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Przedmowa:

Celem projektu PORTAL jest przyspieszenie procesu rozpowszechniania wynikow
prowadzonych w krajach UE prac badawczych w dziedzinie lokalnego i regionalnego
transportu, poprzez wlaczanie ich do programéw edukacyjnych i szkoleniowych oraz
opracowanie materiatow dydaktycznych. Beneficjentami projektu sa wyzsze uczelnie.

Ze wzgledu na zakres oraz (w niektdrych przypadkach) liczbg projektow nie jest mozliwe
szczegotowe przedstawienie wszystkich rezultatow kazdego z nich i zamieszczenie ich w
materiatach dydaktycznych.

Materiaty niniejsze powinny stuzy¢ realizacji celu projektu PORTAL i utatwia¢ dostep do
raportow poszczegdlnych projektow badawczych oraz szczegdlowych prezentacji wynikow
poprzez wskazang lekture. Dlatego przekazane odbiorcom materiaty nie spetniaja wymogu
kompletnosci.

Ze wzgledu na zréznicowane oczekiwania odbiorcow tych materiatéw — poczawszy od
“przegladu rezultatow prac projektow badawczych UE dotyczacych konkretnego tematu” az po
“szczegotowe przedstawienie wszystkich rezultatow konkretnego projektu”, podjgto probe
znalezienia rozwiazania kompromisowego, zadowalajacego wszystkie grupy odbiorcow.

Niniejsze materialy dydaktyczne stanowia kompendium rezultatéw projektow badawczych UE,
uzupetionych o wyniki takich projektéw realizowanych w poszczegolnych krajach.
Wykonawcy projektu PORTAL wyrazaja podzigkowanie partnerom i wspotpracownikom
zespolow realizujacych omawiane projekty. W koncowej czgsci niniejszych materialow
zamieszczono kompletne zestawienie projektow, konsorcjow, oraz przytaczanych publikacji.
Obszerniejsze prezentacje przyktadow przedsiewzie¢ badawczych zawarto w rozszerzonej wersji
materiatow dydaktycznych (tylko w jez. angielskim — przypis tium.), dostepnych na stronach
internetowych projektu Portal, zawierajqcych rowniez dwa zatqczniki (Zalqcznik 1 zawierajqcy
klasyfikacje uzytkownikow drog opracowana w ramach projektu PREVILEGE i Zatqcznik 2
zawierajqcy wykaz materiatow opracowanych w ramach kazdego, wymienionego nizej
projektu).

Tre$¢ niniejszych materiatdéw dotyczy zagadnien * Zarzadzanie ruchem miejskim ”, ktorych
zakres tematyczny okreslono jako “Zarzadzanie ruchem jako instrument wspomagajacy nowa
Polityke Zrownowazonego Rozwoju”. Materialy zostaty opracowane przez Alvaro SECO
(adiunkta w FCTUC) i Anabel¢ RIBEIRO (wyktadowce w FCTUC), w dostosowaniu do uwag
wyrazanych w trakcie warsztatow przez przedstawicieli Jednostek Edukacyjnych (Educational
Test Sites).
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1.1 Okreslenie TEMATU

Pojecie ‘Zarzadzanie ruchem” oznacza proces dostosowywania uzytkowania istniejacej
infrastruktury drogowej, prowadzacy do osiagnigcia okreslonych celéw bez znaczne;j
rozbudowy uktadu drogowego.

Omawiany temat dotyczy szerokiego zakresu problemow, obejmujacych zarowno zagadnienia
systemow transportowych, jak tez rozwoju obszaréw zurbanizowanych. Jest to dziedzina
wykazujaca silne powiazania z problematyka Inzynierii Ladowej oraz Planowania
Urbanistycznego.

1.2 Cele opracowania

Niniejsze opracowanie nie stanowi prezentacji podstawowych zagadnien Inzynierii Ruchu i
Zarzadzania Ruchem.

Gtownym jego celem jest zapoznanie studentéw oraz stuchaczy kurséw podyplomowych — w
tym inzyniero6w ruchu — z najnowszymi osiagnig¢ciami w zakresie stosowanych strategii i
praktycznych metod zarzadzania ruchem.

Infrastruktura transportowa stwarza podstawowe warunki dla funkcjonowania miasta (jako
osrodka dziatalnosci gospodarczej i ustug dla ludno$ci) umozliwiajac rownoczesnie
przemieszczenia pomig¢dzy miastem i jego strefa podmiejska, regionem oraz innymi obszarami
zurbanizowanymi.

W niniejszym opracowaniu potozono szczeg6lny nacisk na przedstawienie zadan Zarzadzania
Ruchem, stuzacych do realizacji bardziej zrownowazonej, przyjaznej dla sSrodowiska, polityki
transportowe;j.

Efektywne korzystanie z materiatow wymaga znajomosci niektérych zagadnien podstawowych,
ktoére przedstawiono w punkcie 1.5.

1.3 Wyzwania

Realizacja bardziej zrbwnowazonej, przyjaznej dla srodowiska, polityki transportowej stwarza
nowe wyzwania dla Zarzadzania Ruchem.

Nowe rozwiazania w zakresie zarzadzania ruchem musza stwarza¢ warunki dla bardziej
bezpiecznego, czystego i sprawnego transportu poprzez ograniczanie jego szkodliwych
oddziatywan, lepsza kontrolg sytuacji potencjalnie niebezpiecznych, redukowanie
zanieczyszczen §rodowiska, pomaganie podrézujacym w unikaniu zattoczenia i niepotrzebnych
przejazdow, uzyskiwanie dodatkowej przepustowosci elementow istniejacej infrastruktury
drogowej oraz poprzez nakltanianie do podrézowania w sposéb bardziej przyjazny dla
srodowiska.

Oznacza to, ze podczas gdy w ujeciu tradycyjnym zarzadzanie ruchem polegato gldwnie na
rozwoju i stosowaniu $srodkow stuzacych optymalizacji sprawnosci funkcjonowania
infrastruktury transportowej, to obecnie ktadzie si¢ gtdéwnie nacisk na zagwarantowanie
sprawnego ruchu “ludzi”, poprzez rozwiazania prowadzace do zwigkszenia udziatu transportu
zbiorowego w przewozach oraz innych — przyjaznych dla srodowiska — sposobow
podrézowania.
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Omawiane zmiany podejscia sktonity do poszukiwania rozwigzan nowych “bardziej
inteligentnych” systemow transportowych, z wykorzystaniem rozwinigtych technik
telematycznych. W odniesieniu do praktyki zarzadzania ruchem przejawia sig¢ to zmiana
orientacji polegajaca na wzro$cie znaczenia metod informacyjnych zamiast strategii sterowania.

W rezultacie uwaza sig, ze nowe metody zarzadzania ruchem powinny by¢ w swojej istocie
bardziej ztozone i polega¢ na zastosowaniach powiazanych ze soba systemow sterowania i
systemow informacyjnych.

W opracowaniu zostana przedstawione rezultaty wyniki oraz wytyczne z ostatnio
zrealizowanych Projektow Europejskich, tacznie z przyktadami wdrozonych rozwiazan,
stuzacymi do podkreslenia ich uzytecznosci.

Jakkolwiek wiele metod i srodkow, jak rowniez rozwiazan globalnych, moze znalez¢
zastosowanie rowniez w obszarach zamiejskich, jednak opracowanie dotyczy problematyki
transportu miejskiego.

1.4 Powiazania z polityka UE

Jak wczeéniej wspomniano Zarzadzanie Ruchem jest dziedzing $cisle powiazang z praktycznym
wdrazaniem polityki transportowej UE, ktéra wymaga stosowania zasadniczo odmiennych niz
dotychczas metod i srodkoéw zarzadzania infrastrukturg transportowa.

Wraz ze wzrostem liczby ludnosci zarzadzanie obstuga transportowa staje si¢ coraz
trudniejszym wyzwaniem. Wtladze publiczne, a takze podmioty prywatne, poszukuja nowych
sposobow rozwiazywania probleméw dotyczacych obecnej Trans-Europejskiej Sieci
Transportowej, obejmujacej drogi i trasy kolejowe o wysokich standardach, jak rowniez porty,
lotniska i zeglugg $rodladowa.

Nalezy podkresli¢, ze w dokumentach Generalnej Dyrekcji ds. Energii i Transportu stwierdza
sig, ze ‘poniewaz gtowne inwestycje infrastrukturalne osiagnely juz swoje granice, Komisja
Europejska postrzega ITS — Inteligentne Systemy Transportowe — jako skuteczny instrument
usprawniajacy i podwyzszajacy ekonomiczna efektywno$¢ przemieszczen osob i towardw
wszystkimi $rodkami transportu’. W opublikowanej we wrzesniu 2001 r. Bialej Ksigdze
dotyczacej Wspolnej Polityki Transportowej stwierdzono, ze w okresie najblizszych 10 lat
najwyzszy priorytet maja dziatania prowadzace do ograniczenia zatloczenia oraz korkow,
wskazujac na ITS jako narzedzie stuzace rozwiazaniu tych krytycznych problemow.

Poza tym centralnym problemem — zwraca si¢ szczeg6lna uwage na powiazanie zarzadzania
ruchem i ITS. Biata Ksigga wskazuje kilka kierunkow polityki wyznaczajacych przysztosc
transportu.

Glowna przestanke stanowi ‘zmiana orientacji polityki transportowej w kierunku potrzeb i
wymagan obywateli europejskich’... z podkresleniem prawa do korzystania ze sprawnego
systemu oferujacego wysoka jakos$¢ oraz bezpieczenstwo uzytkowania, poprzez ‘racjonalne i
charakteryzujqce si¢ lepszq wyobrazniq wykorzystywanie roznych Srodkow transportu i
elementow infrastruktury’.

W szczegdlnosci w odniesieniu do systemow transportu miejskiego specjalne zainteresowanie
Komisji wynika z faktu, iz ‘ponad 75% ludnosci krajow Unii Europejskiej mieszka w
obszarach zurbanizowanych. Dlatego transport miejski obejmuje znacznq czes¢ ogolnej
wielkosci przewozow i w jeszcze wyzszym stopniu wywiera szkodliwy wplyw na zdrowie
obywateli oraz zabudowe. Dla przykiadu, w krajach UE ogotem podroze odbywane w
obszarach zurbanizowanych na odlegtos¢ ponizej 15 km stanowiq jednq pigtq tqcznej
odlegtosci wszystkich podrozy. Prognozy przewidujq, ze w okresie 1995 - 2030 lqczna
odleglos¢ podrozy odbywanych w krajach UE w obszarach zurbanizowanych wzrosnie o 40 %.
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Unia Europejska zmierza do zdefiniowania i wdrozZenia strategii promujacej zrOwnowazony
transport w miastach, obejmujacej szereg dzialan, takich jak:

e Zachecanie do uzytkowania pojazdéw o matym zuzyciu paliwa oraz do stosowania nowych
rozwiazan uktadow napgdowych w celu ograniczenia emisji spalin,

e Zachecanie do korzystania ze zbiorowych srodkéw transportu lub podrézowania w sposob
przyjazny dla srodowiska, w polaczeniu z metodami zarzadzania obstuga komunikacyjna,

e Metody i $rodki zarzadzania zachowaniami komunikacyjnymi (sterowanie parkowaniem,
ograniczenia dostgpnosci),

e Systemy informacyjne usprawniajace zarzadzanie ruchem oraz ruch,

e Zintegrowane systemy intermodalnego transportu osobowego i towarowego (centra
logistyczne, nowoczesne terminale),

e Rzetelne i sprawne systemy pobierania oplat,

e Zintegrowane planowanie zagospodarowania przestrzennego i systemow transportu
miejskiego prowadzace do zminimalizowania potrzeb przewozowych oraz stwarzaniu
warunkow sprawnej obstugi transportem zbiorowym,

e Promowanie $srodkoéw transportu zbiorowego dostosowanych do wymagan osob o
ograniczonych zdolnosciach ruchowych,

e  Wspomaganie i promowanie ruchu rowerowego,

e  Wkilad w rozwdj ‘Telepracy’.

Podjete dotychczas zasadnicze dziatania w omawianym kierunku obejmuja: ELTIS - European
Local Transport Information Service; Citizens’ Network Benchmarking Initiative;, EPOMM
— European Platform on Mobility Management; People with reduced mobility PRM) —
Ludzie o ograniczonych zdolnosciach ruchowych stanowia istotng czg$¢ ludnosci krajow UE
(okoto 35-40%). Sa to gtownie osoby niepetnosprawne i ludzie starsi, ale do grupy tej zaliczaja
si¢ takze ludzie podrézujacy z cigzkimi bagazami lub torbami z zakupami, ludzie prowadzacy
wozki dziecigce, oraz ludzie z okresowymi uszkodzeniami ciata. Komisja podjgta i na biezaco
promuje szereg przedsiewzi¢¢ majacych na celu utatwienie i poprawe dostepnosci transportu
zbiorowego dla ludzi omawianej kategorii; Podrézowanie rowerem lub pieszo — jest ze swej
natury czystym sposobem przemieszczania si¢ i ma szans¢ rozwoju jezeli wezmie si¢ pod
uwagg, ze znaczng cz¢$¢ podrozy w uktadach drogowych w krajach UE (50%) stanowia
podroze na odleglo$¢ ponizej 5 km. Dlatego Komisja Europejska podj¢ta rowniez szereg
przedsigwzig¢ majacych na celu promowanie podréozowania rowerem lub pieszo.
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1.5 Uktad opracowania — streszczenie zawartosci

Wstep

Omawiana problematyka stanowi przyjety wedtug projektu PORTAL tzw. Modut zakresu
tematycznego.

Przyjety uktad opracowania umozliwia jego wykorzystanie w ramach réznych kursow
podyplomowych, jak réwniez w toku studiow inzynierskich na kierunku Transport lub studiéw
magisterskich w ramach przedmiotow: Inzynieria Miejska, Planowanie Urbanistyczne lub
Inzynieria Komunikacyjna.

Przedstawiane zagadnienia moga w szczego6lnosci stanowi¢ uzupetnienie tresci dydaktycznych
przedmiotow Inzynieria Ruchu oraz Zarzadzanie Ruchem.

Wymagania dotyczace znajomosci zagadnien podstawowych

Efektywne korzystanie z niniejszych materialow uwarunkowane jest posiadaniem podstawowe;j
wiedzy w zakresie inzynierii komunikacyjnej, umozliwiajacej zrozumienie wielu poj¢é oraz
zasad rozwiazywania probleméw zarzadzania ruchem poprzez stosowanie zintegrowanych,
multimodalnych rozwiazan. Z tego wzgledu jako szczegoélnie istotng nalezy uzna¢ znajomos$¢
nastgpujacych zagadnien:

e Podstawowe zasady ksztattowania sieci drogowej;

e Stosowane pojgcia oraz metody projektowania podstawowych elementow drog (odcinki
drog i ulic, skrzyzowania, urzadzenia stuzace uspokojeniu ruchu);

e Systemy sterowania ruchem w obszarze: systemy sterowania za pomoca sygnalizacji
swietlnej (akomodacyjnej lub statoczasowej); systemy automatycznej lokalizacji pojazdow;
systemy wykrywania incydentéw w uktadzie drogowym; dozowanie ruchu; optaty za
uzytkowanie drog

e Systemy informowania o ruchu i warunkach podrézowania (przed podréza, przy drodze, w
pojazdach zbiorowych i indywidualnych): systemy informacji statych; znaki o zmienne;j
tresci; systemy prowadzenia kierujacych pojazdami;

e Podstawowe zasady projektowania uktadow ciagdéw pieszych i drog rowerowych:
charakterystyka uzytkownikow i ich potrzeb; zasadnicze elementy uktadow, organizacja
ruchu;

e Fizyczne i organizacyjne $rodki usprawniajace ruch pojazdéw transportu zbiorowego oraz
innych pojazdow, ktoérymi podrézuje wigksza liczba osob;

e Zarzadzanie parkowaniem;

e Metody i techniki pomiaréw ruchu i przetwarzania danych.

W nawiazaniu do tych zagadnien stluchacze powinni zna¢ najwazniejsze pojecia (np. “poziom
swobody ruchu”) oraz metody projektowania, jak rowniez dotychczas stosowane $rodki i

rozwiazania w rozmaitych podsystemach transportowych, w szczegolnosci w zakresie
mozliwych efektow ich zastosowan oraz probleméw zwigzanych z wdrozeniem.
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Uktad opracowania

Tres¢ opracowania podzielono na rozdziaty, w ktoérych catos¢ tematyki przedstawiono w sposob
usystematyzowany.

Na wstgpie przeanalizowano nowe problemy i cele zarzadzania ruchem wynikajace z nowych
kierunkéw polityki transportowej wyznaczajacych wymagania zaspokojenia wzrastajacych
potrzeb komunikacyjnych przy zaostrzonych rygorach ochrony srodowiska i jako$ci zycia w
miastach.

Nastepnie przedstawiono zestaw metod i sSrodkow zarzadzania ruchem stuzacych osiagnigciu
rozmaitych celow polityki transportowej. Zestaw ten przygotowano na podstawie analizy metod
i $srodkow postulowanych do stosowania w r6znych projektach badawczych finansowanych
przez Uni¢ Europejska.

Przedstawiono rowniez zestaw najlepszych wdrozen pakietow metod i srodkoéw zarzadzania
ruchem, bedacych przedmiotem analiz w ré6znych Europejskich projektach badawczych
dotyczacych procesow monitorowania i oceny efektywnos$ci rozwiazan. W ramach tej
prezentacji scharakteryzowano poszczegolne przedsigwzigcia wdrozeniowe oraz przedstawiono
ich rezultaty, jak rdbwniez oceniono stopien uniwersalnosci ich zastosowan.

W koncu przedstawiono w skrocie aktualny stan wiedzy w zakresie najlepszych rozwiazan
wykorzystujacych zintegrowane metody zarzadzania ruchem, stuzacych realizacji nowej
polityki transportowe;.

Podkreslono komplementarny charakter metod i sSrodkow zarzadzania ruchem wraz ze stale
wzrastajacymi potrzebami ich integracji.

Rownolegle zwrocono tez uwagg na wysoki stopien niekompatybilno$ci wystepujacy pomigdzy
poszczegdlnymi metodami i srodkami, podkreslajac potrzebg stosowania w praktyce
wlasciwego wyboru instrumentéw zarzadzania ruchem.

Zwrocono uwage nie tylko na okreslenie podstawowych pakietow metod i srodkow, ale rowniez
— przede wszystkim — na przedstawienie sprawdzonych i uzytecznych rozwiazan omawianego
rodzaju.

Zaktada sig, ze przedstawienie zawartych w opracowaniu zagadnien powinno zaja¢ dwie do
sze$ciu godzin lekcyjnych, w zalezno$ci od przedmiotu, do programu ktdrego zostana one
wlaczone.
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2,

2.1 CZESC | - Cele i strategie Polityki Transportowej

Wazrastajace potrzeby komunikacyjne wspotczesnych spotecznosci doprowadzity do
przeciazenia wielu systemow transportowych.

Dotyczy to w szczegdlnosci obszaréw miejskich, gdzie powszechnie wystepuje wysoki stopien
zattoczenia sieci ulicznych, zanieczyszczenie srodowiska, wysoki poziom hatasu oraz
pogorszenie warunkow zycia.

Gloéwnym tego powodem jest, trudna do powstrzymania i ograniczenia, dominacja podrozy
odbywanych prywatnym samochodem.

Sytuacja taka doprowadzita do coraz powszechniej wyrazanych pogladéw odnos$nie potrzeby
zredukowania stopnia uzaleznienia od zmotoryzowanego transportu (dotyczy to gtownie
podrozowania prywatnym samochodem), poprzez tworzenie nowych, efektywnych systeméw
transportowych stuzacych nie tylko obstudze potrzeb przewozowych poszczegdlnych osob, ale
réwniez poprawie warunkow funkcjonowania gospodarki oraz warunkow zycia spoteczenstwa
jako catosci.

W osiagnigciu szeregu celow polityki transportowej, ktore mieszcza si¢ w pojeciu
“zrownowazenie” znaczaca przewage wykazuja decyzje planistyczne oraz dziatania w zakresie
zarzadzania (patrz dla przyktadu CAPTURE, FR i INCOME, FR). Pojgcie to w ogdlnym sensie
oznacza zapotrzebowanie na::

e Sprawny system transportowy (obstugujacy wszystkie potrzeby w zakresie przewozu i
dostgpnosci);

e Bezpieczniejsze srodowisko transportu;
e  Ochrone srodowiska;
e QOgraniczenie zuzycia energii;

e Poprawg jakos$ci zycia/gospodarki

Osiagnigcie zrownowazonego transportu w obszarach miejskich wymaga znacznego
ograniczenia rozbudowy uktadoéw drogowych, racjonalizacji wykorzystania istniejacej
infrastruktury, zarzadzania zachowaniami komunikacyjnymi oraz zwigkszenia udziatu
transportu zbiorowego w obstudze potrzeb przewozowych oraz stwarzania lepszych mozliwosci
dla innych, przyjaznych srodowisku, sposobow podrézowania.

Te ogdlne cele moga zostaé przetozone na cele szczegdlowe, wyrazone w sposob ilosciowy. W
ramach projektu PRIVILEGE opracowano ranking celow strategicznych, oparty na wynikach
badan przeprowadzonych w wielu roznych jednostkach organizacyjnych zarzadzajacych
transportem w krajach europejskich (patrz raport koncowy projektu PRIVILEGE). Wyniki tego
rankingu (opracowanego przy zastosowaniu skali 1 — 6) przedstawiono w Tabeli 1. Mozna
oczywiscie ustali¢ nieco inne, pod wzgledem zawarto$ci i znaczenia, zestawienia celdw polityki
transportowej (patrz np. raport koncowy projektu CAPTURE).
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Dla osiagnigcia tych celow nalezy realizowac szereg pojedynczych lub zintegrowanych
strategii, polegajacych na stosowaniu efektywnych rozwiazan w zakresie zarzadzania i
sterowania transportem.

Zamieszczony ponizej rys. 1 stanowi probg przedstawienia powiazan celéw oraz ogdlnych i
bardziej szczegotowych metod ich realizacji.

Wigkszos¢ strategii oddzialywania na system transportowy odnosi si¢ do poszczegolnych
rodzajow srodkow transportowych, pozostate natomiast maja na celu optymalizacje
funkcjonowania systemu transportowego jako calosci.

Strategiczne wymaganie A
Zagwarantowanie dostepnosci miasta 6.00
Przyspieszenie transportu zbiorowego 6.00
Poprawa warunkéw ruchu pieszego i rowerowego 5.00
Zageszczenie uktadu gtéwnych drég 4.88
Redukcja emisji spalin 4.88
Ochrona obszaréw o szczegéinym znaczeniu 4.88
Poprawa ekonomicznej efektywnosci transportu 4.50
zbiorowegot

Ogdlne ograniczenie ruchu samochodowego 3.50
Poprawa warunkow ruchu dostawczego 3.38
Redukowanie okresowego zattoczenia 3.13
Usprawnienie tancuchdw transportowych 3.00
Ograniczenie liczby samochodéw 1.50
Redukcja kosztéw transportu 1.50

Tabela 1 — Ranking wymagan (PRIVILEGE, raport koncowy)

Nalezy rowniez zwroci¢ uwagg na to, ze niektore cele sa zasadniczo sprzeczne ze soba. Dotyczy
to rowniez strategii realizacji tych celow, w szczegolnosci w odniesieniu do obszarow miast,
gdzie rozmaite $rodki transportu silnie konkurujg ze soba pod wzglgdem mozliwosci i/lub czasu
wykorzystywania z przestrzeni komunikacyjnej

Stwarza to potrzebeg zwrdcenia szczegdlnej uwagi na zagadnienie zintegrowanego zarzadzania
infrastruktura poszczegolnych rodzajow transportu, zarowno na poziomie okreslania strategii,
jak rowniez w odniesieniu do metod i srodkéw nadzoru.. To ostatnie zagadnienie bedzie
analizowane w kolejnych czgsciach opracowania.

' 6.00 oznacza najwyzsze znaczenie wymagania wskazane przez 7 ankietowanych jednostek organizacyjnych. Kazda
z tych jednostek przypisywata ocene od 1 do 6 stosownie do uznanego stopnia waznosci danego wymagania. W
kolumnie A zestawione sg wartosci $rednie tych ocen.
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Strategie
zorientowane na
transport
zbiorowy

o Ksztattowanie
kompletnego i w
petni
zintegrowanego
systemu

e Rozwdj transportu
zbiorowego pod
wzgledem

potaczen, rodzajow

ustug i srodkéw
przewozowych

e Poprawa
infrastruktury
transportu
zbiorowego i
systeméw
przekazywania
informaciji

e Rozszerzania

zakresu priorytetéw

w ruchu

e Ksztaltowanie

uktadu drogowego i

i systeméw
sterowania ruchem
na korzysc¢
transportu
zbiorowego

o Wzmacnianie
spotecznej

Swiadomosci/akcep

tacjttransportu
zbiorowego

Strategie
zorientowane na
ruch inyych
pojazdéw z
priorytetem

Ogodlne metody optymalizacji systemow
transportowych

e Stosowanie/promowanie metod ograniczajacych potrzeby
przewozowe

e Optymalizacja funkcjonowania infrastruktury

o Optymalizacja uzytkowania infrastruktury

e Create/promote multi-modal solutions

Strategie
podstawowe

Propagowanie sposobow Poprawa
ograniczania tempa wzrostu funkcjonowania
potrzeb przewozowych systemu

reduction

Polityka
Zréwnowazoneqo
Rozwoiju

Cele:
Sprawnosé

Ograniczenie zuzycia
energii

Ochrona srodowiska

Promocja Poprawa
przyjaznych dla warunkow
$rodowiska podrézowania w

Sposob
intermodalnv

Sposobow
podrézowania

Pozytywne wyrdznianie
przyjaznych dla
Srodowiska $rodkdw
transportu

Strategie zorientowane na warunki uzytkowania
prywatnych samochodéw

o Zwiekszanie kosztéw/czasu/odlegtosci podrézy

¢ Ograniczanie dostepu do obszaréw o znaczeniu szczegdlnym

Strategie
zorientowane na

ruch piesz

o Ksztaltowanie
kompletnej i
wygodnej w
uzytkowaniu
infrastruktury dla
ruchu pieszego i
rowerowego

e Zmiana priorytetow
w zapewnianiu
dostepnosci na
rzecz pieszych i
rowerzystéw

e tagodzenie
skutkéw konfliktéw
pieszy/rowerzysta -
pojazd

e Ograniczanie
przejawow
niebezpiecznych
zachowan
pieszych,
rowerzystow i
kierowcow

e Zmiana
“statusu’/’sposobu
traktowania” ruchu
pieszego i
rowerowego

Strategie
zorientowane na

ruch rowerowy

Rys. 1 — Cele i strategie Polityki Transportowej
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2.2 CZESC Il - Charakterystyka uzytkownikéw drég i ich potrzeb

Zasadnicze znaczenie dla opracowania spdjnej i efektywnej polityki transportowej ma dobra
znajomo$¢ cech wielu réznych uzytkownikow drog i ich potrzeb, a takze $rodkéw
podrézowania, oraz ustalenie hierarchii ich waznosci.

W ramach projektu PRIVILEGE dokonano identyfikacji oraz scharakteryzowano réznych
uzytkownikow, w szczegolnosci ze wzgledu na poziom priorytetu jaki powinien by¢
przydzielany kazdemu z nich w uzytkowaniu systemu transportowego.

Wyrdzniono nastgpujace kategorie srodkow przewozowych/uzytkownikéw wymagajacych
oddzielnych rozwazan w procesie przydzielania omawianych priorytetow w ramach
definiowania nowej polityki transportowej (patrz PRIVILEGE, FR):

e Pojazdy specjalne (karetki pogotowia, pojazdy policji i strazy pozarnej)

e Transport zbiorowy (tramwaje, lekka kolej i autobusy)

e Autokary

o Taksowki

e Pojazdy o wigkszym napetieniu (High Occupancy Vehicles),

e Pojazdy dostawcze i stuzb technicznych

e Pozostate pojazdy cigzarowe)

e Rowery

e Piesi

e Prywatne samochody osobowe

e Prywatne motocykle

Przedstawiony w raporcie projektu PRIVILEGE opis cech poszczegdlnych grup uzytkownikow

oraz zasady przydzielania im priorytetow zamieszczono w zalqczniku 1 rozszerzonej wersji
(dostepnej tylko w jezyku angielskim) niniejszego opracowania..

2.3 CZESC Il - Zestawienie réznych instrumentéw polityki
transportowej

Wstep

W kilku projektach wykonywanych w ramach 4 Ramowego Programu Badawczego UE
identyfikowano instrumenty, ktorych zastosowanie umozliwia realizacjg nowej polityki
transportowe;j.

Wprawdzie w poszczegdlnych projektach instrumenty te przedstawiano w rozny sposob, jednak
mimo to byto mozliwe okreslenie ich zasadniczych wlasciwosci pod wzgledem potencjalne;j
przydatnos$ci do realizacji rozmaitych aspektéw polityki transportowej oraz stopnia
dostosowania do rozmaitych strategii przeksztatcen systemu transportowego.
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W niniejszym rozdziale podjgto probe przedstawienia — w sposob usystematyzowany —
szerokiego zakresu instrumentdw, ze szczegdlnym uwzglednieniem tych, ktdre miesza si¢
pojeciu Zarzadzania Ruchem lub sa z nim $cisle zwiazane.

Przedstawiony w dalszej czg$ci zestaw instrumentow oraz ich systematyke opracowano na
podstawie raportow z szeregu projektow (patrz raporty koncowe projektow: INCOME;
PRIVILEGE, ICARO, TASTE, CAPTURE, ADONIS, WALCYNG).

Zasady klasyfikacji i charakterystyki instrumentéw polityki transportowej

Dla sklasyfikowania i scharakteryzowania wszystkich instrumentéw/rozwiazan
odzialywujacych na system transportowy mozna przyjac rozmaite kryteria.

Jednym z najbardziej oczywistych i najczgsciej stosowanych kryteriow klasyfikacji jest typ
oddzialywania na system transportowy.

Wedhug takiego kryterium rozmaite instrumenty moga dla przyktadu zosta¢ sklasyfikowane
jako: fizyczne, prawne, sterujace, organizacyjne, fiskalne, socjo-ekonomiczne, informacyjne i
marketingowe (nieco inng klasyfikacjg przedstawiono w raporcie projektu CAPTURE).

Oczywiscie wigkszo$¢ instrumentow zarzadzania ruchem kwalifikuje si¢ jako metody 1 $rodki
fizyczne lub sterujace, jednak niektore sposrod nich moga naleze¢ do innych grup.

Roéwnoczesnie nalezy podkresli¢, ze nie wszystkie instrumenty tych kategorii moga by¢
uwazane jako metody i $rodki zarzadzania ruchem. Zasadnicze kryterium rozrézniajace polega
na tym, ze metody i $rodki zarzadzania ruchem naleza do grupy instrumentdéw “operacyjnych”,
a nie “strategicznych”, oraz ze wdrozone metody i $rodki zarzadzania ruchem rzadko skutkuja
istotnymi zmianami w podziale zadan przewozowych.

Jednak nawet to ostatnie kryterium traci swdj imperatyw ze wzgledu na znacznie wazniejsze
wymaganie zachowania rownowagi migdzy celami dotyczacymi “sprawnosci” zarzadzania
ruchem a osiagnigciem “zroéwnowazenia” systemu transportowego.

Dla pelnego scharakteryzowania omawianych instrumentoéw, oraz ich zastosowan, mozna i
nalezy przyja¢ szereg innych kryteriow klasyfikacji.

Jednym z nich jest kryterium klasyfikujace instrumenty wedlug kategorii srodkow
przewozowych lub uzytkownikow systemu transportowego. W tym celu mozna wykorzystaé
zestawienie tych kategorii podane na wstepie Czesci 11.

Innym kryterium — nie odnoszacym si¢ wylacznie do grupy srodkow fizycznych lub sterowania
ruchem — jest zakres przestrzenny rozwiazania, tzn. GDZIE jest ono zastosowane: w calej sieci
ulicznej obstugujacej wigkszy obszar, na ciggu ulicznym lub jego odcinku, na skrzyzowaniu,
czy tez lokalnie w skali mniejszego obszaru (np. w obszarze $cistego centrum lub w osiedlu
mieszkalnym).

W koncu, inne istotne kryterium klasyfikacji umozliwia odniesienie rozmaitych metod i
srodkow do stosowanych strategii oddzialywania (na system transportowy lub zachowania
komunikacyjne — przypis tum., patrz Czgs¢ ).

W projektach badawczych wykorzystanych do przygotowania niniejszych materialow
proponowane sa rozmaite sposoby oceny zakresu zastosowan roznych instrumentow.

W jednym z nich za podstawg tej oceny przyjmuje si¢ charakterystyke srodowiska, W
KTORYM mozna stosowaé okreslone metody i Srodki.

Na przyktad w ramach projektu ADONIS przedstawiono propozycje podziatu rozmaitych metod
i srodkow stuzacych poprawie warunkow ruchu pieszego i rowerowego, sklasyfikowanych pod
wzgledem ich stosowalnosci w réznych obszarach miejskich, w zaleznosci od stopnia
wyposazenia w urzadzenia dla pieszych lub rowerzystow oraz intensywnosci ich. Zastosowano
tam podziat metod i $rodkdéw na trzy klasy (patrz raport koncowy projektu ADONIS).
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W tym samym projekcie proponuje si¢ aby zakres zastosowan metod i srodkéw klasyfikowac
wedhug stopnia ich UMOCOWANIA

Zaproponowano tam nastgpujace kategorie: przepisy (ktére muszg by¢ przestrzegane);
wytyczne (ktore moga nie by¢ uwzgledniane, ale tylko w uzasadnionych przypadkach);
rekomendacje (sugestie zaktadajace osiagnigcie korzystnych rezultatow); postulaty (oparte na
racjonalnych podstawach, pozwalajacych zaktada¢ osiagnigcie dobrych rezultatow); zatozenia
(pozwalajace przypuszczac, ze osiagnigty zostanie dobry wynik).

Inne, odnoszace si¢ do zakresu zastosowan kryterium klasyfikacji dotyczy tego KIEDY dany
instrument moze lub powinien funkcjonowac. Na przyktad w projekcie PRIVILEGE w
odniesieniu do omawianego kryterium podano nastgpujacy podzial: caly dzien, w zaleznosci od
czasu, w zaleznos$ci od ruchu.

W niniejszym rozdziale podjgto probe przedstawienia zestawu instrumentow sklasyfikowanych
wedhug podmiotéw (srodkéw przewozowych/uzytkownikow), na ktdre sa one zorientowane,
oraz wedhug sposobu oddziatywania na system transportowy.

Naturalnie, o ile w wielu przypadkach dokonanie klasyfikacji jest bardzo tatwe, to w niektorych
moze stanowi¢ przedmiot dyskusji. Dotyczy to zwlaszcza tych sytuacji, w ktérych metody i
srodki stosowane sagw ramach réznych strategii oddzialywania na system transportowy lub
dotycza wielu kategorii Srodkéw przewozowych lub uzytkownikow.

W przedstawionym ponizej zestawieniu podjeto probe podziatu instrumentéw ze wzgledu na ich
dominujace cechy, jakkolwiek w niektorych przypadkach uznano za celowe zakwalifikowanie
tego samego instrumentu do wigcej niz jednej grupy..

Zestawione instrumenty podzielono na grupy wedhug rodzaju podsystemu transportowego lub
sposobu podrézowania, a nastgpnie — w ramach kazdej grupy — dokonano dalszego podziatu
wedlug najwazniejszej strategii realizowanej za pomoca zestawionych metod i srodkow.

Zestawienie sklasyfikowanych instrumentow?

Metody i srodki zorientowane na caly system transportowy
Metody ograniczania wielkosci potrzeb przewozowych

e Metody planowania zagospodarowania przestrzennego

e Metody wykorzystujace techniki telekomunikacyjne.

Optymalizacja funkcjonowania sieci drogowej

e Optymalizacja sterowania ruchem za pomoca sygnalizacji $wietlnej (punktowa lub
obszarowa): wykrywanie incydentdw i zatloczenia z zastosowaniem metod reagowania (np.
ograniczanie doptywu ruchu i relokacji kolejek pojazdéw); metody ograniczania
zanieczyszczen i ochrony $rodowiska)

e Dozowanie ruchu

e Inteligentne systemy dostosowywania limitéw pr¢dkosci oraz kontrolowania ich
przestrzegania (ISA — Inteligent Speed Adaptation), z zastosowaniem detektorow predkosci
umieszczonych na drodze oraz urzadzen poktadowych rejestrujacych i kontrolujacych
predkosc jazdy pojazdu).

2 Opracowane przez Alvaro Seco, FTCUC
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Optymalizacja uzytkowania sieci drogowej
e Informacje dla uzytkownikow przed rozpoczeciem podrozy (interaktywne terminale

informacyjne, internet, itp.)

e Informacje dotyczace warunkow ruchu i podréozowania przekazywane na drodze oraz
proponowane trasy przejazdu (znaki o zmiennej tresci), wykorzystujace dane z systemow
wykrywania incydentow oraz poziomu zattoczenia w sieci drogowe;j

e Informacja parkingowa i systemy doprowadzania do parkingdw: oznakowanie state; znaki o
zmiennej tresci (informacje o potozeniu parkingdéw i dostgpnosci wolnych miejsc
postojowych, oraz — ewentualnie - o mozliwosciach kontynuowania podrézy transportem
zbiorowym z parkingow typu P & R : przebiegi linii, rozklady jazdy, itp.)

e Informacje dla os6b podrézujacych srodkami komunikacji zbiorowej dotyczace:
incydentow na trasie przejazdu lub zattoczenia

e Informacje jak wyzej, lecz dla uzytkownikéw samochodéw osobowych, wraz z
proponowanymi trasami przejazdu

e  Srodki nadzoru: na wydzielonych pasach ruchu lub odcinkach ulic przeznaczonych dla
pojazdow z priorytetem w ruchu; na parkingach; na skrzyzowaniach z sygnalizacja
$wietlna; kontrola przestrzegania dopuszczalnej predkosci

Wprowadzanie/rozwéj systeméw multi-modalnych

e Park & Ride,
e Kiss & Ride

e Bike & Ride

Metody i srodki zorientowane na uzytkownikow transportu zbiorowego i innych
pojazdéw z priorytetami

Wprowadzanie nowych potaczen/rodzaju ustug/ srodkéw przewozowych transportu
zbiorowego

e Nowe $rodki przewozowe (np. lekka kolej)
e Wprowadzanie do eksploatacji autobuséw niskopodtogowych

o  Wezly przesiadkowe: budowa nowych wezlow przesiadkowych stwarzajacych nowe
powiazania w sieci transportowej; utatwienia w przesiadaniu si¢ pomiedzy srodkami
przewozowymi (w tym w szczegolnosci dla 0sob o ograniczonych zdolnosciach
ruchowych)

e Zintegrowany system taryfowy

Rozszerzanie zakresu priorytetéw w ruchu

e Wprowadzanie/rozszerzanie zakresu priorytetow w ruchu na pojazdy, ktorymi podrozuje
wigksza liczba 0s6b (car-pooling / van-pooling)
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Poprawa infrastruktury transportu zbiorowego
e Przystanki: wiaty, miejsca do siedzenia; wygodne trasy dojscia do przystankow; zatoki

przystankowe lub rozwiazania w postaci “przyladkow”

e Wezty przesiadkowe: poprawa dostepnosci stacji i przystankow przesiadkowych,
wyposazenie w urzadzenia stwarzajace dobre warunki dla osob oczekujacych na przejazd,
wprowadzanie nowych systemow biletowych (w szczego6lnosci wspolnych biletow
umozliwiajacych korzystanie z réznych srodkow przewozowych)

e Automatyczne egzekwowanie przepisow dotyczacych wydzielonych paséw dla autobusow
z wykorzystaniem kamer video i systemu automatycznej lokalizacji autobusow.

Poprawa systemoéw informowania pasazerow
e Nowe formy przekazywania podstawowych informacji na przystankach (przebiegi linii,

rozktady jazdy, mozliwosci przesiadania sig)

¢ Dynamiczna informacja na przystankach i w pojazdach, z zastosowaniem systemow
automatycznej lokalizacji pojazdow

Zmiany w uksztattowaniu uktadu drogowego na korzys¢ srodkéw transportu zbiorowego
i innych pojazdéw z priorytetami w ruchu

e  Wydzielone pasy dla autobuséw oraz ulice autobusowe
e  Wydzielone pasy ruchu dla autobuséw i innych pojazdéw z priorytetem

o  Woydzielone pasy ruchu dla pojazdow o wiekszym napetieniu (High Occupancy Vehicles
y pasy poj y p g ipancy

Modyfikacje sterowania ruchem w sieci ulicznej na korzys¢ srodkow transportu

zbiorowego i innych pojazdow z priorytetami w ruchu

e Priorytet dla pojazdéw transportu zbiorowego na skrzyzowaniach: sluzy autobusowe
(dodatkowa linia zatrzyman dla pozostalych pojazdow); zwolnienia z zakazu skretow na
skrzyzowaniach

e Sygnalizacja wzbudzana przez autobusy przy wyjezdzaniu z zatok przystankowych

e Priorytety dla pojazdéw transportu zbiorowego na skrzyzowaniach z sygnalizacja §wietlng
(odosobniong lub skoordynowana): pasywne przydzielanie priorytetu; wykorzystywanie
systemu automatycznej lokalizacji pojazdéw do przydzielania priorytetu w sposob
selektywny

e Zarzadzanie poziomem zatloczenia ulic przy wykorzystaniu systemow sterowania ruchem
za pomoca sygnalizacji $wietlnej: ograniczanie doptywu ruchu oraz relokacja kolejek
pojazdow, stuzaca usprawnieniu funkcjonowania tras autobusowych

e Stosowanie systemu znakow o zmiennej tresci do zredukowania ruchu samochodowego na
ciagach, przez ktore przebiegaja trasy autobusowe

e Zastosowanie znakow o zmiennej tresci do automatycznego egzekwowania prawidtowego
wykorzystywania urzadzen dla transportu zbiorowego
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e Priorytety w ruchu na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna (odosobniong lub
skoordynowana) dla pojazdow specjalnych, z wykorzystaniem systmu automatycznej
lokalizacji pojazdow

e Optaty za uzytkowanie infrastruktury preferujace uzytkownikow pojazdow, ktorymi
podrozuje wigksza liczba os6b

Wzmacnianie spotecznej Swiadomosci i akceptacji transportu zbiorowego

e Kampanie informacyjne o nowych ustugach przewozowych

e Kampanie reklamowe.

Metody i srodki zarzadzania ruchem samochodéw prywatnych
Ograniczanie dostepnosci obszaréw o znaczeniu szczegéinym

e Ograniczenia ruchu samochodéw prywatnych wprowadzane w trybie administracyjnym (np.
Singapur lub Ateny)

e Sterowanie/ograniczenia dost¢pnosci rejonow mieszkaniowych lub centralnych obszaréw
miast (z wytaczeniem pojazdow mieszkancow, transportu zbiorowego, pojazdow
specjalnych i dostawczych, ...)

e Ograniczenie pojemnosci parkingowej centralnych obszarow miast

e Ograniczenia mozliwos$ci lub czasu parkowania niektorych kategorii pojazdow (w
dzielnicach mieszkaniowych lub centrach miast) .

Zwiekszanie kosztéw uzytkowania prywatnych samochodéw

e Oplaty za korzystanie z drog: zalezne od okresu dnia, zalezne od odlegtosci przejazdu, za
wjazd do okreslonego obszaru, zalezne od stopnia zattoczenia lub poziomu zanieczyszcczen

e Oplaty za parkowanie w centralnych obszarach miast

e Uspokojenie ruchu: ograniczenie predkosci jazdy

Metody i Srodki zorientowane na ruch pieszy
Modernizacja infrastruktury

e Tworzenie spojnych uktadow ciagdéw pieszych

e Shupki oddzielajace chodniki od jezdni

e Likwidacja podzialu przestrzeni na jezdnig i chodniki na ulicach lokalnych
e Poszerzanie chodnikéw

e Poprawa nocnego oswietlenia ciagéw pieszych

e Linie naprowadzajace dla osob niewidomych lub stabo widzacych

e Urzadzenia utatwiajace poruszanie si¢ 0sob niepelnosprawnych
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e Modernizacja stref ruchu pieszego i placow

e Oznakowanie drogowskazowe dla pieszych

Zwiekszenie stopnia dostepnosci dla pieszych

e Systemy sterowania za pomoca sygnalizacji §wietlnej

e Sterowanie dostgpnoscia dla ruchu samochodowego do obszardéw o szczegdlnym znaczeniu
e Rozbudowa stref ruchu pieszego w centrach miast

e Tworzenie ulic z prawem uzytkowania w celach rekreacyjnych i zabawy (“PlayStreets™)

e Selektywna lokalizacja duzych generatorow ruchu (np. centrow handlowych)

tagodzenie skutkéw wypadkow z udziatem pieszych poprzez obnizenie predkosci
pojazdéw

e Uspokojenie ruchu na drogach tranzytowych oraz w wybranych obszarach (np. male ronda)

e Obnizanie limitéw dopuszczalnej predkosci jazdy w obszarach zurbanizowanych

Zredukowanie liczby oraz ztagodzenie skutkéw konfliktéw ruchu pieszego i
samochodowego poprzez modernizacje przejs¢ dla pieszych

e Rozbudowa standardowych rozwigzan przej$¢ dla pieszych (zebry, sygnalizacja, przejscia
podziemne, ktadki ...)

e Os$wietlenie uwydatniajace miejsca przechodzenia pieszych przez jezdnie
e Podwyzszanie poziomu nawierzchni na przejsciach dla pieszych

e Skracanie dlugosci przejs¢ poprzez poszerzanie chodnikoéw

e Sygnalizacja wzbudzana przez pieszych

e Dyzury w rejonach przejs¢ dla pieszych w poblizu szkot

e Stworzenie nauczycielom mozliwosci wydhuzania czasu wyswietlania sygnatu zielonego na
przejsciach z sygnalizacja §wietlna

e FElektroniczne nadajniki dla 0séb niepetnosprawnych

e Korekty przebiegu tras rowerowych w rejonach przystankéw autobusowych

Redukcja strat czasu pieszych na przejsciach przez jezdnie poprzez wprowadzanie
priorytetow dla ruchu pieszego

e  Wyswietlanie pulsujacego sygnalu zéttego na przejsciach
e Wydhuzanie faz sygnalizacyjnych dla ruchu pieszego
e  Wydhuzanie lub szybkie przywolywanie fazy sygnalizacyjnej na przej$ciach z sygnalizacja

wzbudzang przez pieszych
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Wprowadzanie lepszego i wygodniejszego wyposazenia dla pieszych

e Obnizone krawezniki
e Lawki i spoczniki

e Dostosowanie poziomu platform przystankowych do poziomu podtogi taboru transportu
zbiorowego

Zmiana “statusu”/”sposobu traktowania” ruchu pieszego

e  Wsparcie administracji rzadowej dla lokalnych inicjatyw stuzacych poprawie warunkow
ruchu pieszego

e Punkty informacyjne (bezptatne plany uktadu ulicznego, ...)

Ograniczanie niebezpiecznych zachowan pieszych i kierowcéw

e Kampanie na rzecz bezpieczenstwa ruchu
e  Wychowywanie przez rodzicoOw

e Duziecigce Kluby Ruchu Drogowego

Metody i Srodki zorientowane na ruch rowerowy
Modernizacja infrastruktury

o Uksztaltowanie “globalnej”, ciaglej sieci tras rowerowych (pasy ruchu rowerowego, jedno
lub dwukierunkowe §ciezki rowerowe, przejazdy przez jezdnie)

e Urzadzanie miejsc przechowywania rowero6w w poblizu weztéw transportu zbiorowego
e Dopuszczenie przewozu rowerow w pojazdach transportu zbiorowego

e  Wprowadzanie systemow “rowerow miejskich”

e  Wykorzystywanie roweréw do podrozy stuzbowych

e Stwarzanie warunkéw do podroézowania rowerem w relacji “dom — szkota” z opiekunem

e Wyposazanie w urzadzenia do reperacji rowerow

Ogodlne usprawnianie systemu rowerowego

e Oznakowanie drogowskazowe tras rowerowych

e Mapy uktadow drog rowerowych z zalecanymi trasami przejazdu
e Kladki dla rowerzystow skracajace odleglosci przejazdu

e Sciezki rowerowe wzdhuz kanatow i rzek

o Uksztaltowanie infrastruktury uwzgledniajace aspekt bezpieczenstwa osobistego
uzytkownikow
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e Ulepszanie miejsc przechowywania rowerow (stojaki, zadaszenie, strzezenie, ..)
e Fizyczne $rodki ochrony przed kradzieza (specialne stojaki, zamki, ...)

e Organizacyjne $rodki ochrony przed kradzieza: bazy danych o odnalezionych rowerach,
bazy danych o zarejestrowanych rowerach

e Dobre utrzymanie (np. pierwszenstwo w od$niezaniu tras rowerowych)

Zwiekszenie stopnia dostepnosci dla ruchu rowerowego

e Rozbudowa uktadu wydzielonych paséw ruchu i $ciezek rowerowych

e Dopuszczenie ruchu rowerowego w strefach ruchu pieszego

e Ulice rowerowe z dopuszczeniem ruchu wybranych kategorii pojazdow
e Nieobowiazkowe pasy ruchu dla rowerow

e Dwukierunkowe $ciezki rowerowe na ulicach jednokierunkowych

Ograniczanie i fagodzenie skutkéw wypadkéw z udziatem rowerzystéw

e Uspokojenie ruchu samochodowego prowadzace do zredukowania predkosci jazdy

e Stosowanie nowych, “zmodyfikowanych” rozwiazan skrzyzowan (np. cofnigte linie
zatrzyman pojazdéw samochodowych na wlotach)

o Wyprzedzajace wyswietlanie sygnatu zielonego dla rowerzystow na skrzyzowaniach z
sygnalizacja Swietlng

Redukowanie strat czasu rowerzystow podczas przekraczania jezdni
e Tunele w rejonie skrzyzowan obcigzonych duzym ruchem

e Wydzielona faza w sygnalizacji $wietlnej dla ruchu rowerowego stwarzajaca mozliwo$¢
bezkolizyjnego przejazdu przez skrzyzowanie we wszystkich relacjach ruchu

e Sygnalizacja wzbudzana przez rowerzystow

e Zielona strzatka dla rowerzystéw skrecajacych w prawo

Zmiana “statusu”/”’sposobu traktowania” ruchu rowerowego

e Wspieranie przez administracj¢ rzadowa lokalnych inicjatyw stuzacych poprawie
warunkow uzytkowania rowerow

e Punkty informacyjne
e Dzien Promocji Zréwnowazonych Srodkéw Podrézowania

e Kampanie naklaniajace do zmiany sposobow podrézowania (np. BikeBus’ters — Dania)
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Ograniczanie niebezpiecznych zachowan kierowcéw i rowerzystéw

e Szkolenia rowerzystow

e Prowadzenie w szkotach nadzoru nad obowiazkowym wyposazeniem roweréw

2.4 CZESC IV — Monitoring i ocena

W kazdym z projektéw UE, obejmujacych praktyczne wdrozenia, zwracano uwage na
znaczenie monitoringu i oceny zintegrowanych rozwiazan w zakresie zarzadzania ruchem.

Podkreslano rowniez potrzebe stosowania kompletnej i spojnej procedury oceny, prowadzonej z
wykorzystaniem specjalistycznych §rodkow i metod.

W ramach projektu Capture (raport koncowy projektu CATURE) opracowano wyczerpujaca
procedure oceny, ktora — mimo ze zostata opracowana do oceny $rodkow fizycznych — moze
by¢ stosowana rowniez w innych przypadkach (patrz rowniez TASTE, D1 lub raport koncowy
projektu INCOME).

Zestaw zasadniczych rezultatow wdrozenia rozmaitych metod i srodkéw podzielono na cztery
podstawowe kategorie wtasciwosci i oddziatywan: techniczne, eksploatacyjne, spoteczne i
srodowiskowe.

W odniesieniu do “Wtasciwosci technicznych” gtéwnym celem jest sprawdzenie czy wdrozony
system “dziata”.

Ocenie podlegaja tu takie cechy jak: tatwos¢ zaprojektowania, wdrozenia i eksploatacji.

W zakresie “Wlasciwosci eksploatacyjnych” zasadnicza uwaga skoncentrowana jest na ocenie
efektywnosci wdrozen pod wzgledem poprawy funkcjonowania transportu zbiorowego i innych
srodkow transportu.

Analiza obejmuje predkosci, straty czasu oraz niezawodno$¢ transportu zbiorowego, jak
rowniez zwigzane z tym oddziatywania na inne $rodki podrézowania.

“Efekty spoleczne i wplyw na zachowania” dotycza oddziatywan na spotecznosc i jej obywateli,
zaréwno tych, ktorzy sa uzytkownikami systemu transportowego, jak i tych, ktorzy jego nie
uzytkuja.

Jak podano w raporcie projektu Capture (patrz raport koncowy projektu CAPTURE, str.13) “na
nizszym poziomie, oddziatywania dotycza zmian zachowan komunikacyjnych oraz skutkow
odczuwanych przez rézne grupy spoteczne. Na wyzszym poziomie natomiast oddziatywania te
dotycza wplywy na rozwdj gospodarczy i spoleczny”.

Rozwazane efekty podzielono na nastgpujace kategorie: zmiany podziatu zadan przewozowych
na poziomie lokalnym, zmiany podzialu zadan przewozowych w skali calego miasta, wptyw na
warunki podrozowania innych uzytkownikoéw, efekty dotyczace osdb o ograniczonych
zdolno$ciach ruchowych, zmiany poziomu bezpieczenstwa ruchu i zagrozenia wypadkowego,
oddziatywania na gospodarke¢ w skali lokalnej, zmiany w odczuwaniu warunkéw podrézowania.

Kategoria “Oddziatywania na srodowisko” oznacza oceng zmian jakosci srodowiska, z
uwzglednieniem nastgpujacych czynnikow: zuzycie energii, efektywnos¢ wykorzystywania
energii przez transport zbiorowy, emisj¢ spalin, zanieczyszczenia powietrza i hatas.
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W tym samym projekcie przedstawiono rowniez program zbierania danych obejmujacy
nastepujace rodzaje pomiaréw i badan:

e Pomiary predkosci i napelnienia prowadzone w pojazdach;

e Pomiary natgzen ruchu i jego struktury rodzajowej, wraz z pomiarami napeknien pojazdow;
e  Wywiady z przedstawicielami spotecznosci;

o Wywiady z kluczowymi aktorami przedsigwzig¢;

e Dane o wypadkach;

e Krajowe dane o pojemnosciach silnikow i uzywanym paliwie;

e Pomiary poziomu hatasu.

Zebranie podanych informacji i danych umozliwia przeprowadzenie szeregu analiz, takich jak
analiza kosztow 1 korzySci, czy tez innych form analiz wielokryterialnych, a takze rozmaitych
analiz czastkowych.

Na rysunku 2 (wzigtym z raportu koncowego projektu CAPTURE, strona 3.244) przedstawiono
roézne rodzaje pomiardéw i badan oraz wykorzystanie ich wynikow.
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| Pomiary i badania | | Wskazniki |

Wielkosci Funkcjonowa-
Czasy wymiany nie transportu
przejazdu pasazeréw na zbiorowego
autobusow przystankach
Natezenia
ruchu pieszego
Podziat zadan
przewozowych
Natezenia i
struktura Napetnienia
rodzajowa pojazdow
ruchu
Zuzycie paliwa \_/IMMW\ > Zuzycie energii

> Poziom
zanieczyszczen
Hatas g Wptyw na
$rodowisko
Wywiady z V\Ilpliyvlv na
Jkluczowymi > os0 :dr;al:k
aktorami” gosp ¢
v
Wywiady z Skutki
przedstawiciela- > spoteczne

mi spotecznosci \ /
’ Bezpieczenstwo

Dane o Badania ruchu i
wypadkach bezpieczenstwa P bezpieczenstwo
osobiste

ruchu

Rys. 2 - Zestaw pomiarow i badan oraz sposobow wykorzystania ich wynikow wg projektu CAPTURESs
(CAPTURE, D8, strona 3.244)
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2.5 CZESC V - Przykiady rozwigzan

Sposrod wszystkich rozwiazan odpowiadajacych przedmiotowi niniejszego opracowania
wybrano 6 przyktadow wdrozen. Wszystkie informacje dotyczace przedstawionych rozwiazan
pochodza z raportéw z wybranych projektow UE. Opis rozwiazania w odniesieniu do kazdego
przyktadu zawiera:

e Miejsce wdrozenia

e Cele przedsigwzigcia

e Zastosowane rozwiazania
e Opis techniczny

e Zaobserwowane rezultaty

e  Warunki wdrozenia rozwiazania /Mozliwo$ci zastosowan

Wiecej przyktadow zawarto w rozszerzonej wersji materiatow dydaktycznych (dostepnej tylko w
Jezyku angielskim).

Przyktad 1 — Wspdlne wykorzystywanie wydzielonych paséw ruchu przez
autobusy i pojazdy o wiekszym napetnieniu — Madryt — Modelowanie
zachowan komunikacyjnych

Miejsce wdrozenia: Madryt (Hiszpania); Projekt: ICARO
Cele przedsigwziecia: Eksperyment miat nastgpujace cele:

Sprawdzenie gotowosci uzytkownikéw samochodow podrézujacych w 2 osoby do
zaakceptowania koniecznos$ci podrézowania w co najmniej 3 osoby, aby mogty one korzystac z
wydzielonego pasa ruchu (w przeciwnym wypadku musialyby korzysta¢ z zatloczonych,
konwencjonalnych paséw ruchu); zwigkszenie przecigtnego napetnienia samochodow
osobowych w korytarzu (N-VI); skrocenie tacznego czasu podrézy pasazerskich oraz
zmnigjszenie tacznej wielkosci pracy przewozowej (liczby pojazdo-km), czaséw przejazdu i
emisji spalin.

Analizowano warunki funkcjonowania arterii drogowej w trzech horyzontach czasowych:
krétkoterminowym (1997), §rednioterminowym (2005) i dlugoterminowym (2010), przy
nastepujacych scenariuszach poréwnywanych ze scenariuszem ‘nic nie robic’:

e scenariusz 0, ‘Istniejqcy, wydzielony pas dla pojazdow 2+’ (pojazdow, ktdérymi podrézuja
co najmniej 2 osoby)

e scenariusz 1, ‘Istniejqcy, wydzielony pas dla pojazdow 3+’. ((pojazdow, ktorymi podrozuja
co najmniej 3 osoby)

Zastosowane rozwigzania: Wydzielony pas ruchu dla pojazdéw o wigkszym napelnieniu +
Wydzielony pas ruchu dla autobusow
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Opis techniczny: Wspolny, wydzielony pas ruchu ma dlugos¢ 12.3 km, uzupetniony o
dodatkowy 3,8 km odcinek wydzielonego pasa ruchu tylko dla autobuséw i potaczony z
intermodalnym weztem przesiadkowym, stuzy do skanalizowania ruchu wigkszosci autobusow
przejezdzajacych przez arteri¢ N-VI (patrz Rys. 3 i Rys. 4).

HOV Lane First Access Point HOV Lane in N-VI Corridor
R

Manzanares River

M-505 % o
Las Rozas. . e
i r B
. £l Planti Aravace'lL: Bus Access Point : M-40 i
antio: . " oy,

Third Access Point . From this point; ~ E@st-South i

- only Bus Lane ik
- HOV Exit MADRID

La Couia

Rys. 3 — Wydzielony pas dla pojazdow o wiekszym napeinieniu w Madrycie, z zaznaczeniem miejsc
wjazdoéw i zjazdéw. Zrédlo: ‘ICARO — National Evaluation Report’ — Madrid modelling demonstration.
Politechnika w Madrycie, Wydz. Transp. Styczen. 1999. Andres Monzon. Str. 5

Rys. 4 — Ogdlny wyglad wydzielonego pasa ruchu dla pojazdéw o wickszym napetieniu. Zrédio: ‘ICARO
— Final Report — Madrid modelling demonstration. Page 74

Oba odcinki wydzielonych pasow ruchu sa dwukierunkowe i znajduja si¢ w Srodkowej czgsci
jezdni. Pasy te sa odgrodzone od pozostatych jezdni nieprzejezdnymi barierami.

Aby osiagna¢ wymienione wyzej cele przedsiewzigcie realizowano zgodnie przyjeta metodyka,
obejmujaca: wspomagane komputerowo wywiady telefoniczne (CATI — Computer Aided
Telephone Interview) z 1707 mieszkancami rejonéw przylegajacych do analizowane;j arterii,
ktorzy odbywali podroze do Madrytu co najmniej raz w tygodniu w okresie 7 — 10 przed
potudniem; bezposrednie badania preferencji osob aktualnie korzystajacych z wydzielonego
pasa ruchu dla pojazdow, ktorymi podrézuja co najmniej 2 osoby; odwzorowanie w modelu
podazy ustug transportowych na arterii, w szczeg6lnosci wydzielonego pasa ruchu; model
rozktadu przestrzennego ruchu (macierz O-D) i jego rozwarstwienie wedtug stopni napetienia
pojazdow; estymacje modeli wyboru sposobu podrézowania, uwzgledniajacych stopien
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akceptacji koniecznosci zwigkszenia do 3 liczby 0sob podrézujacych pojazdem uprawnionym
do korzystania z wydzielonego pasa ruchu; rozktad ruchu za pomoca systemu EMME/2 with
interaction with discrete choice model estimated; analiza z wykorzystaniem mikro-
symulacyjnego modelu FREQ11; koncowa analiza wynikéw i wnioski.

Zaobserwowane rezultaty: Podwyzszenie progowej wielkosci napetnienia samochodu do 3+
nie wywarla znaczacego wplywu na wielko$¢ ruchu na konwencjonalnych pasach, natomiast
wptyneto to na przecigtne napetnienia pojazdow. Analiza z wykorzystaniem systemu EMME/2
wykazata wyrazny wzrost przecigtnego napetnienia w kazdym scenariuszu, mimo ze
napehnienie to juz obecnie jest wysokie (1.50 osoby na pojazd). Wystapily nast¢pujace zmiany
zachowan komunikacyjnych: wérdd kazdych 100 kierujacych pojazdami uprawnionymi
dotychczas do korzystania z wydzielonego pasa ruchu: 45 zaakceptowalo trzecia osobg w
samochodzie, aby méc nadal korzysta¢ z wydzielonego pasa; 39 powrdcito na konwencjonalne
pasy ruchu; 16 zaczglo korzystac z transportu zbiorowego. W ponizszej tabeli zestawiono
podstawowe wyniki dla obu scenariuszy i w podziale na potoki ruchu wyrazone liczba
pojazdow oraz liczba 0sob (patrz Tabela 2). Przecigtne napelnienie samochodu osobowego
wzrostoby z 1,5 do 1,78.

POJAZDY3 0OSOBY4
2010-0 20101 2010-0 2010-1

Ogotem na wydzielonym pasie dla pojazdéw o 2,743 2,394 13,206 15,724
wiekszym napetnieniu

% pojazdow o wiekszym napetnieniu korzystajacych z 75% 70% 82% 50%
wydzielonego pasa ruchu

Udziat na wydzielonym pasie (%):

- pojazdéw z 2 podrézujacymi osobami 80% 0% 35% 0%
- pojazdow z 3 podrézujacymi osobami 15% 95% 9,5% 45.5%
- autobuséw 5% 5% 55,5% 55,5%
% liczby podrézy odbywanych z wykorzystaniem 40% 29% 44% 56%

wydzielonego pasa w stosunku do ogdlnej liczby oséb
podrézujacych arterig N-VI

Tabela 2 — Udzial liczby pojazdow oraz liczby 0sob korzystajqcych z wydzielonego pasa. Font - ‘ICARO
— National Evaluation Report’ — Madrid modelling demonstration. Polytechnic University of Madrid,
Transport Department, Jan. 1999. Andres Monzon. Pg22

Do korzystania z wydzielonych paséw ruchu dla pojazdow o wigkszym napetnieniu w nasilony
sposob sktaniaé¢ bedzie wzrost oszczgdnosci czasu podrdzy, w szczegolnosci gdy w przysziosci
stopien zattoczenia znacznie przekroczy poziom wystepujacy obecnie (patrz rys. 5).

i/ wyjatkiem autobusow transportu zbiorowego, ktory pozostaje stalty w obus scenariuszach
* W samochodach i autobusach razem.
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Rys. 5 — Roznice czasu podrozy z wykorzystaniem wyudzielonych i konwencjonalnych pasow ruchu oraz.
Font - ‘ICARO — National Evaluation Report’ — Madrid modelling demonstration. Polytechnic University
of Madrid, Transport Department, Jan. 1999. Andres Monzon. Pg32

Warunki wdrozenia / Mozliwosci zastosowan

Modelowanie ruchu zastosowane w badaniach dotyczyto rzeczywiscie funkcjonujacych w
Madrycie wydzielonych pasow ruchu dla pojazdow o wigkszym napetnieniu. Dlatego w
procesie modelowania mozna byto wykorzysta¢ szereg danych wej$ciowych uzyskanych z
biezacej eksploatacji tych paséw. Zatem istnialy podwojne walory dostepnych danych. Po
pierwsze mozna je bylo wykorzysta¢ w tzw. “analizie przed i po wdrozeniu rozwiazania”, a po
drugie - przeprowadzone pomiary, ktorych wyniki wykorzystano w modelu ruchu — dotyczyty
aktualnych uzytkownikow, ktorzy znaja wiasciwosci eksploatacyjne systemu.

Specyfika rozwiazania polega na zastosowaniu betonowej bariery rozdzielajacej
konwencjonalne pasy ruchu i pasy wydzielone. Na catym odcinku wystgpuja tylko 3 punkty, w
ktorych mozna wjecha¢ na wydzielone pasy ruchu oraz jeden punkt wyjazdowy na koncu
odcinka. Z tego powodu uzytkownicy — nawet podrézujacy w systemie car-pooling — nie moga
korzysta¢ z wydzielonego pasa ruchu, jesli musza zjechac z arterii przed jego zakonczeniem.
Dotyczy to 1/3 uzytkownikow tej kategorii. Wynika z tego jasno, ze wydzielone pasy ruchu sa
bardziej uzyteczne w okresach wysokiego zattoczenia. W pozostatych okresach czas tracony na
zebranie uczestnikow przejazdu oraz wydtuzona droge dojazdu do punktow wjazdowych na
wydzielony pas ruchu stanowi czynnik odstraszajacy. Rozwiazanie zastosowane w Madrycie
dotyczy korytarza migdzymiastowego o dtugosci 16 km, co oznacza, ze rezultaty moga by¢
przenoszone tylko na przypadki bardzo podobnych sytuacji. Kombinacja wydzielonego pasa
ruchu dla autobusoéw i pojazdow o wigkszym napetnieniu z wydzielonym pasem wytacznie dla
autobusow (z ktorego podrozujacy pojazdami o wigkszym napelnieniu nie moga juz korzystac)
w najbardziej zattoczonej czg$ci arterii (3 km), okazata si¢ bardzo korzystnym rozwigzaniem
podziatu przestrzeni komunikacyjnej migdzy obie kategorie uzytkownikow.

Materialy zrédlowe: ICARO, D10b
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Przyktad 2 — Srodki fizyczne zastosowane w celu usprawnienia
komunikacji autobusowej - Bukareszt

Miejsce wdrozenia: Bukareszt; Projekt: CAPTURE

Cele przedsigwzigcia: Ocena efektywnosci fizycznych srodkow usprawniajacych
funkcjonowanie komunikacji zbiorowej celu utrzymania lub zwigkszenia wielkosci przewozow.

Gltowne cele podjetych w Bukareszcie przedsigwzig¢ dotyczyty: utrzymania wysokiego udziatu
transportu zbiorowego w obstudze potrzeb przewozowych, usprawnienia funkcjonowania
transportu zbiorowego, skrocenia czaséw podrozy pasazerskich, zredukowania poziomu
zattoczenia ulic, poprawy jakosci §rodowiska i bezpieczenstwa ruchu.

Zastosowane rozwigzania: Wprowadzenie linii trolejbusowych, system rond z zatokami
autobusowymi, wydzielone pasy ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego, modernizacja
platform przystankowych.

Opis techniczny: Maniu Corridor — W korytarzu transportowym o dlugosci 4,2 km
wprowadzono 2 linie trolejbusowe; na Placu Unirii — zastosowano rondo z zatokami
autobusowymi wewnatrz; na Bulwarze Unirii — wprowadzono wydzielony pas ruchu dla
pojazdéw transportu zbiorowego o dtugosci 600 m, tacznie z modernizacja platformy
przystankowej; na Bulwarze Elisabeta — wprowadzono wydzielony pas ruchu “pod pr d” dla
pojazdéw transportu zbiorowego o dtugo ci 1km.

Zaobserwowane rezultaty: (Jako przyktad wybrano korytarz Unirii)

W czerwcu 1997 r. (“przed”) przeprowadzono pomiary ruchu drogowego oraz czaséw
kursowania autobusow i powtorzono je w czerwcu 1998 r. (“po”). W obu przypadkach pomiary
i obserwacje prowadzono w dzien powszedni, w godzinach szczytu rannego, przy normalnych
warunkach atmosferycznych (23°C). W trakcie badan “przed” i “po” wzdtuz korytarza
transportowego przebiegato pigc linii autobusowych. Przecigtna predkos¢ komunikacyjna
autobusow w omawianym korytarzu wzrosta ponad dwukrotnie (o 116%), w poréwnaniu z
sytuacja “przed”. Jesli przecigtna predkos¢ komunikacyjna autobuséw w Bukareszcie wynosita
okoto 16.7 km/godz (na podstawie danych statystycznych przedsigbiorstwa RATB), to nalezy
stwierdzi¢, Ze nastapita zmiana ztej sytuacji wystepujacej przed wdrozeniem omawianych
srodkéw usprawniajacych (przecigtna predko$¢ komunikacyjna w korytarzu byta o 4 km/godz
nizsza od przeci¢tnej ogodlnej). Zastosowane rozwiazania spowodowaly, ze predkos¢ ta stata si¢
wigksza o 10 km/godz od przecigtnej predkosci komunikacyjnej w skali catego miasta. W
rezultacie czas przejazdu omawianego odcinka trasy ulegt skroceniu o 56% - o 102 s (patrz
Tabela 3).

Przed (Czerwiec 1997) Po (Czerwiec 1998)
Czestotliwosé kursowania autobuséw 98 89
(wozéw/godz w jednym kierunku jazy)
Przecietna predkosé¢ komunikacyjna 12.5 27.0
autobuséw (Km/godz)
Przecietna predkos¢ komunikacyjna w 16.5 16.7
Bukareszcie (km/godz)
Czas przejazdu (sek) 180 78

Tabela 3 —Rezultaty wprowadzenia wydzielonego pasa ruchu o dlugosci 600 m dla pojazdow transportu
zbiorowego, lqcznie z modernizacjq platformy przystankowej. Patrz CAPTURE — Deliverable 8, Annex
A, Al.2., strona 1.159
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Warunki wdrozenia/MozliwoS$ci zastosowan

Natychmiastowy rezultat wprowadzenia wydzielonego pasa ruchu polegal na tym, ze juz po
uplywie tygodnia od jego zastosowania nastapit wzrost przecigtnej predkosci komunikacyjnej
autobusow przejezdzajacych przez omawiany odcinek korytarza i skrocenie czaséw przejazdu.
Wydzielony pas ruchu obejmowat 1/3 dtugosci korytarza. Mata skala rozwiazania
spowodowala, ze nie mogto ono wptynac na podziat zadan przewozowych oraz zachowania
kierowcoéw samochoddow na pozostatych odcinkach korytarza lub w jego sasiedztwie.
Zastosowany $rodek organizacji ruchu byltby bardziej efektywny przy wigkszej skali
rozwiazania i w odniesieniu do dtuzszego okresu, wywotujac zmiany w zachowaniach
komunikacyjnych. Ponadto wprowadzaniu tego typu rozwiazan powinny towarzyszy¢
uregulowania prawne stwarzajace mozliwosci sprawowania efektywnego nadzoru. Jak
dotychczas Wydziat Policji Drogowej nie posiada zadnych podstaw prawnych, aby skutecznie
reagowac na przypadki wykorzystywania wydzielonego pasa ruchu przez pojazdy
nieuprawnione. Ponadto zastosowane rozwiazanie bytoby bardziej efektywne jezeli
rownoczesnie wprowadzono by priorytety w sygnalizacji $wietlnej dla pojazdow transportu
zbiorowego. Jezeli satysfakcjonujace rezultaty utrzymaja si¢, wowczas mozliwe bedzie
wprowadzenie wydzielonego pasa ruchu na catej dtugosci korytarza.

Materialy zrodlowe: CAPTURE, raport koncowy (D8).

Przyktad 3 — Priorytety w ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego z
zastosowaniem systemu automatycznej lokalizacji pojazdéw

Miejsce wdrozenia: Londyn, Geteborg; Projekt: INCOME

Cel przedsigwzigcia: Wykorzystanie danych o potozeniu autobuséw na trasie (uzyskiwanych z
systemu automatycznej lokalizacji pojazdow) przez system sterowania ruchem z priorytetami w
sygnalizacji $wietlnej dla pojazdow transportu zbiorowego. W ramach przedsigwzigcia
zastosowano system UTOPIA, wykorzystywany w Turynie od 10 lat.

Zastosowane rozwigzania: System sterowania ruchem i system automatycznej lokalizacji
pojazdow.

Opis techniczny: System automatycznej lokalizacji pojazdéw shuzyt do: (i) detekcji autobuséw
(uzupehiajac detektory pgtlowe) oraz (ii) uzyskiwania informacji o odstgpach czasu migdzy
kolejnymi autobusami (w Londynie) (patrz rys. 11). Dane o tych odstepach czasu stanowity
podstawe dla przydzielania priorytetu w sposob selektywny (selective priority): w przypadku
najwigkszych odstgpoéw czasu (tzn. najwigkszego opdznienia) autobusom przydzielano pelny
priorytet, podczas gdy inne autobusy, kursujace w krotszych odstgpach czasu, otrzymywaty
maty priorytet (tylko wydtuzenie sygnatu zielonego) lub nie przydzielano go wcale. Zasadnicze
oczekiwane korzysci wynikajace z selektywnego przydzielania priorytetu polegaja na poprawie
regularno$ci kursowania autobuséw, co wptywa na skrocenie czaséw oczekiwania pasazerow na
przystankach.

Efekty selektywnego przydzielania priorytetow w ruch oceniano przy wykorzystaniu modeli
symulacyjnych STEP, SPLIT i HUTSIM.

Zaobserwowane rezultaty: Wyniki eksperymentow symulacyjnych: potencjalne mozliwosci
zredukowania czas6w oczekiwania pasazeréw — do 22%; maksymalne zredukowanie czasow
oczekiwania pasazeroOw wystgpowalo wowczas, gdy okoto 40% autobusow uzyskuje priorytet,
tzn. Priorytet przydzielany jest 40% autobuséw o najdtuzszych odstepach czasu; oszczednosci
w czasie przejazdu podrozy pasazeréw rosna wraz ze wzrostem liczby autobuséw uzyskujacych
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priorytet; oszczednosci w tacznym czasie podrozy (oczekiwanie plus przejazd) — wyrazane jako
koszt podrdzy - rosng w duzym tempie do stanu, w ktérym okoto 40 % autobusow uzyskuje
priorytet, dalej tempo wzrostu omawianych oszczgdnos$ci wyraznie stabnie; catkowita redukcja
kosztu podrozy jest dwukrotnie wigksza w poréwnaniu z przypadkiem przydzielania priorytetu
w sygnalizacji §wietlnej w sposob nie selektywny (patrz rys. 6).

Priority algorithm
UTC AVL
. L . Radio poll and Location/time
Signal timings, Signal status, priority request
central priority, priority request
etc (optional), etc.

et -
S | |——"""Radio or
| |-"_". cable link
Signal Roadside beacon
controller

Rys. 6 — Przykiad architektury systemu przydzielania priorytetow w ruchu dla pojazdow transportu
zbiorowego z zastosowaniem systemu automatycznej lokalizacji pojazdow. Patrz INCOME — Raport
koncowy — Strona 13

120
= o7 Combined
K=
<
)
5

80 T i
w Travel time
o
£
& 60+
()
(2]
2
2
= 40T
I
o
[l

20 + Waiting time

0 f f t f
0 20 40 60 80 100

Percentage of buses receiving priority
(Simulation Results)

Rys. 7 — Example of public transport/AVL priority architecture. See INCOME - Final Report — Page 13
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Warunki wdrozenia/MozliwoS$ci zastosowan

Wymagania dotyczace infrastruktury obejmuja: Sygnalizacje §wietlne dostosowane do

sterowania adaptacyjnego (selektywne przydzielanie priorytetu nie byto stosowane w przypadku

sygnalizacji staloczasowej, ale w zasadzie mogloby by¢); system automatycznej lokalizacji
pojazdéw dostosowany do przekazywania informacji o odstgpach czasu miedzy kolejnymi
autobusami oraz, opcjonalnie, rozpoznajacy autobusy; (Opcjonalnie) System detekcji
autobusow, tzn. petle indukcyjne lub DGPS, jezeli system automatycznej lokalizacji pojazdow
nie zapewnia odpowiedniej doktadnosci okreslania potozenia pojazdu, ze wzgledu na warunki
przydzielania priorytetu pojazdom transportu zbiorowego. Algorytm selektywnego
przydzielania priorytetu, tzn. w zaleznos$ci od stopnia op6znienia, wbudowany w system
sterowania ruchem za pomoca sygnalizacji §wietlne;j.

Korzysci wynikajace z selektywnego przydzielania priorytetu rosng wraz ze wzrostem poziomu

nieregularnos$ci kursowania pojazdéw transportu zbiorowego. Nalezy zwroci¢ uwagg, ze
zredukowanie nieregularnosci mozna osiagna¢ innymi metodami, takimi jak zarzadzanie
zattoczeniem, poprawa zarzadzania ruchem pojazdow transportu zbiorowego, itp. Skala

oszczgdnosci czasu oczekiwania oraz czasu przejazdu zalezy od liczby (procentowego udziatu)

autobusow uzyskujacych priorytet.

W przypadku nie selektywnego przydzielania priorytetu mozna réwniez oczekiwaé korzysci,
ktorych skala zalezy od: (i) rodzaju sterowania, (ii) stopnia zattoczenia oraz (iii) wielkosci
potoku ruchu autobusowego.

Aby uzyskac efekty przydzielania priorytetow konieczne jest doktadne rozpoznawanie
autobusow w odpowiednio ustalonych miejscach. Zastosowanie systemu automatycznej
lokalizacji pojazdéw z odpytywaniem radiowym w statych interwatach czasowych (tzn. co
kazde 30 s) nie jest mozliwe dostatecznie wczesne okreslanie polozenia pojazdu i dlatego nie
jest to rozwiazanie optymalne. W Turynie okreslano z dwuminutowym wyprzedzeniem ktory
autobus lub tramwaj pojawi si¢ na wlocie skrzyzowania, podczas gdy w systemie detekcji
autobusé6w w Londynie zastosowano urzadzenia przydrozne z systemem automatycznej
lokalizacji pojazdow dostarczajacym danych wykorzystywanych w algorytmie selektywnego
przydzielania priorytetu.

Materialy zrodlowe: INCOME, raport koncowy a

Przyktad 4 - Zaawansowane systemy sterowania ruchem w obszarze -
Turyn

Miejsce wdrozenia: Turyn; Projekty: COSMOS/QUARTET PLUS/INCOME

Cele przedsigwzigcia/Program: Projekt demonstracyjny oparty na systemie 5T (Telematic
Technologies for Transport in Turin). Jest to strategiczny system nadzorujacy wszystkie
podsystemy telematyki transportowej w skali catego miasta.

W ramach projektu COSMOS zastosowano pewne modyfikacje i uzupetnienia istniejacego
systemu 5T, aby dostosowa¢ go do sprawnego funkcjonowania w sytuacjach wysokiego
zattoczenia oraz wystgpowania incydentow w sieci ulicznej.
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Mimo, ze system 5T integruje wszystkie systemy zarzadzania ruchem (wlacznie z zarzadzaniem
parkowaniem, zarzadzaniem ruchem pojazdoéw transportu zbiorowego, itp.) to w projekcie
COSMOS skoncentrowano uwagg na:

e metodach automatycznego wykrywania zattoczenia i incydentow w sieci ulicznej

e realizacji zarzadzania ruchem w podanych wyzej sytuacjach, poprzez:

system centralnego sterowania ruchem za pomoca sygnalizacji §wietlnej (UTOPIA)

dziatania Glownego Dyspozytora (Town Supervisor) prowadzace do zmian tras
przejazdow.

Zastosowane rozwigzania: System Znakow o Zmiennej Tresci + Metody wykrywania
incydentéw w sieci uliczne;j

Opis techniczny: System 5T ma strukturg hierarchiczna, o trzech poziomach. Pierwszy poziom
stanowi “poziom stacji zewngtrznych”. Jest to poziom, na ktorym wielofunkcyjne stacje sa
polaczone z urzadzeniami peryferyjnymi (tzn. detektorami ruchu, znakami o zmiennej tresci,
wys$wietlaczami komunikatow na przystankach autobusowych oraz sterownikami sygnalizacji
swietlnej). Omawiane stacje funkcjonuja w sieci tacznosci i stuza wszystkim podsystemom
sktadajacym si¢ na system zarzadzania ruchem. Stacje te sa powiazane ze soba szeregowo, co
tworzy lokalna sie¢ tacznosci dla przesytania informacji pomigdzy nimi. Cz¢$¢ omawianych
stacji ma potaczenia z centrum. Sa stacje stanowiace punkty powiazan lokalnej i centralnej sieci
tacznosci.

Wszystkie skrzyzowania sa sterowane przez system UTOPIA, przy wykorzystaniu sterownikow
SPOT.

Drugi poziom stanowi “poziom centrow”. Obejmuje on centra wszystkich podsysteméow
sktadajacych si¢ na system zarzadzania ruchem. Wszystkie te osrodki sa polaczone w jeden
szkielet zapewniajacy wzajemna tacznos¢ i przekazywanie danych. Poziom ten zapewnia
bezposrednie powigzanie roznych podsystemow. Dla przyktadu: podsystem “Sterowanie
Ruchem” jest potaczony z podsystemem “Zarzadzanie Ruchem Pojazdow Transportu
Zbiorowego” w celu umozliwienia przekazywania danych potrzebnych do przydzielania
priorytetow w przejazdach srodkdéw transportu zbiorowego przez skrzyzowania. Kazde centrum
dzialajace na tym poziomie stanowi autonomiczny system, monitorujacy i sterujacy swoja stacja
zewngtrzng. Trzeci poziom stanowi “poziom Gléwnego Dyspozytora”, do ktorego docieraja
wszystkie dostgpne informacje o warunkach podrézowania w miescie. Ustalane sa tu sa sposoby
zachowania rOwnowagi w sieci transportowej, wraz z koordynacja sterowania ruchem w celu
utrzymywania tej rownowagi. Caly system zarzadzania ruchem jest uksztaltowany w postaci
sieci niezaleznych systemow wymieniajacych pomigdzy soba informacje (dane o ruchu,
strategie sterowania) za posrednictwem wspoélnej sieci referencyjnej. Generalna strategia polega
na likwidacji przeciazen na odcinkach sieci transportowej, przy wykorzystaniu dostgpnych
srodkéw, obejmujacych zmiany tras podrézowania. Takie decyzje podejmowane sa na poziomie
gtéwnego dyspozytora (patrz rys.8).
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Rys. 8 — Otwarta architektura systemu 5T Patrz INCOME — Raport koncowy — strona 26

Zaobserwowane rezultaty: Zastosowanie systemu Utopia w Turynie doprowadzito do
zredukowania strat czasu pojazdéw prywatnych oraz transportu zbiorowego o odpowiednio
17% 1 15%; lepsze, ale nie wyszczegolnione, rezultaty dalo zintegrowanie systemu sterowania z
systemem znakoéw o zmiennej tresci.

Przeprowadzone w Turynie liczne badania i pomiary wykazaly, ze zintegrowane rozwiazania
moga dawac istotne rezultaty:

Dziatania tylko na poziomie zarzadzania i sterowania ruchem (System sterowania ruchem +
system automatycznej lokalizacji pojazdow) przyniosty korzysci w postaci skrocenia czasu
podrozy o 17% w odniesieniu do samochodoéw prywatnych, oraz o 14,4% w transporcie
zbiorowym. Potaczone przedsigwzigcia, z udziatem Gléwneg Dyspozytora, zapewniajace
koordynacjg¢ sterowania i przesylania informacji, przyniosty korzysci w postaci skrocenia czasu
podrozy w o 21.6% w odniesieniu do samochodow prywatnych (laczny czas przejazdu + czas
dojscia do celu podrozy), oraz 19% w transporcie zbiorowym (czas liczony od zrédla do celu
podrézy). Wyniki te odnosza sig tylko do uzytkownikow dobrze znajacych system
transportowy. Wyniki dotyczace pozostatych uzytkownikow mogly by¢ znacznie
korzystniejsze, ale nie sa tu przytaczane ze wzgledu na niski poziom istotnosci statystycznej.
Stopien ograniczenia emisji spalin wynikajacy z dziatania systemu 5T jest bardzo trudno ustali¢
na podstawie badan terenowych.

Warunki wdrozenia / Mozliwosci zastosowan: Sa dowody, ze wdrozenie zintegrowanych
systemow telematycznych [takich jak 5T] prowadzi do zredukowania emisji spalin 0 21% (z
czego 12% ze wzgledu na prowadzenie ruchu po trasach uwzgledniajacych wymogi ochrony
srodowiska, 6% w wyniku stosowania efektywniejszych systemow sterowania ruchem, 3% -
jako rezultat zmian w podziale zadan przewozowych).
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Przyktad 5 — Ograniczenia dostepnosci dla ruchu samochodowego —
Barcelona i Namur

Miejsca wdrozenia: Barcelona i Namur; Projekt: ADONIS

Cele i zakres przedsigwzigcia: Rada Miasta Barcelona uchwalita plan przeksztatcen uktadu
komunikacyjnego rejonu Ciudad Vella (staromiejskiej czg$ci Barcelony), ktory przewiduje
utworzenie stref z priorytetem dla ruchu pieszego, co ma shuzy¢ promowaniu naturalnych
sposobow podrozowania (pieszo, rowerem...) i stopniowemu ograniczaniu samochodowego
ruchu tranzytowego w stosunku do omawianego rejonu w okresach szczytowego nasilenia
ruchu. Pierwszy obszar objety przedsigwzigciem ograniczony byt ulicami: Princesa, Via
Laietana and Passage Isabell II. W mieScie Namur juz wczesniej wdrozono rozwiazania
stwarzajace priorytety dla ruchu pieszego w gtéwnym rejonie handlowym.

Zastosowane rozwigzania: Strefy z priorytetem dla ruchu pieszego. Bramki na wjazdach do
obszaru.

Opis techniczny: Barcelona: Strefy a priorytetem dla ruchu pieszego ograniczaja mozliwos$ci
poruszania si¢ samochodem w tych rejonach. Do korzystania z samochodu uprawnieni sa tylko
mieszkancy posiadajacy samochody zarejestrowane na danym terenie oraz wybrane kategorie
pojazdow. W okresach obowiazywania wprowadzonych regulacji predkos¢ jazdy nie moze
przekracza¢ 10 km/godz, a dostep do obszaru jest mozliwy tylko przez 2 bramy. Wjazd
pojazdoéw nieuprawnionych jest uniemozliwiony przez wciagane shupki umieszczone w
odpowiednio oznakowanych jezdniach (patrz rys. 9 1 10).

Rys. 9 — Oznnakowanie na wjezdzie do la Ribera, Rys. 10— System kontroli dostepu. Patrz ADONIS
Barcelona. Patrz ADONIS Raport koncowyt. Raport konicowyt. ‘How to substitute short car trips by
‘How to substitute short car trips by cycling and  cycling and walking’. Rozdzial 5 — catalogue of Good
walking’. Rozdzial 5 — catalogue of Good Practice to Promote Walking. ‘P2 .strona 41

Practice to Promote Walking. ‘P2 .strona 41

Namur: W mie$cie Namur do obszaru moga wjezdza¢ tylko sasiedzi.

Aby unikna¢ naduzywania tych wyjatkéw w kazdym miejscu wjazdowym do obszaru
umieszczono stupki. Mieszkancy otrzymuja, karty za pomoca ktérych moga opuszcza¢ stupki.
Przez kilka godzin dziennie obszar jest otwierany dla samochodéw dowozacych towary. Na
specjalne zyczenie mozna uzyskaé okresowe zezwolenie na wjazd (np. przeprowadzki) (patrz

rys. 11).
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Zaobserwowane rezultaty: W Barcelonie nie przeprowadzono zadnych badan, na podstawie
ktoérych mozna by oceni¢ rezultaty ograniczen w ruchu (bezpieczenstwo, obnizenie poziomu
hatasu, itp.) W mies$cie Namur zastosowane rozwiazanie okazato si¢ skuteczne. Zanotowano
tylko kilka przypadkow nie przestrzegania wprowadzonych ograniczen. Ulice w omawianym
obszarze majq mniej niz 6 m szerokosci.

Warunki wdrozenia / MozliwoS$ci zastosowan:

Rézne skutki w odniesieniu do pieszych

e Pozytywne

- Obszary o obnizonym limicie dopuszczalnej predkosci poinny, teoretycznie,
charakteryzowac si¢ zwigkszonym poziomem bezpieczenstwa ruchu. Nie zostalo to
udowodnione, poniewaz nie przeprowadzono zadnych badan analizujacych rezultaty
zastosowanego rozwiazania.

- Ograniczenie do minimum ruchu samochodowego, co prowadzi do istotnego wzrostu
atrakcyjnosci przemieszczen pieszych.

Rys. 11 — Namur. See ADONIS Project Final Report.
‘How to substitute short car trips by cycling and
walking’. Chapter 5 — catalogue of Good Practice to
Promote Walking. ‘P2’.page 42

e Negatywne

- W przypadku miasta Namur, mozna si¢ liczy¢ z nizszym poziomem bezpieczenstwa
osobistego w nocy, poniewaz w tym okresie ruch samochodowy jest catkiem zabroniony.

Roézne skutki w odniesieniu do pozostatych uzytkownikow (poza pieszymi)

e Pozytywne

- Priorytety rowniez dla rowerzystow.
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e Negatywne

- Ograniczony dostep do strefy dla samochodow osobowych i innych pojazdow
zmotoryzowanych.

- Uniemozliwienie przejazdu tranzytem przez obszar.

- Uzytkownicy samochoddéw moga zosta¢ zamknigci w strefie, jezeli wjada do niej w
okresie jej otwarcia i beda chcieli wyjecha¢ pozniej (w czasie gdy strefa jest zamknigta).

Materialy zrédlowe: ADONIS, raport koncowy b

Przyktad 6 - trasa rowerowa z oznakowaniem drogowskazowym -
Nakskov - Dania

Miejsce wdrozenia: Nakskov (Dania); Projekt: ADONIS

Cel i zakres przedsigwzigcia: Nakskov jest prowincjonalnym miastem liczacym okoto 15000
mieszkancéw, w ktérym udzial ruchu rowerowego jest znacznie wyzszy niz w wielu innych
miastach podobnej wielkosci. Wynika to ze zwartej struktury miasta (potozonego w plaskim
terenie), co powoduje niewielkie odleglosci podrozy. Poza utworzeniem trasy rowerowej
omawiane przedsigwzigcie obejmowato rowniez gruntowna przebudowe gtownych ulic w
miesécie. Ogoélem catkowicie przebudowano sze$¢ skrzyzowan potozonych na trasie rowerowe;.
Jedno z nich zostato przebudowane na rondo. Ponadto przebudowano place miejskie zgodnie
projektem ich modernizacji obejmujacej rowniez nowe, przyjazne w uzytkowaniu i
funkcjonalne, wyposazenie w kobaltowo-niebieskim kolorze: lampy, fawki, pawilony. Projekt
zrealizowany w Nakskov wchodzit w sktad 6 projektow tras rowerowych w danii. Projekt ten
dotyczyt 2 krzyzujacych sig tras (w kierunkach Wschod-Zachéd i Potnoc-Potudnie) — o dugosci
1,3 km — siggajacych do przylegajacych do centrum dzielnic mieszkaniowych. Gtéwny cel
przedsigwzigcia polegal na stworzeniu spdjnego uktadu tras wyrdzniajacych si¢ wysokimi
walorami estetycznymi.

Zastosowane rozwigzanie: Trasa rowerowa ze specjalnym oznakowaniem dla ruchu
rowerowego

Opis techniczny: Rodzaj drog: Drogi 1 lub 2 pasowe; Limit predkosci na drogach
przebiegajqcych wzdluz trasy rowerowej: Pomiedzy 30 i 50 km/godz. Sciezki rowerowe sa
usytuowane po obu stronach obwodnicy, podczas gdy w centrum miasta generalnie
zastosowano $ciezki dwukierunkowe lub wydzielone pasy umozliwiajace jazdg rowerem po
ulicach jednokierunkowych w kierunku przeciwnym niz obowiazujacy pozostale pojazdy. Jak
element wskazujacy kontynuacje tras rowerowych zastosowano czerwony kolor nawierzchni nie
tylko na odcinkach tras, ale rowniez na skrzyzowaniach. Kolor ten pasuje do barwy ceglanych
domoéw oraz dachoéwek i1 wyraznie odroznia przestrzen przeznaczona dla rowerzystow. Nie
zmieniono oznakowania dla ruchu samochodowego, ale po raz pierwszy w miescie
wprowadzono specjalne oznakowanie dla rowerzystow. Niebieskie znaki z biatymi napisami
zostaly specjalnie opracowane dla omawianego przedsigwzigcia, jako ze jak dotychczas w Danii
nie ma zadnych zasad oznakowania dla rowerzystow na lokalnych trasach rowerowych. Na
kazdym znaku podany jest symbol roweru, nazwa rejonu docelowego oraz odlegtos¢ w
kilometrach. Znaki sa umieszczone na wspornikach i przyczyniaja si¢ do zmiany wygladu
nowych ulic pod wzgledem kolorystyki i uksztattowania. Szerokosc¢ §ciezki rowerowej wynosi:
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1.8 - 2.0 m. Szerokos¢ pasa ruchu dla rowerow wynosi: 1.1 - 1.4 m. Zwykle nie jest dozwolone
przecinanie trasy rowerowej na skrzyzowaniu stosujac nawierzchnig koloru niebieskiego lub
takiego samego jak pas ruchu dla samochodow. Sa jednak wyjatki od tej zasady: stosuje si¢ je
wowczas gdy chce sig podkresli¢ strukture systemu $ciezek, wtedy kolor nawierzchni dla
rowerzystow na skrzyzowaniach jest taki sam jak pozostatych $ciezek.

Cyhlisternes by

O S T e s el e B
TR i i i - e

Rys. 12 — Trasa rowerowa. See ADONIS Project Rys. 13 — Znaki dla rowerzystow. See ADONIS
Final Report. ‘How to substitute short car trips by Project Final Report. ‘How to substitute short car
cycling and walking’. Chapter 6 — catalogue of trips by cycling and walking’. Chapter 6 —

Good Practice to Promote Cycling. catalogue of Good Practice to Promote Cycling.
C-3 —page 122 C-3 —page 122.

Zaobserwowane rezultaty / Warunki wdrozenia / MozliwoS$ci zastosowan:

Rézne skutki dla rowerzystow

e Pozytywne

- Rozwiazanie przyjazne dla rowerzystow: po wybudowaniu tras rowerowych wzrosta
liczba 0s6b podroézujacych rowerem oraz zmalata liczba oséb korzystajacych z
samochodow osobowych.

- Niemal 80% rowerzystow, z ktorymi przeprowadzono wywiady stwierdzito, ze w
poréwnaniu z okresem przed wybudowaniem tras rowerowych podrézowanie po miescie
rowerem stalo si¢ bardziej bezpieczne i nastapita poprawa dostepnosci.

- Gruntowna przebudowa ulic przyczynila si¢ do obnizenia przecigtnej predkosci ruchu
samochodowego.

- Oznakowanie tras rowerowych jest korzystne glownie dla turystow: krajowych i
zagranicznych. Ponadto, podobnie jak w przypadku informowania o przylegtych
rejonach mieszkaniowych, znaki informuja o obiektach rekreacyjnych, takich jak:
kempingi, centra informacji turystycznej, teatry, hotele mtodziezowe, itp.
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Bezpieczenstwo ruchu rowerowego i pozostalych uzytkownikow:

e Przeglad statystyk bezpieczenstwa ruchu za okres 3 lata przed i 3 lata po wdrozeniu trasy
rowerowej wykazat, ze ogdlna liczba wypadkow z osobami rannymi zmalata z 81 do 71.

e Liczba 0séb poszkodowanych rowniez zmalata, ze 100 do 77. Analiza stopnia ci¢zko$ci
wypadkow wykazata, ze liczba osob zabitych oraz lekko rannych generalnie nie ulegla
zmianie, przy spadku liczby osob cigzko rannych.

Rézne skutki dla pozostatych uzytkownikow (nie podrézujacych rowerem)

e Pozytywne

- Jak podano wyzej liczba wypadkow oraz liczba 0sob poszkodowanych w wypadkach
ulegla zmniejszeniu po wybudowaniu trasy rowerowej

e Negatywne

- Wiele ulic zamieniono na jednokierunkowe , ze wzgledu na wybudowanie trasy
rOWErowe;j.

Materialy zrédlowe: ADONIS, raport koncowy b

2.6 Czes¢ VI - Rozwiazania zintegrowane — podstawowe zasady
projektowania i wdrozen®

Wstep

Przeprowadzone w ramach kilku projektéw UE analizy kilku wdrozonych rozwiazan
doprowadzity do szeregu wnioskow dotyczacych projektowania zestawow metod i sSrodkow
stuzacych realizacji polityki zrbwnowazonego rozwoju transportu.

Ze wzgledu na ztozonos¢ wystepujacych w praktyce problemow, w szczegdlnos$ci w obszarach
zurbanizowanych, nie bylo mozliwe opracowanie wyczerpujacego zbioru zasad wyboru
instrumentow wiasciwych dla osiagnigcia tego celu.

Sformulowano natomiast szereg praktycznie uzytecznych dla specjalistow z dziedziny
transportu zasad wyboru instrumentow, jak rowniez projektowania i wdrazania rozwiazan.

Zasady te, wynikajace z krytycznej oceny rozmaitych wnioskow zawartych w wielu projektach
badawczych (w szczegolnosci: Capture, Opium, Adonis, Walcyng, Income, Cosmos, Taste,
Privilege), zostana przedstawione ponizej.

Podstawowe zasady optymalizacji systeméw transportowych

Finalne efekty przeksztalcen systemu transportowego powinny polega¢ na poprawie jakosci
zycia, ograniczeniu szkodliwych oddziatywan na srodowisko i zuzycia energii, przy zachowaniu
dostepnosci oraz warunkow podroézowania na co najmniej dotychczasowym poziomie.

Rozwiazanie jakiegokolwiek istotnego problemu transportowego polega na odpowiednim
polaczeniu i zintegrowanym zastosowaniu r6znych srodkoéw, w tym nawet bardziej ztozonych
systemow multimodalnych, takich jak: Park&Ride, Kiss&Ride, Bike&Ride Iub Car Pooling.

® Opracowat profesor Alvaro Seco, FCTUC
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Ponadto “zréwnowazone” oddzialywanie na system transportowy polega zasadniczo na
stosowaniu zintegrowanych rozwiazan w nastgpujacych obszarach: optymalizacja uzytkowania
samochodow “prywatnych”, srodkow transportu zbiorowego i innych pojazdoéw z priorytetem,
funkcjonowanie infrastruktury transportowej; systemy wspomagajace ruch pieszy i rowerowy;
metody i $rodki ograniczajace uzytkowanie “prywatnych samochodéw”; oddziatywania na
rzecz stosowania bardzie “zrownowazonych” sposoboéw podrézowania.

Istnieje rowniez “geograficzny” wymiar zagadnien projektowania zintegrowanych pakietow
metod i srodkow.

Rozwiazania w skali “Obszaru/Sieci”, “Trasy gtownej — Arterii”, “Lokalnej/ Obszaru
wymagajacego ochrony ze wzgledow srodowiskowych” maja swoje szczegotowe cechy i
problemy.

Ogodlne zasady projektowania rozwigzan z zastosowaniem pakietéw metod
i Srodkéw

Wielko$¢ miasta nie stanowi, a priori, istotnego czynnika wyboru wlasciwego pakietu metod i
srodkow. Waznym czynnikiem moze by¢ natomiast typ miasta.

Ogodlnie ujmujac, pojedyncze metody i srodki nie daja znaczacych efektow, a takze, w wielu
przypadkach, nie mozna oczekiwac¢ podobnych rezultatow “wiasciwych dla danej metody”, co
oznacza brak mozliwos$ci porownywania efektow wdrozen pomigdzy miastami.

Potaczone razem pakiety metod i sSrodkow stwarzaja wigksza szansg powodzenia i o ile metdoy
i srodki o mniejszej skali moga nie by¢ w stanie wplyna¢ skutecznie na sposoby odbywania
podrézy, to moga one stworzy¢ wstegpne warunki dla zastosowania pakietow metod i sSrodkow,
ktore pozwola osiagnaé ten efekt.

Wyraznie postrzegane oznaki wdrozonych projektow moga mie¢ duzy wplyw na spoteczny
odbidr transportu zbiorowego, podrézowanie pieszo lub rowerem, stanowiac rozwiazania o
“rzeczywistych” oddziatywaniach na funkcjonowanie systemu transportowego.

W koncu nalezy podkresli¢, ze dla uzyskania oczekiwanych efektow wdrozonych rozwiazan
podstawowe znaczenie ma skuteczne egzekwowanie wprowadzonych zasad organizacji ruchu i
parkowania.

Systemowe zasady integracji

Optymalizacjg¢ funkcjonowania uktadu drogowego nalezy rozumie¢ jako metode uzyskiwania
dodatkowej przepustowosci catego systemu transportowego, a nie jak jest to zwykle rozumiane
jako sposdb poprawy warunkow ruchu samochoddéw prywatnych.

Metody i $rodki stosowane w ramach “zrownowazonych” sposobow podroézowania stuza
gtéwnie do tego, aby uczyni¢ te podsystemy bardziej sprawnymi, bezpiecznymi, niezawodnymi
1 wygodnymi i w ten sposéb uzyskac poprawe jakosci obstugi roznych grup uzytkownikow..

Nalezy rowniez zwroci¢ uwage, ze metody i §rodki stuzace ograniczaniu uzytkowania
“prywatnych” samochodow i te, ktore stuza popularyzacji bardziej zrbwnowazonych sposobow
podrézowania powinny by¢ postrzegane jako dwie strony tego samego medalu, tzn. maja one na
celu maksymalizowanie skali rezygnacji z podrézowania samochodem na rzecz alternatywnych
sposobow podrézowania.
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Rozwazajac zagadnienie integracji roznych sposobow odbywania podrozy, zgodnie z zasadami
spojnej polityki transportowej, nalezy bra¢ pod uwage szereg aspektow:

Jako pierwszoplanowe nalezy przyjmowac potrzeby pieszych i rowerzystow, oraz oséb o
ograniczonych zdolnosciach ruchowych, poniewaz zwykle sa one uwzglgdniane w stopniu
niedostatecznym,;

Nalezy preferowac rozwiazania zapewniajace separacj¢ pieszych i rowerzystow, poniewaz
mimo ze urzadzenia dla ruchu pieszego sa calkiem niezalezne od rowerzystow, to jednak
niekiedy moga one stwarza¢ konflikty (patrz ADONIS, Raport koncowy);

Srodki transportu zbiorowego oraz rowery zwykle bardziej przeszkadzaja sobie niz sig
uzupetniaja.

Rowniez stosowanie Integrated Road Traffic Environment (IRTE — w dosfownym
thumaczeniu: Zintegrowane Srodowisko Ruchu Drogowego; w jezyku polskim korzystniejszq
nazwq wydaje sie: Zintegrowany System Zarzqdzania Ruchem Drogowym) do optymalizacji
wykorzystywania dostepnych informacji i koordynowania procesow podejmowania decyzji
poprzez zintegrowanie roznych podsystemow (systemy: sterowania ruchem; zarzadzania
ruchem pojazdow transportu zbiorowego; zarzadzania ruchem pojazdow ratowniczych;
organizacja parkowania; sterowania dyspozytorskiego w transporcie zbiorowym; sterowania
mediami informacyjnym; integracja taryfowa; monitorowanie stopnia zanieczyszczen
srodowiska) wydaje si¢ by¢ obiecujaca strategia.

Kluczowymi elementami pakietoéw metod i sSrodkow stuzacych optymalizacji funkcjonowania
sieci ulicznych sa systemy sterowania ruchem za pomoca sygnalizacji §wietlnej oraz systemy
informowania kierowcow. Jak to przedstawiono wczesniej istnieje wiele kombinacji metod i
srodkow, ktorych wysoka efektywno$¢ potwierdzono w projektach badawczych UE,
polegajacych na:

Osiaganiu pozadanych zmian w rozktadzie ruchu w sieci ulicznej poprzez przekazywanie
informacji za pomoca systemu znakdéw o zmienne;j tresci, przy wykorzystaniu metod
wykrywania incydentow i zattoczenia w sieci ulicznej, na podstawie danych z systemow
sterowania ruchem;

Przekazywaniu informacji kierowcom poszukujacym wolnych stanowisk postojowych za
pomoca systemu znakdéw o zmiennej tresci, przy wykorzystaniu danych z systemow
wykrywania incydentow i zattoczenia sieci ulicznej oraz z systemow sterowania ruchem;

Integracji instrumentéw wptywajacych na zmiang rozktadu potokéw ruchu w sieci, za
pomoca znakdéw o zmiennej tresci oraz systemow sterowania ruchem;

Integracja metod naprowadzania na wlasciwe trasy podrdzy poprzez systemy poktadowe w
pojazdach oraz systemy sterowania ruchem za pomoca sygnalizacji $wietlne;j;

Stosowaniu Inteligentnych Systemow Sterowania Predkoscia jazdy (Intelligent Speed
Adaptation - ISA) w celu optymalizacji funkcjonowania centralnych systemow sterowania
ruchem, poprzez zarzadzanie przemieszczeniami kolumn pojazdow.
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Mozna rowniez podac szereg zasad dotyczacych wspomagania transportu zbiorowego, a
mianowicie:

Ze wzgledu na znaczenie poprawy “wizerunku” transportu zbiorowego wskazane jest aby
wdrazane rozwiazania usprawniajace funkcjonowanie tras komunikacyjnych koncentrowac
raczej w wybranych korytarzach, zamiast podejmowania proby maksymalizowania
ogoblnego efektu poprzez wdrazanie tego rodzaju rozwigzan w sposob rozproszony na
wigkszym obszarze.

Wysoce wskazane jest taczne stosowanie fizycznych srodkdéw organizacji ruchu oraz metod
i $srodkow sterowania ruchem, np. wydzielone pasy ruchu dla autobusow wraz z
priorytetami dla tych pojazdow w sygnalizacji Swietlnej, przy zastosowaniu systemu
sterowania regulujacego stopien zattoczenia (ograniczanie doptywu ruchu, relokacja kolejek
pojazdow).

Waznym czynnikiem wptywajacym na poprawe wizerunku transportu zbiorowego jest
wprowadzanie nowych srodkow przewozowych (lekka kolej, autobusy niskopodtogowe,
schody ruchome, ...), przez co przedsigwzigcia te stanowia istotny element w pakiecie
srodkow realizacji polityki transportowe;.

W odniesieniu do pakietdéw metod i srodkow stuzacych ograniczaniu ruchu samochodowego
warto odnotowac, ze:

zaré6wno metody ograniczania parkowania, jak i ograniczania dostgpnos$ci, powinny polegac
na tacznym stosowaniu srodkoéw fizycznych, prawnych, fiskalnych, informacyjnych oraz
propagandowych, w celu osiagnigcia mozliwie najwyzszej skutecznos$ci zastosowanych
rozwiazan oraz ich “politycznej” akceptacji.

Wprowadzaniu ograniczen parkowania powinno towarzyszy¢ réwnoczesne stosowanie
metod i $rodkéw ograniczenia dostgpnosci oraz stopnia penetracji ruchu samochodowego w
danym rejonie, poniewaz uzyskane rezerwy przepustowosci moga by¢ natychmiast
wykorzystywane przez dodatkowy ruch tranzytowy, nie zwigzany z tym obszarem.

Uwagi dotyczace rozwigzan o wiekszej skali przestrzennej

Odnosnie rozwiazan o wigkszej skali przestrzennej zasadnicze problemy w osiagnigciu
najwyzszego poziomu ich uzytecznosci dotycza kompletnosci, komplementarnosci i
zintegrowania:

w odniesieniu do sieci ciagow pieszych, a szczegdlnie do sieci tras rowerowych jako bardzo
wazne nalezy uzna¢ wdrazanie globalnych, spojnych, standardowych rozwiazan,

zintegrowane i spojne rozwiazania wspomagajace funkcjonowanie transportu zbiorowego
rowniez wiele zyskuja pod wzgledem “wizerunku” oraz sprawnos$ci eksploatacji.

Ograniczeniom dostgpnos$ci obszaru centrum miasta dla ruchu samochodowego lub
ograniczeniom mozliwosci parkowania powinno towarzyszy¢ stosowanie wtasciwych
metod organizacji parkowania w rejonach przylegajacych, aby unikna¢ tam niekorzystnych
skutkéw wprowadzonych ograniczen.
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e Ograniczeniom dostgpnosci obszaru centrum miasta dla ruchu samochodowego lub
ograniczeniom mozliwosci parkowania powinno towarzyszy¢ rowniez wprowadzanie
parkingéw P & R i/lub stwarzanie lepszych warunkow dla alternatywnych, przyjaznych dla
srodowiska, sposobow podrézowania (transportem zbiorowym lub rowerem) w celu
utrzymania dostgpnos$ci na co najmniej dotychczasowym poziomie.

Zasadnicze kwestie odno$nie stosowania najlepszych rozwiazan na gtownych trasach
drogowych/arteriach dotycza podziatu przestrzeni komunikacyjnej oraz czasu jej uzytkowania
pomigdzy rozne, rywalizujace ze soba, rodzaje srodkéw przewozowych lub grupy
uzytkownikow (np. tranzytowy i lokalny ruch samochodowy, powierzchnie przeznaczane na
parkowanie, infrastruktura dla ruchu pieszego, rowerowego, transportu zbiorowego i innych
pojazdow z priorytetem), zgodnie z ustalona hierarchia priorytetow.

Jedno z podstawowych zagadnien polega zwykle na okresleniu maksymalnego, akceptowalnego
ze wzgledow srodowiskowych, poziomu ruchu samochodowego, a takze minimalnego poziomu
dostepnosci do okreslonego obszaru.

W pierwszej kolejnosci ograniczanie dostgpnosci polega zwykle na eliminacji ruchu
tranzytowego w stosunku do danego obszaru. Stosunkowo najtatwiej, pod wzgledem
technicznym (ale niekoniecznie finansowym), mozna ograniczy¢ dostepnos¢ obszaru poprzez
eliminacj¢ parkowania przykraweznikowego.

Inna grupa probleméw dotyczy ustalenia wlasciwego stopnia segregacji przestrzennej ruchu,
poniewaz zwigkszanie stopnia segregacji powoduje wzrost zapotrzebowania na przestrzen
komunikacyjna:

e Piesi i rowerzysci moga korzystac z tej samej przestrzenie, ale przy wiekszych natgzeniach
tego ruchu segregacja jest bardzo wskazana;

e  Wspolne uzytkowanie przestrzeni komunikacyjnej przez $rodki transportu zbiorowego i
pozostate pojazdy moze niekorzystnie wplywac sprawnosc¢ transportu zbiorowego;

e Rowerzysci oraz srodki transportu zbiorowego moga rowniez wykorzystywaé wspolnie te
samg infrastrukture, jednak moze to odbywac si¢ kosztem zagrozenia bezpieczenstwa
rowerzystow oraz obnizenia sprawnosci transportu zbiorowego,

o Koegzystencja srodkoéw transportu zbiorowego i innych pojazdoéw z priorytetem (np.
pojazdow, ktorymi podrézuje wigksza liczba oso6b) moze mie¢ istotnie negatywny wplyw na
sprawno$¢ transportu zbiorowego.

W koncu, w odniesieniu do “obszardéw o szczegodlnej wrazliwosci srodowiskowej”, zaktadajac
ze zagadnienie stopnia ich dostgpnos$ci zostato rozstrzygnigte w ramach ustalen dotyczacych
obshugi komunikacyjnej w skali catego miasta, gtowny problem polega zasadniczo na
zharmonizowaniu/zintegrowaniu korzystania z tej samej przestrzeni komunikacyjnej przez
rozne, bardziej lub mniej kompatybilne srodki transportu lub uzytkownikow. Zwykle wazne
zagadnienie stanowi tu kontrola negatywnych oddziatywan ruchu samochodowego,
wynikajacych w szczegolnosci z jego predkosci oraz agresywnosci.
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Problemy zwigzane z wdrozeniem rozwigzan

Do gtownych czynnikéw warunkujacych pomyslne wdrozenie rozwiazan naleza: akceptacja
spoleczna, wlasciwe finansowanie oraz liczba instytucji zaangazowanych w realizacj¢
przedsigwzigcia.

Rodzaj metod i $srodkéw nie musi stanowi¢ waznego czynnika powodujacego opdznienia lub
btedy w ich stosowaniu. Problem ten wynika zwykle ze specyficznych warunkéw “lokalnych”,
a nie z zasadniczych wlasciwosci poszczegdlnych instrumentow.

Metody i $rodki nie stosowane dotychczas w miescie lub kraju moga wykazywac trudnosci w
fazie przygotowania wdrozen, jak rowniez moga by¢ trudne do zaakceptowania. Jakkolwiek
kazde wdrozenie wymaga pewnego czasu aby osiagna¢ stan “ustabilizowania”, jednak
rozwiazania dotychczas nie stosowane potrzebuja zazwyczaj wigcej czasu dla uzyskania
powszechnej akceptacji.

Nalezy ponadto wspomnie¢ o problemach zwigzanych z wdrazaniem metod i srodkow
traktowanych jako dziatania przeciwko uzytkownikom samochodéw osobowych, wynikajacych
z niedostatecznej akceptacji przez specjalistow oraz spoltecznos¢ jako catos¢ tego rodzaju
przedsigwzigc. Moze to prowadzi¢ do sytuacji, w ktorych unikajac ograniczania swobody
uzytkownikow samochodow osobowych zbyt mata skala zastosowanych metod i §rodkow
zarzadzania ruchem nie pozwala osiagna¢ pozadanych efektow.

Mimo, ze wprowadzanie jakichkolwiek ograniczen w uzytkowaniu samochodow osobowych
napotyka zwykle na trudnosci, to jednak w miarg uplywu czasu sa one coraz powszechniej
akceptowane, a nawet pojawiaja si¢ sugestie odnosnie ich stopniowego rozszerzania.
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3. Robznice miedzy krajami/Dostosowania do
warunkow lokanych

Zastosowania nowych strategii oraz rozwigzan zarzadzania ruchem w ro6znych krajach UE nie
przebiegaja w sposob automatyczny, ze wzgledu istotne réznice na ptaszczyznie prawnej,
technicznej i organizacyjne;j.

Na ptaszczyznie organizacyjnej wystepuja catkowicie rozne sytuacje dotyczace stopnia
koordynacji 1 zintegrowania dziatalnosci lokalnych wiadz — odpowiedzialnych za zarzadzanie
infrastruktura- oraz przewoznikow (§wiadczacych ustugi w transporcie zbiorowym). Powoduje
to zroznicowane mozliwosci wdrazania zintegrowanych rozwiazan obejmujacych systemy
sterowania ruchem i systemy transportu zbiorowego.

Na ptaszczyznie technicznej wystepuja rowniez pewne istotne réznice pod wzgledem sprzetu,
specyfikacji technicznych oraz uregulowan formalnych, ktore przeszkadzaja w tatwym
przenoszeniu nowych, bardzo zaawansowanych rozwigzan telematyki..

Nalezy jednak wspomnie¢, o waznych pracach prowadzonych obecnie w tej dziedzinie, na
szczeblach panstwowych i europejskich, w ramach dziatalnosci Europejskiego Komitetu
Technicznego (European Technical Committee CEN/TC).

W koncu mozliwosci zastosowan niektoérych rozwiazan wystepuja silne potrzeby sa istotnie
uzaleznione od postepu dziatan w zakresie harmonizacji podstaw prawnych w niektérych
krajach (np. w odniesieniu do pojazdéw o wigkszym napetieniu lub rozwiazan majacych na
celu uspokojenie ruchu, a takze odnosnie przepiséw dotyczacych konfliktéw miedzy ruchem
samochodowym i ruchem rowerowym).

2+

Rys. 14 - Znak “Pojazd o wiekszym napetnieniu”
nie ma formalnego uregulowania w Portugalii

Zarzadzanie ruchem miejskim 45

PORTAL Material w formie pisemnej www.eu-portal.net



4. Cwiczenia

41 Cwiczenie 1

Wybor najkorzystniejszych rozwigzan przekroju poprzecznego gtéwnych
arterii drogowych

Dane wejSciowe:
e Szerokos$¢ przestrzeni komunikacyjnej w liniach rozgraniczajacych;

e Rozne scenariusze dotyczace srodkow transportu/funkcji drogi. Ewentualnych priorytetow
w ruchu

Materialy dydaktczne:

e Podrgcznik obejmujacy zagadnienia projektowania drog oraz niniejsze materiaty

Wyniki:

e Po jednym “optymalnym” przekroju dla kazdego scenariusza

4.2 Cwiczenie 2

Jakosciowy wybor pakietéw metod i Srodkéw “zrownowazonego”
zarzadzania ruchem

Dane:
e Charakterystyka “virtualnego” miasta (wielko$¢, funkcje, ...)

e Typy strategii polityki transportowej, ktore sa przewidywane do wprowadzaenia w celu
(usprawnienia ruchu, uprzywilejowania pojazdow transportu zbiorowego, poprawy
warunkow ruchu pieszego i rowerowego, ...)

Umaterialy dydaktyczne:
e Niniejsze materiaty

e (CDROM zawierajacy raporty projektow dotyczacych przedmiotowej problematyki
Wyniki:
Jeden lub dwa pakiety metod i sSrodkoéw zarzadzania ruchem, z wyszczegolnieniem:
Zestawu metod i Srodkow zarzadzania ruchem

Zestawu potencjalnie uzytecznych srodkéw innego rodzaju, jako srodkow
uzupeltniajacych

Oczekiwane rezultaty

Mozliwe trudno$ci wdrozenia
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5. Stownik nazwi pojec

5T

(Telematic Technologies for Transport and Traffic in Turin) — System zarzqdzania ruchem
zastosowany w Turynie

BUS SCOOT

System sterowania ruchem SCOOT z mozliwoSciami przydzielania priorytetow dla autobusow
komunikacji miejskiej

SCOOT

Adaptacyjny system sterowania ruchem (Londyn)

SPRINT

Sterowanie statoczasowe z priorytetami dla autobusow (Londyn)

SPOT

Adaptacyjne sterowanie ruchem oparte na systemie UTOPIA (Geteborg)

UTOPIA

Adaptacyjne sterowanie ruchem (Turyn)

RGCONTRAM

Route Guidance Continuous Traffic Assignment Model

HUTSIM

Helsinki University of Technology Simulation

TRANSYT

Traffic Network Study Tool

SATURN

Simulation and Assignment of Traffic in Urban Road Networks — Symulacja rozktadu ruchu
w miejskich sieciach drogowych

SPLIT

Selective Priority to Late buses Implemented at Traffic signals — Selektywne przydzielanie

priorytetow w sygnalizacji swietlnej dla opoznionych autobusow

STEP

SCOOT Testing and Evaluation Programme

UTMS

Urban Traffic Management Systems — Systemy zarzqdzania ruchem miejskim

UTMC

Urban Traffic Management and Control — Systemy zarzqdzania i sterowania ruchem miejskim
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PTS

Public Transport systems — Systemy transportu zbiorowego

VMS

Variable Message Signs — Znaki o zmiennej tresci

DIS

Driver Information Systems — Systemy informowania kierowcow

UTC

Urban Traffic Control - System sterowania ruchem

PGI

Parking Guidance and Information System — System doprowadzania do parkingow i informacji
parkingowej

AVL

Automatic Vehicle Location — automatyczna lokalizacja pojazdow

ATT

Advanced Transport Telematics — Zaawansowane zastosowania telematyki w transporcie
ITS

Intelligent Transport Systems [nteligentne systemy transportowe

IRTE

Integrated Road Transport Environment

RDS-TMC

Radio Data System Traffic Message Channel

ASTRID

Automatic SCOOT Traffic Information Database

INGRID

Integrated Incident Detection — Zintegrowany system rozpoznawania incydentow
Ograniczenia dost¢pu

Metody i $rodki obejmujace albo zakaz albo rygorystyczne ograniczenia dostgpu prywatnych
samochodéw do danego rejonu w miescie.

Przecig¢tne napelnienie pojazdu

Liczba 0séb podrozujacych podzielona przez liczbe pojazddéw przejezdzajacych przez ustalony
punkt w okreslonym okresie czasu (np. 1.3.).

Strata czasu

Wydtuzenie czasu podrézy doswiadczone przez osobg lub pojazd, wskutek zaklocen
swobodnego ruchu. Oblicza si¢ jako r6znicg pomigdzy aktualnym czasem podrozy a czasem
podrézy w warunkach ruchu swobodnego.

HOYV (high occupancy vehicle — pojazd o wiekszym napetnieniu)

Pojazd drogowy, ktorym podrdzuja co najmniej 2 osoby.
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Zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi

Zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi jest podejéciem zorientowanym na popyt na
ustugi w transporcie osobowym i towarowym, obejmujacym nowe formy dziatalnos$ci oraz
zestawy instrumentOw wspierajacych zmiany w nastawieniu oraz w zachowaniach, na rzecz
zrownowazonych sposobow podréozowania. Omawiane dziatania i instrumenty obejmuja zwykle
metody i $rodki informacyjne i organizacyjne, a takze koordynacje przedsigwzig¢ i dziatalnosé¢
promocyjna.

Mode

Sposob odbywania podrozy (np. pieszo, rowerem, autobusem, samochodem w systemie car-
pooling, pociqgiem, itp.).
Preferential Parking

Preferencyjne parkowanie. Miejsca postojowe w poblizu celu podrozy (dla przedsiebiorstw,
instytucji, szkol, ..) zarezerwowane dla pojazdow, krorymi podrozuje wieksza liczba osob, dla
zwiekszenia liczby osob podrozujqcych w systemie car-pooling.

Preferential Ramp Metering

Preferencyjne dozowanie ruchu. Urzqdzanie umozliwiajqce pojazdom o wiekszym napetnieniu
ominiecie kolejki pojazdow (np. w rejonach mostow, tuneli, nabrzezy portowych, itp.).

Preferential Treatment

Preferencyjne traktowanie. W transporcie oznacza to przydzielanie specjalnych przywilejow dla
okreslonego srodka przewozowego lub sposobu podrozowania (np. wydzielone pasy ruchu dla
autobusow lub uprzywilejowanie ich w sygnalizacji swietlnej).

Ramp Meter

Sygnalizacja swietlna na wjezdzie (na autostrade lub droge ekspresowq) umozliwiajqca wjazd
limitowanej liczbie pojazdow. Mozliwe jest tu preferencyjne traktowanie niektorych kategorii
pojazdow.

Road Pricing

Oplaty za korzystanie z drog majqce na celu obnizenie skali uzytkowania samochodow, co
najmnie przez czes¢ dnia.

Single Occupancy Vehicle

Pojazd, ktorym podrozuje tylko jedna osoba, tqcznie z taksowkami bez pasazerow.
Transport Demand Management (TDM) - patrz mobility management
Violation

Naruszanie zasad i przepisow dotyczqcych uzytkowania drogi.

Violation Rate

Procentowy udzial pojazdow nieuprawnionych na wydzielonym pasie ruchu dla pojazdow o
wiekszym napetnieniu.

Potential users

Ludzie lub grupy spoteczne, ktorzy mogq podrozowac na krotkie odleglosci pieszo lub rowerem,
zamiast korzysta¢ z samochodu, ale jeszcze tego nie robiq. Powinni oni zostac zidetyfikowani i
w jakis sposob przekonani do zmiany zachowan komunikacyjnych. Czasami mowiqc “kierowcy
samochodow” mamy na mysli “potencjalnych uzytkownikow”.
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dzanie ruchem-— konsorcja projektow

1.

ADONIS - Analysis and Development Of New Insight into Substitution of
Short car trips by cycling and walking

Consortium:

VTI - Swedish National Road and Transport Research Institute (CO) SE
University of Groningen (RUG) NL
Langzaam Verkeer BE
Danish Road Directorate DK
Danish Council for Road Safety Research DK
SWOV - Institute for Road Safety Research NL
Ingeneria de Trafico S.L. ES

CAPITALS - Capitals' Project for Integrated Telematics Applications on a
Large Scale

Consortium

Region de Bruxelles Capitale BE
Azienda Comunale Energia ed Ambiente IT
Direction Régionale de I'Equipement d'lle-de-France (DREIF/SIER) FR
Empresa Mixta de Trafico S.A. ES
Senatsverwaltung fur Bauen, Wohnen und Verkehr DE
Ville de Paris FR

CONCERT - Cooperation for Novel City Electronic Regulation Tools

Consortium:
Barcelona Technologia S.A. ES
Bristol City Council UK
Direction Départementale de I'Equipment FR
Dublin Corporation IE
MOVE Gmbh DE
Municipality of Thessaloniki GR
Public Road Administration - County of NO
Trondelag
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COSMOS - Development of a Training Course for Mobility Consultants

Consortium:

Langzaam Verkeer (CO)
FGM-AMOR

Wuppertaler Stadtwerke WSW
De Lijn

DACCORD - Development and Application of Co-ordinated Control

of Corridors
Consortium:
Hague Consulting Group
Autostrade Italia Nord Est
Centro Studi sui Sistemi di Trasporto S.p.A.

Institut National de Recherche sur les Transports et leur Securite (INRETS)

Technical University of Crete

TNO-National Organisation for Applied Scientific Research

BE
AT
DE
BE

GR
NL

EUROSCOPE - Efficient Urban Transport Operation Services Co-Operation

of Port Cities in Europe
Consortium:
Stadt Koln
Azienda Municipalizzovta Transporti Genova
Communaute Urbaine de Strasbourg
Cork Corporation
Eratosthenes Consultants Ltd.
Freie und Hansestadt Hamburg, WIB
Hampshire County Council
Landesentwiklungsgesellschaft Brandenburg mbh
Municipality of Piraeus

Municipality of Rotterdam
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ICARO - Increase of Car Occupancy through innovative measures and
technical instruments

Consortium:

Universitat Fuer Bodenkultur Wien
Leeds City Council

Universidad Politecnica De Madrid
Langzaam Verkeer Vzw

Highways Agency

University Of Leeds

Austrian Mobility Research
Traject C.V.

Ds Data Science Ag

Nea

Transportonderzoek En -Opleiding
Trias Sa Consulting

Centre D'etudes Techniques De L'equipement De L'est Administration

CENTER FOR CLEAN AIR POLICY

INCOME - Integration of traffic control with other measures
Consortium:
Stratec S.A.
University Of Southampton
Transport Research Laboratory
Mizar Automazione S.P.A.
Tfk - Transport Research Institute
Traffic Control Systems Unit (London)

London Regional Transport

Zarzgdzanie ruchem miejskim

AT
GB
ES
BE
GB
GB
AT
BE
CH
NL
NL
GR
FR
Ccz

BE
GB
GB

DE
GB
GB

54

PORTAL Material w formie pisemnej

www.eu-portal.net



IN-RESPONSE - Incident Response with On-line Innovative Sensing

Consortium:

Transeuropean Consulting Unit of Thessaloniki (TRUTh)

Alcatel ISR

Aronis Drettas Karlaftis Consulting Engineers

Institut National de Recherche sur les Transports et leur Securite (INRETS)
Ministry of Transport, Rijkswaterstaat AVV

Norwegian Public Roads Administration

Sociedad Iberica de Constructiones
Electricas S.A.

Steierwald SchOnharting und Partner GmbH

The Foundation for Scientific and Industrial Research at the Norwegian Institute
of Technology (SINTEF) Transport Engineering

PRIVILEGE - Priority for Vehicles of Essential User Groups in Urban

Environments
Consortium:
The Mva Consultancy
Lothian Regional Council
Traffic Planning Division, City Planning Department- City Of Helsinki

Stadt Schwerin, Dezernat V, Bauverwaltung Und Stadt- Entwicklung, Amt Fir
Verkehrsanlagen

Hessisches Landesamt Fur Strassen-Und Verkehrswese
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OPIUM - Operational project for integrated urban management

Consortium:

Merseyside Passenger Transport Executive

Liverpool City Council

Steer Davies And Gleave Ltd.

Transport & Travel Research Ltd

Transport, Infrastructure And Telematics

City Of Gent

Stadt Heidelberg

Sabine Hug Umweltberatung

District De L'agglomeration Nantaise

Société D'economie Mixte Des Transports De L'agglomération Nantaise
Transport Environment Development Systems

Metron Spatial Planning And Development

Municipality Of Patra

Dienst Ruimtelijke Ordening - Utrecht

Ministry Of Transport, Public Works And Water Management

QUARTET PLUS - Validation of a European Urban and Regional

IRTE based on Open System Architectures
Consortium:
MIZAR Automazione S.p.A
Consorzio 5T
ITF Intertraffic GmbH
Landeshaupstadt Stuttgart
Mairie de Toulouse
MATTISSE Consortium
Municipality of Athens
National Technical University of Athens
Planet S.A.
Swedish National Road Administration

Verkehrsministerium Baden-Wiirttemberg
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TABASCO - Telematics Applications in BAvaria, SCotland and Others

Consortium:

CETE de Lyon FR
DIVV Amsterdam NL
Dublin Corporation IE
Glasgow City Council UK
Steierwald Schénharting und Partner GmbH DE
Technische Universitat Miinchen DE
The Scottish Office UK
Traffic Control Systems Unit UK

TASTE - Analysis and development of tools for assessing traffic demand
management strategies

Consortium:

Albert Speer & Partner Gmbh DE
Beratung Und Planung Im Verkehrswesen DE
University Of Newcastle Upon Tyne GB
Prof. K. W. Axhausen AT
Barcelona Tecnologia S.A. ES
Prof.Dr.-Ing Hans-Georg Retzko DE

WALCYNG - How to enhance Walking and Cycling instead of shorter car trips
and to make these modes safer

Consortium

Lund Institute of Technolog (CO) SE
Chalmers University Of Technology Ab SE
Factum Chaloupka, Praschl, Risser Ohg AT
Universitat De Valencia Estudi General ES
University Of Helsinki Fl
Institute Of Transport Economics UK
De Voetgangersvereniging (Vv) NL
Franco Gnavi Consulting And Associates IT
City Of Helsinki Fl
Transport Technologie-Consult Karlsruhe Gmbh DE
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