
zgodne z wymaganiami
PN-EN 1317 oraz PN-EN 12767

TREND oraz Euro ET

bezpieczne odcinki poczatkowe barier
ZASTOSOWANIE
Na poczatku bariery ochronnej jako zabezpieczenie przed wbiciem sie pojazdu w bariere w czasie
zderzenia

ZALETY

- urzadzenie zgodne z norma ENV 1317-4

- przebadane na predko$¢ 80 110 km/h

- posiadajgce najwyzszy poziom bezpieczenstwa (klasa A)

- mozliwos$¢ zastosowania na rozwidleniach jezdni o réznych poziomach

Terminal TREND -przéd

PROVLIFE bezpieczne konstrukcje wsporcze

SYSTEM KONSTRUKCJI WSPORCZYCH DO TABLIC | ZNAKOW DROGOWYCH SPEENIAJACY WYMAGANIA PN-EN 12899
ORAZ PN-EN 12767

Nie wymaga ostaniania barierami ochronnymi !!!
ZALETY
- testy zderzeniowe w klasie 100,NE,2 oraz 70,NE,2
- mate przecigzenia i wieksza elastycznos¢ w przypadku zderzenia z pojazdem
- lekkos¢ konstrukcji umozliwiajgca ich montaz bez uzycia ciezkiego sprzetu
- projektowane zgodnie z normami EC

WIMED Oznakowanie Drdg Spétka z 0.0., ul. Tarnowska 48, 33-170 Tuchdw , tel. +48 (14) 65 25 247; fax. +48 (14) 65 23 452, www.wimed.p|




® Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego
zgodne z wymaganiami

PN-EN 1317 oraz PN-EN 12767

Euro Tracc
ostony energochtonne U 15a

Celem stosowania oston energochtonnych U15 A
jest redukcja ciezkosci wypadkow drogowych
w potencjalnie niebezpiecznych miejscach

obustronnie rozszerzona prosta jednostronnie rozszerzona

Zastosowanie:

- na szpicu wyspy rozdzielajacej (przed rozgatezieniem drogi gtéwnej i tacznicy)
- na szpicu wyspy rozdzielajacej przed obiektami inzynierskimi lub na nich

- w przypadku wystepowania niebezpiecznej konstrukcji (np. Sciana poprzeczna przy wjezdzie do tunelu)

WIMED Oznakowanie Drdg Spétka z 0.0., ul. Tarnowska 48, 33-170 Tuchdw , tel. +48 (14) 65 25 247; fax. +48 (14) 65 23 452, www.wimed.pl



a edroga.pl

portal drogowy

Cztery wymiary informaciji

edroga.pl jest internetowym, codzienmym wiydawnictwem branzy
drogowej. Publikuje wiadomosci drogowe, artykuly naulowe
| popularnonaukowe, felletony, relacie @ wydarzen, komentarze | opinie

edroga.pl prezentuje dobre praktyki, nowatorskie ropwigzania, akty
prawne wraz I komentarzami. W publikacjach portalu moina rnaleic to,
co jest :godne  najnowsaymi kierunkami w projektowaniu, indynleril,
technologil | wykonawstwie w kraju | na dwreche, Z tej wiedzy korzystajg
miedsy  inmymil - projektancl, administracja drogowa, farzgdey, firmy
wykonawcze, organizacie | studenck. Forum, Galeria, Oferty pracy,
Nowoici w braniy, TOP Biuletyn czy Sklep stanowig uzupelnienie
informacji publikowanych w portale drogowym.

edroga.pl to rdwniet organizater szkolen, warsztatdw szkoleniowych oraz
specjalistycznych  konferencil, w tym  cykliczne] Konferencji ochrony
srodowiska preed hatasem komunikacyjnym TRANSNOISE
[www.transnoise.pl] orar wspalorganizator cyklicane] Miedzynarodowe]
Konferencjl Ochrony  Srodowiska | Estetyki w  Budownictwie
Komunikacyjnym

Portal drogowy edroga.pl to skuteczna platforma wymiany informacji,
przekazrywania wiedry | promocji.

www.edroga.pl




4D
JdUekkom

Cztery wymiary infrastruktury

doradztwo @ szkolenia
konsultacje spofeczne @ konferencje
analizy porealizacyjne i monitoringi @ pomiary hatasu
oceny oddziatywania na srodowisko @ inzynieria ruchu

akredytowane laboratorium badawcze @ projektowanie drog
mapy akustyczne i programy ochrony Srodowiska @ sygnalizacje Swietne

wwwEk-kOm.p[




Vir |W/lM ED 3

www.wimed.pl
www.fundacjawirmed.pl
www.dabczynshi.pl

www.wimark.pl
www.wiblaskpl
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fundadauimed+
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INnspirujemy do
profilaRtyRi zdrowia
przedsieblorczoscl

| MuzyRowania

89 zd@fundacjawimed.pl

K www.fundacjawimed.pl
www.dabczynsRi.pl
www.wimed.pl
www.wimarR.pl
www.wiblasR.pl
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