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'OGOLNA INFORMAGJA O ISTNIEJACYM | PLANOWANYM
SYSTEMIE TRANPORTOWYM MIASTA POZNANIA

Od poczatkow istnienia panstwa polskiego, miasto Poznan siregio prrecingjgcych sie nad Viars
sxlakine komunikacyinych z Miemsec do Europy wschodnie] | 2 Czech na Morze Esftyckie. Dzisisiszy sysiem
dregows — kolejowy missts zachowat historyczny zbleg 7 szlakbw: z Bedina, Szczeding, Kokobrzegu, Gden-
ska, Warszawy oraz Gomego | Dolnego Slgska. Ten promienisly wilsd dodstkowo podkresta charsktary-
styczny dia Poznania vkiad 4 Windw zleien wedhu: Warly | jej dophewéw, Lilice obwodows odiwarzayg whkisd
XIX — to wiecznych foryfikacii w centrum, a poza $rédmiesciem w anacznym stopniu wykorzysiuja trasy drég
Torlowych z tege semego okresw. W XC{ wieky powstswat zaczely, zwane dzis | | I ramg, ukiady ulic okala-
jace centrum i szeroko rezemiane Srodmiescie.

Poznah nie posiada rewngtrznego ukiadu drogowego dia ruchu trenzyicwego. Tak zwany Po-
znarski Wigzet Drogowy” opiesa Sie w znacznym stopniu 0 wspomniana Ul rame, 2 na najistolnisjszym kie-
runku Berin — Warszews przecing miasto wasks (chod ostsinio poszerzang) trasg rhedowang w czasic ||
woiny na fragMentach wozesniejszych didg fortowych. W przeciwienstwic do drogowego, uklad kolejowy
posiada obwodnice, eliminujgce za Srodmiescla tranzyl | ruch towarowy, 2 kilkoma wyjatkami, obwodnice
koigjowe oQrERICZA)E ARisiejsry obszar infensywnego ragospodarowania magjskiego.

Siec tramwsjowa Stanowiica podstawe obshegl Srédmiescia oraz czedcl drieinic preemysiowych
| mégszkaniowych zbudowana jesl promieniscie, 2 jecng rasa obwodows w || ramie, Trasy srodmiejskie
W ZNACZnym Stopni wyzneczons zostaly w czasach tramwaju konnego | dzi$ wymagajg znaczace) przebu-
dowy. Duma poznaniakow jest ukeniczona w polowie lat dziewigtdziesialych bezkolizyjna trasa srybkiego
tramwaju (PST), tgezaca polozone na pinocy najwigksze osiedla mieszkaniows z centrum miastz, Autobusy
migjskie poczatkows ohshgiwaty wylgcznie rejony peryferyine, dzis stanowis ghéwny Srodek transportu dia
rieklorych osiedli mieszkaniowych. Rozwija sig ted, organizowana przez okalsjsce Poznaf gminy, kemuni
kacja podmiciska. Makr znaczaca rale w obskudze sglomeracl Spemis kobaj. Jest ona ciggle podstawiwym
srodkiem zhiorowej komunikacli dalekebiesns), chod podobnie jak tramwaje i autcbusy coraz credcle) pasie-
powana [est samochodami,

Mimo spove] propagandy, nuch rowerowy w Poznaniv ma znaczenie marginalne. Transport rzeczny
na Warcie prakiycenie naieky do proesziosci, & rozwdd reche iotniczege w stalicy Wislkopalski, mimo znace-
niEgo popytu, blokowany jesl administacyimymi decyziaml @ Warszawy.

Planowany sie¢ drogowo ulkczng measta oparto o modemizacie isiniejgcych trakiow, uwupeinio-
nych ¢ niezbgdne dla rapohiefeniz paralizowt komunkasyjinemu nowe trasy. Te osiainie usytuowano, zgod-
nie z zasedamil sirefowania, przede wszystkim w obszarze zewnetrznym. Uklad miejski opieraé sie bedzie
o trzy "ramy” uliczne, © kolejno weraslsjgosj kiasie:

- rama | - wokid cemdrum miasla - ulica kesy ghwnel, w % isiniejaca Zalionym prEEsuniesiEm
tzw fangenty poinocne] w poblite finii kolejowsi

- ra-ﬁa il - wokéd Srodmiescia - ulica glowna o muchu PrEZySpieszonym, isnigjace, 7 plancwanym "do-
minieclem” w crediol pdinocno — wschodnie) {Mowe Zawady™);

- rama lil, tew obwodnica migfska - ulica ekspresowa, w wigkszosci nie isiniejaca, w pinocnej credei
adaptujcs fragment miefskiego odcinka drogi e 2;



Do ramy 1l (a do czasy jei wykonania do ramy 1) doprowadzone beds wyloty drog zewngtrznych.
Trasy z Katowic, Mosiny | Wroclawia dodalkowo polacza uklad miejski z budowang od bielatego roky
w porsdniows; czescl miasta aulostrads, kibra doceltwo przez Foznan przebiegac beda drogi migdzymary-
dowe: z Beriing do Warszawy | z YWiodawia do Gdansks, :

W smidméeschu proponuje sk podnoszenie Slandsrddw ulic obwodowych (modemizacie § zbudowy
Liil ramy oraz domknigtie trw “ringu Srddmisjskiego” (ukkedu dwich jednokisrunkowych wic zhiorcrych,
ograniczajgcych nieprzujezdne dle tranzyty samochodowego cendrum}, 8 tak2e wyksziakcenie trzech nowych
ulic radiaknych odcigzajgtych z ruchu samochodowego gidwne handiows - frEmMwajows - plesze ciagl Jedye,
tazarza i Wildy (dzieic powstatych ma przelomie XDX | XX wisky).

Planowany $ief Tansportu publicznego oparto ¢ modemizowane ukiady kolejowe | iramwajowe,
Przewiduje sig muin. wszechstonng modemizacig Staci Poznad Glowny, dosiosowanie srlakiw Bedin -
Warseawa | Wrodkaw STorecin do prowadzenia pociggow z predkoscis 160 km/M, dobudowg par 10Mmw
na weZysikich kigtunkech wjazdowych do stacji Poznan Giowny 0raz moziwodd prreprowadzénia priez
Poznan And kolei superszybkief (predkosci do 300 kmm).

W ukiadzie ramwajowym przyielo maksymaline wykorzystanio zalel rrealizowanego odcinka szyb-
kiego tramwaju oraz przebudows istnisjace] sleci w celu uzyskania ukladu srybszege (podniesienie predko-
&ci komunikacyjnych, giiwnie poprzez preferencyjre sterowanie ruchem) | lafszego w eksploatadgj (poca
cantrurm budowy tres na kierunkach porwalajacych sgraniczyc drodszg | wolnisjsza komunikaciy aulobuso-
wa, a w Centrum miasta - rastgpienie ras zawiych. dublujgcych sig i w inny sposdh niealektywnych, odoin-
kami prostszymi, kndiszymi, pozwalajacymi poprawil standardy podroly przy ugyciu mnsejsze) ilodci tabory),
DoSwiadczenia w eksplogtaci PST pozwalajg sugefowad, fa przyspleszenie cakej komunikach Iramwajowe)
o predieasc porowmywalipck 2 osiaganymi na odcinky wydziehonym, moze Zapewnic podrozuiatym Irans
partem publicznym wannkl lepsze lub pordwnywalne z jazdy samochodem. Wiaczenie lrasy PST w sied
tramwaju tradycyinego mie wykiucza (w prypadiu uzyskania Srodkow i polwierdzenia eleklywnoscl przed:
sipwziecia) mozliwosci dalsze) rozbudowy trasy bezkofizyjne.

W planowanym ukiadzie ransportowym waing funkoig spravine iowne worty przesiadkowe, Cryli
preewidziany do rozbudowy systermn dworcw misjskich, Ziokalizowanych przy peryferyjnych stacjach kolejo-
wych i nieklorych koacowkach tramwajowd — Sutobusowych oraz na obreelu Stiskego centrum miasta, w tym
przy "narcénikach® [ rany, Usprawrienie ol gasazerdw oras oiganizacis w pobiiy dhwprrine migiskich
parkingdw samochodowyth, pozwoli na mnsej konflikiowe wdrazanie wspomnianych wezesnie) zased Sie-
fowania preferendi w ruchu, 1. zachecad do korzystania z komunikach publiczne), rwiaszeza w podrozach do
e,

opracowst Aleksander Deskur, #8-04-28
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PRAKTYCZNE ASPEKTY WDRAZANIA SYSTEMU
STEROWANIA RUCHEM W POZNANIU

dr ink, Marivsz Kacemarek

1. Postulaty podstawowe

W referacie przedstawiono najwainiejsze aspekty procesu wdrazania
komputerowego systemu sterowania ruchem na przykladzie miasta Poznania.
Proces wdratamia rozpoczyna sie z chwily zatwierdzenia koncepcji systemu
sterowania {1,2,3] i realizacji centrum sterowania ruchem, a kodczy si¢ w
' momencie przekazania systemu do eksploatacji. Obejmuje on takie glowne fazy
jak: projekt sterowania, oprogramowanie, zabudowa na obiekceie i wijczenie do
systemu urzadzen lokalnych oraz wruchomienie sterowania na obiekcie.

W przypadku tak rozleglych obiektéw sterowania jak miasto wielkosci
Poznania, wdrazanie systemu musi by¢ rozlozone na etapy, w ktdrych systemem
obejmuje sie kolejne obszary, uzyskujac coraz wigksze moizliwosci efektywnego
zarzadzania przeplywami w miescie. Proces wdrakania systemu jest w procesem
wieloletnim i wymaga opracowania stosunkowo dokiadnej koncepeji
sterowania, co umozliwia zaplanowanie inwestycji i jej wlasciwe etapowanie, Ze
wzgledu na okole 5 letmi horyzont czasowy ﬁdm'zanju systemu mnaleky
zastosowaé nowoczesne metody sterowania, ktore cechuje duta efektywnosc, a
wiec dostesowywanie sterowania do zmieniajacych sig warunkéw ruchu w

ujeciu wielokryterialnym. Pelna adaptacyjnosé sterowania wymaga:



* w skali pojedynczych skrryzowas zastnsﬂﬁanja sterowania acykiicznego
umozliwiajgcego priorytei dla pojazdéw komunikacji zbiorowej,

* w skali arterii (takie krzyiujacych sif na pewnym obszarze)
wprowadzenia elastycznej koordvnacji zmiennecykiicznej,
uvwzgledniajacej linie komunikacji zbiorowej, ;

* w skali obszaru (strefy miasta) mozliwesci zarzadzania akcesjg i
kierowania ruchu na trasy alternatywne w celu przeciwdzialania
zatloczeniu.

Systemy sterowapia to zespél metod i Srodkiéw sterpwania realizajgeveh
okreslone cele sterowania. Srodki sferowamia (czes¢ II referatu), cryli
urzqdzenia systemu i ich oprogramowanie podstawowe nie mogs stanowic
bariery dla efekiywnych meted sterowania, ale powinmy sfanowié zaréwno
sprzetowo jak | programowoe system otwarty, a wiec rozwojowy.

W procesie wdrazania trzeba prowadzié¢ wielorakie badania ruchu. Do
oceny proponowanych rozwigzan, na etapie prac proicktowych naleiy wilgerad
symulacje komputerows. Pomiary statycene ruchu w stanie poprredzajgcym
wdrozenie s3 zwykle aiewystarczajgce, gdyz nowe sterowanie wplywa zwykle na
rmiang rozplywiw w sieci. Pomiary dynamiczne podstawowvch parametriw
ruchu s3 niezhedne do okredlenia przedrziatu kompremisu pomiedzy phmnoscia
ruchu i przepustowodcia i skutecznosci sterowania adaptacyjnegn.

2. Wielokryterialnoéé sterowania rucheimn

Ogélnie rzecz biorge, celem sterowania ruchem Ww sieci  ulic jest
maksymalizacja plyonofci i przepustowofel w ramach opraniceen jakie
narzucajy: topologia sieci, bezpieczenstwo ruchu i ochrona $rodowiska. Kryteria
te, W zakresie natgiefi ruchu mie przekraczajacych natefenia nasycenia, sa



przeciwstawne, tzn, wzrost plynnosci ruchu edbywa si¢ kosztem przepustowosci i
odwrotnie wyFsza przepustowost uzyskuje si¢ kosztem rmmiejszenia phmnoosci
ruche {rys.)) Po przekrocenin gestosci ruchn odpowiadajgcej natgieniu
nasycenia dochodx jedoak do degradacji obu hkryteriow i standw takich trzeba
umika¢ Nalezy wiec posmukiwa racjonalnego, w danych warenkach ruchu,
kompromisu pomipdzy plynuoscia i przepustowosicia zapobiegajgc jednoczednie
przesycaniu wewngirznych pdenkéw sieci. Na rys.1 przedstawiajacym zaleznosé
nateetie-gestodé pokarane réwnlez predkesct racha w poszczegdlnych stanach,
kire wyznacrajy tangensy katéw sieczmych prrechodzacych przez poczatek
ukladu wspélrzednych i punkt o okresionej gestosci ruchu i jego natgkeniu;
sieczne przechodzgce przez dwa stamy ruchu porwalajs natomiast okredlic
predkosci fal kinematycznych rwigzanych z dang zmiang stanu ruchuy,

WATTERE W
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Rys.1. Zaleinoié nateienie-gestodé-predhoié



Dia indywidnainego ruchu samochodowego nalezy dgiyé do maksymalnej
plynnosci i przepustowoéci ruchu po Ramach i w zwigzke z tym regulowania
dosigpnosci do Ram poprzez sterowanie w vkladach radialnveh ("brambkowania”
doplywiw). Wspomagajycym elementem powinien byé system zarzadzania
parkingami pozwalajacy realizowa¢ przyjetq polityke komunikacyjns dia miasta.
Dla ruchu pieszego system powinien umoiliwiac minimalizacjg jego strat crasu
poprzez wprowadzanie sygnalizacji webudzanej i akomodacyjnej. Obshuga ruchu
rowernwegn powinna zapewnié wdrielamie jemw prowas przejardn na zasadzie
wzbudzania wydzielonych faz przez rowerzystéw na poziomie lokalnym. W
zakresie komunikacji zbiorowej podstawowym celem jest mipimalizacja czasu
podréky poprzez priorytetowe udzielanie prawa prrzejazde ftramwajom i
autobusom, a w dalszych fazach rozwoju systemu uzaleinienie uprzywilejowania
od rpodnoici 2 rozkindem jazdy 1 wprowadzenie dypamicznego systemu
informacji w pojazdach i na przystankach komunikacji zbiorowej. W
raawansowanej wersji svstemu kolejuym celem sterowapia powinno byé
uzaleinienie sterowania od aktualnych warunkiw pogodowych (podniesienie
poziomu bezpieczenstwa ruchu).

J. Adaptacyjnosé sterowania ruchem

W celu pelnego dostosowania sterowania do rmiemiajgcych sie nateien
vuchu zaprojektowane sterowanie adaptacyine dwuporomowe [4.56), w
kiorvm:

» na poziomie calego sterowanego ukladu dochedzi do wyboru jednego z kilko
plandw koordynacji rucha w zaleinosci od aktualnego obciazenia,



» na poziomie poszezegéloych skrzyzowan dochodzi do lokalnych keorekt na
biezgco otwaré poszezegolmych wlotow,

* Tak wiec, na poziomie sieci dobiera si¢ odpowiedni do obcigzenia plan
koordynacji rucim. ktéry stamowi wartos¢ zadang dla skrzyiowad, gdzie
dochedzi do dostosowania sterowsnia do bietacych fluktuacji przybyé na
wiotach. Plany koordynacji zaprojektowano metody minimalizacji strat czasu w
sieci dla &rednich warunkéw ruchu w rozpatrywanym stanie, dekomponujac
sie¢ na segmenty obejmujace po dwa sasiednie skrzyiowania i odcinki drogi je
kaczgce [6].

Plany koordynacji dla poszczegblnych diugosci cykiu okreélaja minimaine
przedzialy czasu, tzw."ckna w cyklu” dla kierunkéw glownych. W ramach
lokalnej adaptacii moina na kaidym wlocie glownym przyspieszyc otwarcie |
ppbinic zamknigeie, przy zachowaniu minimalnego otwarcia wlotéw bocznych.
Czas otwarcia kierunkéw prostopadlych nie moke przekroczyé wartosci
maksymalnej.

Wynikiem dzialania algoryimu adaptacyjnego jest zmienny cykl sterownnia
w przedzialach wynikajgeych z maksymalnych i minimalnych czasow ofwarcia
poszezegélnych wlotéw, a takie zapobieganie przesyceniom wewngtrenych
odcinkéw sterowanej sieci ulic |7].

4. Badania efektywnosci sterowania

41. Symulacyjne badania sterowania na Moscie Teatralnym

Badanie symulacyjne efektywnosci sterowania (8] w godzinie szczytu z

wykorzystaniem programu FLEXSYT w obrebie jednego ze skrzyzowan {Most



Tabl.1

Strategia Rodzaj pojazdow |Egczna strata|Srednia predkost
sterowania czasu|poj.h/h| ruchu [kn'hj
FT Osobowe 88.72 23.81
Lekkie cigkarowe |9.22 28.20
Cietarowe — |esd 28.21
Autobusy 0.25 48.05
?ramwaje ' 1.36 i 23,10
VA Osobowe 49.56 33.m
Lekkie ciezarowe |7.20 33.59
Cigzarowe 3.83 33.54
Autobusy 0.42 142.38
Tramwaje P 18.28
TR Oscbowe 146.31 16.50
Lekkie ciezarowe |21.11 16.82
Cigzarowe M. 17.18 3
Autobusy 242 22.42 i
Tnu;twajc 0.1z 34.24

Teatralny) zilustrowane w tablicy 1.
cvkliczne fazowe: staloczasowe (FT) i akomodacyjne z moHiwoscia Opuszcrania
faz tramwajowych w przypadku braku zploszenia (VA) ze sterowaniem
acyklicznym grupowym z pelnym priorytetem dia tramwajow (TR). Efektywnosc
sterowania oceniano dwukryterialnie: stratami czasu i Srednig predkoscig ruchu

dia pigciu rodzajiw pojazddw.

Poréwnywano istmiejgce sterowania




Jak wynika z powyiszej tabeli najoiisze straty czasn {réwniei Srednio na

 pojazd: 3.6 s/poi.) oraz najwyksza Srednig predkosé ruchu wnzyskujs tramwaje

10

przy sterowaniu acyklicznym TR, podczas gdy dla sterowania VA mamy 714
sipoj., a dla sterowania FT 40.1 s/poj. . Jest to okupione jednak znacznym
pogorszeniem wﬁmnkﬁw ruchu dla pejazdéw indywidualnych: TR — 224 s/poj.,
VA - T6s/poj. i FT - 134 s/puj. .
G&Hﬁﬁ:ﬂjqq nalezy stwierdzié, ze poréwnywane stratcgic sterowania na
skrzyzowaniu ulic Most Teatralny — Roosevelta — Dabrowskiego cechuje
+ sterowanie FT jest malo efektywne dla pojazdéw indywidualnych i
tramwajow, natomiast zapewnia regularng obsluge pieszym, -
* sterowanie VA jest najbardziej efektywne dia pojazdéw indywidualnych,
a najmuiej efekiywne dla tramwajow, prey nieregularnej obshudze
pieszych,
« sterowanie TR jest najbardziej efektywne dla tramwajéw, najmniej
efektywne dla i}njlzdﬁw indvwidualnych i zapewnia w miarg regularng
obslupge pieszych.

4.2. Symulacyjne badania sterowania na ul. Bukowskie

Eksperymenty symulacyjne  przeprowadzomo w  stapie  ruchu
odpowiadajgcym popoladniowemu szczytowi komunikacyjoemu [9]. Kaidy
eksperyvment skladal si¢ z 6-cin przebiegbw po 300s kazdy. Pordgwnano
sterowanie adaptacyvjne ze srednimi diugofciami cyklu 65s, %0s i 120s ze
sterowaniem istmiejgcym staloczasowym o diugodei cyklu  $s. Wyniki
zestawiono w ponizszej tablicy.



Tabl. 2

i i Rodze) pojazdu :
Plan | Miara jakodei | Jednost | Nrl Nr2 | Nr3 | Nr4 | Nr§
sterow sterowWania ka osobowy | dostawe [ciezar |autobu |tramwa
ama v WY g ; J
65 | 1.Praca poj.km/h | 804899 | 1755.15{727.41{119.68| 9%.16
E transportowa :
i 2. Czas pobyta | poj.b/h | 20345 | 4444 | 18.24 | 4.63 | 042
Poj. w sieci
3. Straty czasu | pojb/h | 71582 | 1559 | 657 | 1.71 | 0.14
| 4. Prefioséér. | km/h | 30.56 | 30.47 |30.83 | 27.22 | 2325
i3, Zatrzymania| poj/h | 643.50 | 13017 | 50.67 | IS0 | 1.0
20 1. Praca poj.km/h | 7917.84 | 1745.70 | 701.87|111.59| 9.16
transportowa
2, Czas pobytm | pojb/h § 219.13 | 49.03 ; 18.79 | 4.24 | 055
poj. w sieci :
3. Stratyczasu| poj.b/h | 89.24 | 2032 | 7.50 | 150 | 0.27
4. Predkosc sr. | km'h 36.14 | 3558 | 3732 | 26.71 | 16.18
3. Zatrzymania| poj./h | 692.00 | 14583 | 55.50 | 13.33 | 1.20
00" L. Praca | pojkm/ | 5919.96 | 1375.15|530.41]| 86.30 | 2.16
transportowa i
2 Czas pobytu | pojvh | 29596 | 73.71 |283.74| 6.21 | 045
Poj. W siec
3. Straty czasu| poj.h/h | 19853 | 51.00 | 20.13 | 4.07 | 0.16
4, Predkosé ér. | km/ | 2L15 | 20,15 | 19.64 | 15.01 | 22.60
5. Zatrzymania| poj/h | 667.83 | 14517 | S0.00 | 10.83 | 1.20
120 1. Praca poj.kmv/h | 7931.93 | 1758.26 | 711.84(117.40| 9.16
fransportowa
2. Czas pobytu | poj.hvh | 23400 | 52.28 | 2035 | 4.50 | 0.54
poj. W sieci
3, Stratyczasu| pojh/h | 10398 | 2337 | 8.8% | 1.65 | 0.26
4. Predkosé ér. | km/h 3394 | 33.61 | 34.79 | 26.10 | 19.10
5. Zatrzymania| poj./h | 716,00 | 151.50 | 57.83 | 12.33 | 1.00

11
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Sterowanie adaptacyjne w stosunku do sterowania staloczasowego cechuje:

+ praca przewozowa dia pojazdéw indywidualnych wzrosla o 35% (toisame ze
werestem przepustowosci),

» ogdlny czas przebywania pojazddw w sieci zmalal o 40%,

« calkowite straty czasu zmalaly 2.5-krotnie. W stanie istniejgcym ze
sterowaniem  staloczasowym  wystgpuja  przesycenia  (wyczerpanie
przepustowosci wlotéw skrzyiowan), przy ich braku dla sterowania
adaptacyjnego (nastapil wzrost przepustowosc),

» srednia predkesé ruchu werosta z okiolo 20 km/h dia pierwszych trzech typow
pojazdéw do okolo 37 km/h, a dia autobuséw z 15 km/h do 25 km/h,

L 3

ogbine liczby zatrzymah pojazdiw wykazane przez model sg pordwnywalne.
Maodel nie wylicza jednak wielokretnych zatrzyman w segmentach. Styd przy
mnicjszej pracy przewozowej maleje réwnic ogéina liczba zatrzyman. Srednia
liczha zatrzyman przy sterowaniu adaptacyjoym bedzie wige mniejsza o okolo
30%.

4.3. Badania na obickcie sterowania

We wrzesnin 1998 roku przeprowadzone badania parametréw ruchu na
wlocie skrzyiowania ulic Arciszewskiego i Palacz w Poznaniu [10], ktory jest
monitorowany z Centrum Sterowania Ruchem i koordynowany w ramach
nokien™ z sgsiednimi skrzyzowaniami. Zarejestrowano 12 godzin procesu ruchu
w okresie szezytu popoludniowego, wywolujgc lokalne przesycenia wlotu,
poprzez zawekenia ,okna”, realizowane zdalnie z Centrum Sterowania Ruchem.

Uzyskany obraz ruchu zostal poddany przetworzeniu i obrébee statystycznej.



Na whocie skrzyIowania pojawialy sie dwic gmﬁ pojazddw: jedna
pochodzgca z doplywdéw bocznych poprzedniego skrzyzowania o $rednim
patezeniu ruchu 833 E/h i druga slanuuiqﬂmglduny doplyw o nateteniu srednim
1367 E/h. Rozklad pateienia nasycenis przedstawiono ma rys.2. , s wyniki

oblicze w tabl3.

| (F
wo v TE wo we me na s DE de me mm m
Rys.2, Rozkiad natgienia nasycenia
Tabl3.

Parametr statystyczny | Jednostka Wartosé
i : parametru
Wielkosé préby g szt 1105
Wartoé¢ minimaloa Eh 1575
Wartoéé érednia E/h 2100
‘Wartoi¢ maksymalna "Eh 2700
Wariancja 58240
Poziom ufnosci statystycznej | % T |
Blad  oszacowania  wartosci | % 2.5
sredniej |

13



14

Uzyskapa zaskakujgco wysoka wartos¢ mateienia nasycenia (2100 E/h)
potwierdzila hipoteze, wynikajaca z badain symulacyjoych, © znaczaym
wpiywit sterowania na preepustowosé wiotow skrzyzowan.

Na rvs.8 pm:dstnwinnﬁ zhiorcze warfosci srednie innych parametréw ruchu :

s gestpsc maksymalng — 178 Efkm,

* gestosc nasycenia — 65 Efkm,

* predko$¢ ruchu z pateieniem nasyceni — 8.87 m/s (31.9km/h),

» predkesé fali kinematycznej ruszamia kolejks — 5.2 m/s.

Wartoéé predkoéci ruchu odpowiadajgcej natgieniu nasycenia Swiadezy o
szerokim przedpisle uiythowym predkedci (30-60 km/h), poszuliwania
Kompromisu pomiedzy jegoe plynnoscia i przepustowoicia. Badania tego typu
nalezy przeprowadzi¢ na innych odcinkach sieci ulic Poznania,
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PRAKTYCZNE ASPEKTY WDRAZANIA SYSTEMU
STEROWANIA RUCHEM W POZNANIU

Czesé I1. Srodki sprzetowe i programowe systemu

dr inz Marian Rakiswicz

1.  Sterowanie lokalne acykliczne

MNa kilk skuzyriumﬁuiach o zlozonych wanmkach ruchu koniecznyvm bylo
zastosowanie sterownikow lokalnyeh pozwalajgeych zrealizowaé acykliczne
sterowania w pelni zalezne od potrzeb ruchu. Dlatego na kilku
skrzyzowaniach zastosowano sterowniki dostawcy systemu sterowania, ).
sterowniki typu FE_ Pozwalajg one na sterowanie ruchem wedlug
czteropozmomowego algorytmu sterowamia FLECS. Algorytm ten zawiera

 zbibr procedur sterowania tworzacych baze dla skonfigurowama kazdego

programu sterowania niezaleznie od ukladu geometrycznego skrzyzowania.

Wyrdznia sie w nim cztery poziomy procesow przy okreslaniu sekwencji

zataczania sygnalow zielonych w grupach sygnalizacyjnych.

Pierwszy poziom realizacji - ustala kolejnosé przydzielania sygnatu
zielonego dla konfliktowych grup sygnalizacymych,
retaszajacych jednoczesnie zapotrzebowame na
obstuge, przy uwzgledmieniu macierzy konfliktow,
ta kolejnosé wyznaczana jest w zaleimosei od
gléwnej filozofil sterowania np.: wg. pomierzonych
strat czasu - grupa sygnalizacyjna posiadajaca
najdhuzszy czas oczekiwania ze wszystkich grup
konfliktowych otrzymuje sygnal zielony w

pierwsze) kolejnosci



Drugi poziom realizacii - do grupy sygnalizacyjne) otrzymujace) sygnal
zielony dolaczane s3 prupy z nia niekonfliktowe, a
zglaszajace zapotrzebowanie na obsluge

Trzeci poziom realizacji - realizuje warunkowe zataczame sygnalu Zielonego
dla grup me zptaszajacyeh zapotrzebowsamia, ale
wynikajgce z wymagan koordynacji blhisko

_ potozomych grup sygnalizacyjoych

Czwarty poziom realizacji - umozliwia wymuszanie priorytetu na zadanic
okreslonych pojazdow lub strumiem ruchu (dla
pojazdow komunikacji zbiorowes)

Sterowania takie zastosowano moin. na nastepujacych skrzyzowaniach w

Poznaniu: Most Teatralny - ul, Roosevelta, Rondo Kapomera, Bukowska -

2.  Powiazania z centrum sterowania

Transmisia danych w systemie sterowania w Poznaniu pomi¢dzy centrum
sterowania a sterownikami lokalnymi rtealizowana jest modemowo za
pomoca polaczenn kablowych. Kazdy sterownik lokalny poprzez swd)
modem polaczony jest 1 parg przewodéw kablowych z odpowiednim
modemem w komputerze komunikacyjnym centrum. Powinien to byc ze
wzgledu na jakosé transmisji kabel teletechniczny (skretka). W Poznamu
istnialo szereg wykonanych wezeéniej dla celow koordynacji polaczen
kablowych sterownikow lokalnych za pomocy kabli sygnalizacyjnych
(ghownie typu YKSY), ktére zasadniczo nie sg przeznaczone do transmisii
cyfrowej sygnalow tak jak kable teletechniczne Jednak ze wzgledow
ekonomicznych postanowiono je wykorzystaé wszgdzie tam, gdzie ich stan
techniczny zapewnial, dostateczna dla potrzeb systemu sterowania ruchem,
jakosé wansmisji. Stad z jednej strony wykonano szereg prac zwiazanych z
oceng stany technicziego | ewentualnej preydatnesel tych koordynacyjnych
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kabli sygnalizacyjnych do potrzeb transmisy SyStemowej oraz z drugiej
strony zaprojektowano i wykonano konieczne wzupehienie sieci transmisjt
Przede wszystkim konieczoym bylo polozenie 200-parowego kabla
teletechnicznego  na odcinku od centrum sterowania przy uhlicy Goreckie
wrdhz ulic Krauthofera, Dmowskiego | Hetmanskiej do skrzyfowania
Hetmafiska - Glogowska oraz 100-parowego kabla teletechnicznego
pomigdzy tym skrzyzowaniem a skrzyzowaniem Hetmanska - Grochowska -
Reymonta -Arciszewskiego. Mastgpnie polaczono razem wiw odeinki a2 do
skrzyzowania Sw. Wawrzynca - Zeromskicgo. Przygotowanie fego
fragmenty sieci transmisp  danych w  systemie zwigzane bylo =z
dhugotrwalvmi pracami uruchomieniowymi i w jakimé stopniu rzutowato na
tempo wdrozenia sterowania systemowego na [I-gj ramic komunikacyjne).
Rownoczeinie przygotowano ukiad sicol transmisi pod je) dalsze
rozszerzeme na kolejne obszary miasta w npastgpnych latach. [ tak w
biezacym rtoku zostamie przystosowanych do pracy systemowej i
poditaczonych do centrum sterowania nastgpme 15 skrzyzowan obszaru
Piatkowa / Winograd oraz 14 skrzyowan obszaru Srodmiescia, w tym
skrzyzowania przy Moscie Teatralnym, Rondo Kaponiera 1 skrzyzowania
podtaczone dotvehezas do starego systemu SCR. w centrum Poznania.

3.  Centrum sferowania

Po rozstrzygniecin przetargu w ZDM w Poznaniu na dostawe systemu
sterowania w koncu roku 1996 rozpoczeto wyposatamie Centrum
Sterowania przy ul Goreckiej. Po niezbednej adaptaci pomieszczen
zainstalowano centralny komputer (tzw. serwer systemowy) z ukiadem
zasilania bezawaryjnego UPS, komputery komumikacyjne do transmisji
danvch z modemami, 5 terminali operatorskich, wszystko polaczome w

lokalng sie¢ komputerows LAN w standardzie Ethemet. Konfiguraca



przygotowana jest do sterowania docelowo ok, 170 skrzyzowamiami. Dla
celdw transmisji danych pomigdzy Centrum i poszezepdlnymi sterownikami
lokalnymi na skreyiowaniach pofozono kabel teletechniczny. Zainstalowano
aprogramowanie systemowe, ktdre umozliwia realizacje m.in nastepujacyvch
giowmych funkc)l svstemowvch: .

» monitorowanie stanu pracy sterownikow 1 detekdtordw/preyciskow

» centralne sterowanie wicloprogramowe

» rarzadzanmic praca systemu

e zbierame statystyk ruchu

« obrazowanle stanu sterowania na skrzvzowanach

Rownolegle preyeotowywano do sterowania systemowego skrzyzowania
{(zuany orgamzaci ruchlii projekty sygnalizac)i swietlne), prace budowlane
1 elektryczne, instalowame nowych sterm-.'ﬁikﬁw lokalnych lub rozbudowa i
adaptacja istniejacych sterownikow do pracy w systemie). Ta rozbudowa i
adaptacja juz zainstalowanych sterownikoéw lokalnych MSR dotyczyla
zwickszemia liczby grup sygnalizacyinych, detektorow pojazdéw i
przyciskéw dla pieszych oraz wyposazenia ich w modem i modut
tzw."czame] skrzynki” (CrossBoard 90). Modut ten, dostarczany lacznie z
niezbednym oprogramowaniem przez dostawce systemu, wnozliwia prace
sterownika lokalnego w systemie sterowania i realizacje acykliczmego
sterowania skrzyzowaniem, zaleinie od pomierzonvch biezacych potrzeb
ruchu. Prace nad wruchomieniem i przetestowaniem wspélpracy modudn
“czarne) skrzyoki” i sterowmika MSR trwaly dlugo. Wigzalo sig to z
koniecznoscia dopracowania przez firmy Nederland Haarlem i MSR Trafhe
oprogramowania oraz jego sprawdzenia dla testowych skrzyzowan.

Jako modul “czamej skrzynki” (CrossBoard 90) wykorzystuje si¢ taki sam
uklad mikrokomputera co w oryginalnym sterowmku systemowym.
Zmodyfikowany stary sterownik staje sig wige po przebudowie jednostks
dwuprocesorowa, o nowych, znacznie bogatszych mozliwosciach co do



efektywnosci sterowamia. Po zmodernizowaniu sterownik jest widzany
przez serwer jako normalny sterownik systemowy.

Pierwszym podizczonym do systemu elementem ukiadu komumikacyinego
miasta byl zachodni fragment tzw. II-iej ramy komunikacyjnel. Obefmuje on
ciag 10(11) skrzyzowai wzdhz ulic Sciegiennego, Palacza, Reymonta,
Prevbyszewskiego i Zeromskiego a2 do ul. sw. Wawrzyfica. Zainstalowano
tam 2 nowe systemowe sterowniki lokalne, dostarczome przez dostawce
gystermu, oraz zintegrowanc 8 (9) pracujacych dotychezas sterownikiw
lokalnych przez dodanie moduln CrossBoard 90. Wezedniej wszystkae
skrzyzowania przygotowano odpowiednio do pracy  syslemowej
(poprawiono geometrie 2 skrzyzowat, zmodyfikewano organizacjg ruchu 1
rozbudowano sterowniki lokalne oraz uklad sygnalizatorow). W okresie
uruchamiania systemu m.in. rozwiazano problemy wynikajace z transmisja
danych (kable) oraz skutki awarii wodociagowej na skrzyzowaniu
Dabrowskiego-Zeromskiego (przebicie trakgji tramwajowej 600V na kabel
transmmsji danych i czegciowe wypalenie sterownika lokalnego FR na tym
skrZyzowaniu).

4.  Zrealirowane aplikacje
4.1. Skrzviowanie ul. Gdvyaska - Bahtycka

W 1995 r. wuchomiono pierwsze sterowanie acykliczne ma skrzyzowaniu
drog or 2 i 194 (ul Gdynska-ul Baltycka) w Poznaniu lyeznie z pobliskim
przejazdem kolejowym. Na tym skrzyzowamiu o 32  grupach
svgnalizacyinych pierwotnie zainstalowano 29 petlowych detektorow
indukeyinych pojazdéw 1 8 przyciskéw dla pieszych, a po uruchomienm w
poblizu stacji paliw BP (wyjazd ze stacji) dodatkowo 3 detektory i 2



przyciski dla presiych.

Algorytm sterowania ruchem okresla (dobiera) acvkliczng sekwencie grup
sygnalizacymych wedhig czaséw oczekiwania pojazdéw w tych grupach, a
czasy sygnaiéw zielonych grup zaleza od mierzonych wartosci natesen
przybyé pojazdow. W przypadku zamkniecia barier przejazdu kolejowego
na jednym z ramion skrzyzowama (droga or 2 od strony Warszawy), przez
ten okres czasu realizowane jest acvklicene sterowanie ruchem w ukladzie T
skrzyiﬂwmia=dla trzech pozostatych jego wilotow.

4.2. Most Teatralny

Najbardzie) zlozony zespol skrzyzowan w Poznantu, 4. skrzyzowanie prey
Moscie Teatralnym 1 Rondo Kaponiera, obsluguje 14 sposrod 15 lini
tramwajowych Poznania, w sumie 168 pociggow tramwajowych w kazde;
godzinie w ciggu dnia w warunkach intensywnego ruchu samochodowego.
Ponadto zespdt ten fimkcjonuje na styku trasy autonomicznei szybkiego
tramwaju z sieciq konwencjomalnego tramwaju prowadzona w ruchu
uliczmym.

Zaprojektowano nowa generacjg sterowania w oparciu o algorytmy, ktérych
realizacia wymagala sterowmka Ilokalnego o duzej imtelipench,
odpowiadajacego zalozeniom zdecentralizowanego systemu sterowania [1].
Przeprowadzone analizy i wymagania obiektéw testowych programu Ecos -
Phare (skrzyzowame przy Moscie Teatralnym 1 Rondo Kaponiera)
wykluezyly wykorzystanie sterowmbkow produkeji krajowej.

Na skrzvzowanm przy Moscie Teatralnym zainstalowano sterownik lokalny
dostawcy systemu sterowania. Posiada on 32 grup sygnalizacyjnych i 16
detektoréw pojazdéw oraz 9 przyciskow dla pieszych 1 rowerzystow. Ze
wzgledu na bardzo duzy udzial ruchu tramwajowego na tym skrzyzowamu,
w tym relacn skretnych, mezbednym byvlo zapewnienie prorytetu



tramwajom w polaczeniu ze sterowaniem 5 zwrottncami tramwajowymi. W
poblizu znajduje sie wjazd poznanskiego szybkiego tramwaju (PST), ktory
jest wspdlnie sterowany z wiadciwym skrzyzowaniem. Dla realizacy
priorytetdw  zainstalowano detektory, shizace do odbioru zgioszen z
trammwajow o kiemunku ich jazdy przez skrzyiﬁwauie. Sg to 4-ro kanatowe
czestotliwosciowe  detektory indukcyjne, wspolpracujace z petlami
pdiorezymi zamontowanymi w torowisku. Informacje z tych detektorow =4
wykorzystywane do sterowania sygnalizacig .w sterowniku lokaloym oraz
zwrotnicami framwajowymi. Uklad detekeji i sterownikow zwrotnic na tyim
skrzyzowaniu przedstawiono na rysunkn ponize].
Tramwaj na dojezdzie do skrzyzowania (ok. 100-200m} w oznaczonym
migjscu wysyla sypnal o kierunku jazdy przez skrzyzowame, ktory z
odpowiednim wyprzedzeniem dociera do sterownika lokalnego 1 sterownika
zwrotnicy. Dzigki temu moZna odpewiednio zmieni¢ stan sygnalizacji i
preyvgotowad mrmh::i::c., tak by przejazd tramwaju byt mozliwy bez strat lub
z mimimalng strata czasu. Ze wzgledu na bardzo duze natgzeme ruchu
tramwajowego {ok. 108 pociagow/h) komieczym bylo wprowadzeme
odpowiednich procedur kolegkowania zgloszen tramwajow. Dila pojazdow
kolowych do akomodachi ich czasow sygnalow zielomych zastosowano
petlowe detektory indukcyjne, a dla pieszych i rowerzystow przyciski
zgloszeniowe. Przydzial sygnalu zelonege dla danej grupy sygnalowe
odbywa sig tylko po zgloszenin zapotrzebowania przez pojazdy / pieszych
w tej grupie. Wphyw zmiennego czasu wymiany pasazerow na przystankach
tramwajowych mo#na dla celéw sterowania climinowaé przez dodatkowy
detektor, ktory jest wzbudzany przez tramwaj po jego ruszemu =z
przystanku. Dla zapewniemia poprawnej obshligi ruchu tramwajowego
potrzebne s detektory zjazdowe w torowisku, informwgce ¢ opuszczenmu
obszan skrzyzowania przez poszezegolne pociagi tramwajowe,

Dodatkowe detektory powinny byé umieszezone w taki sposib, by
wykrywaly zjazd kofica pociagu z obszaru kolizyjnego torowiska oraz tzw,



obszaru ochronnego napedow zwrotmic tramwajowych. W tvmn celu nalezy
doprowadzié sygnaly wyjsciowe sterownikéw napedéw zwrotnic do
sterownika lokalnego. Wyposazono wszystkie poznaniskie tramwaie w wiw
czterokanalowe nadajniki selektywne, co wmozliwia przekazywanie sygnatu
Zgioszenia przez motorniczych za pomocg konsoli z preyciskami. Docelowa
funkeie nadainika przejma komputery pokladowe, co umozliwi selektywne

LMEEE Teatratny

udzielanie priotytetu przejazdu. mewadmna urzadzema sterowama
umozliwiaja takie, pe wyposazenin w odpowiednie przystawki, odbidr
sygnaléw nadawczych z nadajnikow radiowych, w ktore prawdopodobnie
do konca tego roku beda wyposazone autobusy MPK w Poznaniu.
Najwigcej czasu 1 wysitku pochionglo najpierw opracowanie sposobu
wspilpracy systemu detekcji selektywne) z systemami sterowania i napedu
zwrotnic tramwajowych 1 sterownikiem lokalnym, jego wdrozemie 1
uruchomienie na obiekcie. Znaczacym pod wzgledem organizacvinvm bylo
zanstalowanie we wszystlach tramwajach poznanskich nadajmkow
selektywnych wraz z odpowiednimi konsolami steruyacvmi dla

motorniczyeh.
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4.3. Ronde Kaponiera

Na Rondzie Kapomiera, ze wzpgledu na konstrukcjy skrzyzowania (pivta

betonowa podwdjnie zbrojona), zastosowano wideodetektory ruchu,

emulujacy 62 detektory petlowe. Detekeja ruchu realizowana jest pracz

svsiem wideodetektora ruchu analizwacy obraz z 7 kamer telewizyjnych,

rejestrujacycl proces tuchu na wiotach tego ronda 1 prylegiego

skreyzowania ulic Roosevelta-Bukowska (pomzszy rysumek ). Jako

wysiggniki do  zamocowania kamer wykorzystano istigjace  shupy

oéwietlenia ulicznego. Dwa uklady wideodetektora typu Autoscope,

ummeszezony sa w szafie sterownika lokalnego typu FR. Sterownik lokalny

posiada 30 grup sygnalizacyjnych i wspéidziata z 4.napedami zwrotnic

tramwajowych (w tym jednym napgdem podwinym).

7e sterownikiem svgmalizacji wspélpracuja takze detektory tramwajow i

przyeiski dla pieszych ( 2 zwykle i 2 selektywne detektory tramwajowe oraz

3 grupy przyciskow dla pieszych). Algorytm sterowania realizne:

» prioryietowy (bez zatrzymania) przejazd tramwajow przez caly obszar
skrzvzowania; tzn. framwa) zglaszajgey potrzebe przejardu przez rondo
w okreélonym kierunku, dostaje odpowiednia sekwencig sygnatow
pozwalajacych mu na plynny wjazd i zjazd z ronda bez zatrzymania

¢ opracowywanie (dostosowame) sygnalow zielonych dla pojazdow
kolowych, elimmuace blokowanie przez nie obszar ronda,

e zsynchronizowane sterowanie przyleghmn skrzyzowaniem ul. Bukowskie)
i Roosewvelta

e w okresie remontu fragmentu ulicy Roosevelta do Mostu Dworcowego
sterownik umozliwial realizacje zmian sterowania zalezmie od zmian

organizacjl ruchu w irakeie budowy

Podstawowy uklad sterowania zwrotnicami tramwajowymi jest
zrealizowany podobnie jak na Moscie Teatralnym, tzn. z detektorem

zgloszenia wstepnego, zgloszenia zasadniczego 1 detektorem zjazdowym.



W trakecie urucharmama pokonano problemy zwigzane z zaprogramowaniem
parameirow pracy wideodeteke)l (szozegdlnie dotvezylo (o ustawiania
wannkow dotyczaeych kompensacy zmian oswietlenia oraz

pozvejonowania emulowanych petli na wlotach),

| Ukiad kamer wideodetekcji
na Randzie Kaponiera

Previdadowe obrazy wlotow z kamer z zasnaczonym obszarami petli

detekcyjnych przedstawione sa ponize):
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mgr i, Jacek Tomaszewski — Zarzad Drog Miejskich
mgr inz. Tomasz Folwarski — MSR TRAFFIC

BUDOWA SYSTEMU STEROWANIA RUCHEM |
MODERNIZACJE SYGNALIZACJI SWIETLNYCH
W POZNANIU

doéwiadczenia inwestyeyjne 1 cksploatacyine

WSTEP

Rozwéj miasta Poznania, ozywienic #ycia gospodarcrego, Zywiolowy roz-
whj motoryzacii oraz mienadaZanie z rozwojem infrastruktury drogowe) jest
powodem lawinowego wzrostu natgzen ruchu. Sicé drogowa miasta nie jest
przystosowana do pezeniesienia takie) ilosci pojazdéw. Wiglksrosc glownych
ulic znajduje sie ma granicy przepustowoéci a poziom swobody ruchu na nich
ruchu wymuszony. Stan wyczerpania przepustowosici skrzyzowan oraz ulic
podstawowego uktadu komunikacyjnego jest tak powainy ze wysiarczy .

- zmiana wanmkow pogodowych

- remont nawierzchni ulicy

- awaria urzadzen podziemnych

- awaria pojedynczej sygnalizacn

- awaria samochodu
aby natychmiast powstawaly zatory komunikacyjne rozwijajace si¢ lawinowo
w korki komunikacyjne. Niewatpliwie udzial w powstawaniu tych sytuacji
maja rowniez kierowcy, kidrzy nicpreestrzegajac znakow drogowych, sygna-
tow $wictlnych oraz czesto wykazmjac si¢ malg sprawnoscia pogarszajg wy-
stepujace negatywne zjawiska, Wiclokroinie obserwuje si¢ rozwodj Zatoru
komunikacyinego na jednym skrzyzowaniu oraz przenoszenie go na sasicdnic
poprzez wiw zachowanic kicrowcow.
Wszystkic te ismiejace problemy oraz wybdr zamierzomych kierunkow roz-
woju lub przebudowy ukladu drogowego, spowodowaly Z¢ zagadnicniem
bardzo istotnym dla miasta stala si¢ polityka komunikacyjna.



Generalnie polityka konmmikacvina ksztaltowana jest przer wiadee miasta Pozna-
nia. Natomiast ZDM w ramach swojj drialalnodei zaceyl poszukiwad mozliwosci
ﬁfckwmqycgn nykm‘?jmnm isticjacej infrastrukiury komunikacyjnej poprzez |
ulepszanie ukdadu komunikacyinego ( tow. male moderniza-
cje)
- miany organizacji rachu { »wlaszcza w obsearze Srodmiedcia
miasta )
stosowanic nowych technik sicrowania,
Rﬂahzas:_m mahch nmlhtni:,aajt” trwa w nascym miescie od wielu lat Wybierane
s3 miejsca, gdeie poseercenie wilotu, dobudowa pasa ruchu. zmiana promiemt skrgi-
nych preynosi isiolne poprawicnic wanmkdw ruchu, Doswiaderenia wskazuja Ze
nawet poszerzenia istnicigeych wiotow o 1 + 2 m, uwzyskanie dodatkowege pasa
ruchu kosziem zawgzenia porostatych do dopusccrzalnych pranic prowadzi do uzy-
skania wyraznych clekiow. Czgsto jednak rozwigzama 1c s3 nicmozliwe do realiza-
gi ¢ wzgledn na opor wiytkownikow sieci podricmmych, ochrong istnicjacych
drzew czy nawet sprzeciw urbanistow miejskich.
Zmiany organizacji ruchu #realizowane w micscie w roku 1997 byly polaczone z
wprowadeeniem Strefy Ograniczonego Postoju. Pomimo wiclu krytycznvch ocen
bezposrednio po wdrozeniu tych zmian, ich obecna ocena jest poeytvwna. Oprocz
usprawnienia warunkow ruchu uzvskano wyvmierne efekly w zakresic uporzadko-
wania parkowania orar | oddania” wicln chodnikdw i ulic pieszym.
Wymienione powviej metody usprawnienia warunkow rachu sa bardzo istotne.
ponicwaz stosowanie nowych technik sterowania wymaga wspomagania lego typu
drialaniami. Nie nalezy spodriewad sig, #e sysiem sierowania ( nawet najlepszy )
zlikwidaje samodricknic wszelkic problem

Od roku 1993 ZDM zaczal praktycznie zajmowad si¢ przejscicm na wyZszy poziom

sterowania ruchem. Pomysty i prace w tym zakresic biegly dwutorowo.

¢ Jednym z elementow bylo rozpoczecie wdrazamia sterowania akomodacyjnego
svgnalizacjami swietlnvmi. Pewne doswiadczenia w tym zakresie zdobyto juz
w latach siedemdriesiatych. Nalezalo jednak rozpoznac i sprawdzic mozliwo-
sci technologiczne 1 wykonawcze, dokonac wyboru urzadzen sterowniczych,
opracowac algoryimy sterowania dla pojedvnczych skrzyzowan. Udzial w tym
procesie brali inzynierowie ruchu skupieni przy Politechnice Poznanskiej, ZDM
oraz MSR. TRAFFIC — wspolnymi silami, wspicrajac si¢ pomyslami, czesto



dyvskutujac 1 argumentmjgc swoje racje. W efekcie rozpoczeto urucha-
miac svgnalizacje sterowane akomodacyjnie cykdiczmie. Najczescie) jako
detekiory wrywane bvly pojedyncze petle indukcyjne zlokalizowanc na
pasach ruchu w odleglogci 30 < 40 m przed linig zatrzvmania, Dobranie
odpowiednich parametrow sterowania pozwalato uzysidwac takie efekty
w zakresie przepustowosci, Ze bvly one zanwazalne nawet dla preccigt-
nego kierowcy. Réwnoczesnie rozpoczeto stosowal przyciski dla pie-
szych na pelnych skrzvZzowaniach co wielokrotnie pieszvch calkowicic
zaskakiwalo. Stopniowo ukiady detekcji oraz metody sterowania byly
rozszerzane — na pojedynczyvm pasie muicho rozpoczeto instalowad kilka
detekiorow, zaczgto stosowac bardzie) skomplikowane algorvtmy siero-
wania. Po uphywie tych kilkm lat trzeba stwierd=ic. ze byl to etap rozwoju
sterowania ruchem, ktory przymiosl wiele wymiernych korzyici. Przy
malvch zakresach robot uzyskiwano duze doéwiadczenia w zakresic ;

- zasad akomodacyjnego sterowania ruchem ( opracowa-
nia programow sierowania ) na skezviowaniach o rde-
nym obcigzeniu ruchem

- technologii realizacji robot,

- jakosci maierialow i urzadzen stosowanych do budowy
sygnalizacji tj. svgnalizatordw, sterownikow, jakoscl |
parametrow kabli sygnalizacyjoyvch i sterowniczych, ja-
kosci przveiskow zgloszeniowych.

Okazalo sig rowniez, 7¢ stosowanie nawet najprostszej akomodacji przy-
nosi wyraing poprawg jakosci sterowania. Uzvtkownicy sygnalizacyl
swictinvch ( kaerowcy 1 piesi ) rozpoczeh odczuwad w naszych obiektach
reakcje na swoje zachowame.

Drugam z elementow podnoszema jakosci sterowania ruchem w Poznaniu
bylo wdroZzenie w miescie komputerowego systemu sterowania ruchem,
W poczgtkowym okresie prac nad syvstemem stosunkowo nieliczne oso-
by posiadaly wiedzg techniczng dotvczacy tego zagadmienia. Z tego po-
wodu ZDM slecit Biumu Indymieni Transportu wykonamie  Koncepci
systemu sterowania rachem w Poznanin®. Opracowanie o prezentowalo
calosciowo problemy komunikacyjne miasta oraz etapowy rozwd) no-
woCzesnego svstemu sterowania. Rownoczesnie okreslalo ono onenta-
cvine koszty budowy systemu oraz zawierato analizy finansowe i cko-
nomiczne przedsigwziecia. Koncepcja systemu bvla i jest do drisiaj bar-
dzo wainvm dla miasta Poznania opracowaniem, deicki kidremu moih-
we bvlo -
- zaprezentowanie wladzom miasta kierunku rozwoju ste-
rowania rachem,



- uzyskanic od wiadz miasta akceptacii i jednoczeénie srodkow
finansowych,

- uzyskanie przez invynierow ruchu srodla wiedzy dotyczace]
mozhiwych rozwigzafi i informacji na temat zakresu prac nie-
zbednych do wykonania,

- zaprezentowanic opinii publicznej planowych zmian i ulep-
sz,

Koncepcja systemu pozwolila ocenié jak bardzo zlozony jest proces sterowania
ruchem na obszarze miasta, na kidre skladaja sie w Poznaniu oprics. stcrowania
ruchem pojazdow indywidualnych nastgpujace elementy:

- Slerowanie mechem pojazdow transportn zbiorowego —przede
wszystkim tramwajow i ewentualnic mutobustw,

- micrakcje sterowania ruchem pojazdow fransporiu zbiorowe-
£0 na sterowanic pojazdami samochodowymi w rozmych ob-
szarach miasta

- mozliwodei sterowania ruchem pojazdow slwib uprzywilejo-
wanych,

- realizacja sterowania obszarowego.

Stalo si¢ oczywiste, Ze system sterowania ruchem bedzie narzedziem realizacyi
okreslone) polityki komunikacyjnej w réinych obszarach miasta

Otrzymanie w 1996 rokm pierwseych srodkéw finansowych z budzetu miasta na
realizacje w/w zadania stalo si¢ poczatkiem budowy systemu, 3 jednoczeénic
oznaczalo pojawienie si¢ kilku powaznych zadan.

Zgodnie 7 obowigzujacymi przepisami koniecrme bylo ogloszenic przetargow
na:

- opracowanme dokumentacji technicznej modernizaci sygnali-
zacji Swictinych pod katem ich przystosowania do pracy sys-
temowe),

- dostawg systemu komputcrowego sterowania ruchem,

- wykonanic rob6t na skreyzowaniach.

Ponadto osoby skupione wokol problematyki sterowania musialy wowczas pil-
ni¢ uwzupelniac wiedzg na ten temat. Ceeé 7 nas musiala doksztalcaé sie w za-
kresie teoretycznym, czgsé w zakresie rozwigzan technicznych. Réwnoczesnie
Politechnika Poznariska opracowala na zleceniz ZDM |, Studium projektowe
systemu sterowania ruchem w Poznaniu — strefa zachodnia™, ktore stalo si¢ za-
lacznikiem do matcrialow przetargowych,

Opracowanie dokumentacji technicznej powierzono firmie POLTRAFFIC
L.T.D.. dostawg sprzgtu komputerowego systemu slerowania ruchem Neder-
land Haarlem, natomiast roboty elektrvczne réénym firmom wykonawczym w
tym Elmont Kostrzyn, Montel Poznan | Remdrog Bydgoszcz.
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Patrzac na ten etap realizacii systemn z deisiejszego punktu widsenia,
malezy stwierdzic, ze wykonano wowczas olbrzymi skok jakosciowy. W
trakcie procesow przelargowych dotvezacych elementdw systemu wey-
skano wicle doswiadczef orax spory zasob wiedzy. Od oferentow 1 wy-
konawcow uzyskano wicle informacji w odpowiedzi na nasuwajace sig
watpliwoéci. Doswiadczenia wskazuja. ze konieczoe jest maksymalne
wykorzystanie porycji inwestora w trakcie procesu przetargowego. Nic
nalezy dopuszczac do powstamia jakichkolwiek miejasnosci. Natomiast
osobnym problemem jest wiedzieé o co pytaé, crego wymagal, pdrie
spodziewad si¢ pulapek interpretacyjnych. Niezbedna jest w tym celu
wiedza na poxtomic skladajacych oferty. Dlatego konieczne jest specjali-
styczne przeszkolenic pracownikdéw inwestora, podgladanie miast za-
chodnich, udziat w konferengjach technicznvch 1 targach miedzvnarodo-
wvch 0 tematyce sterowania rachem czy dostigpna obecnie dla przedsta-
wicieli inmvch miast mozliwoéé zaposnania si¢ z Centrum Sierowania
Ruchem w Poznanin. Przedstawiciele wiclu = mich byli juz naszvmi go-
scmi. W trakcie bezposrednich roemow, wizyt w CSR czy nawet na po-
szczegilmych obiektach sterowania mozemy preckazal wicle szczepolo-
wych porad i podzielic sig naszymi doswiadczeniami,

Wyborow ktére dokonalismrv w roku 1996 nie musimy zalowal. Co
prawda wszystkie te firmy musialy precjsé ten sam etap co my, czyli
zbierania doswiadczen i nauki praktycznej ale wykazaly si¢ generalnie
fachowoscia 1 checia realizacyi wspolnego celu : budowy systemu stero-
wania.

Nalezy rowniez wymieni¢ przedsighiorstwo MSR. TRAFFIC, ktore jest
od wieln lat podstawowym dostawcy sterownikow dla miasta Poznania
Jednym z warunkow przetargu na dostawe spregiu sierujacego systemeim
byla integracja z mim sterownikow typu MSR-A (akomodacyjnych), kio-
rych w tym momencie posiadalismy 48 szt oraz zapewnicmic mozliwosci
sukcesvwnego dolaczania kolejnych sterownikow tego typu. Warunck ten
postawiomy byl ze wzgledow finansowych ( znaczne zmmnigjszemie kosz-
tow) oraz ze wzgledow czysto praktyczoych. Dla shuzb utrzymaniowych
wspotpraca z polskim dostawcs jest o wiele prostsza. Obie firmy tj. NH
oraz MSR wypracowaly rozwiazania techniczne zadowalajace ZDM. Ste-
rowniki MSR pozostang rowmez w przvszloscl podstawowym typem
urzadzen siosowanvch w miescie.



Realizacja komputerowego systemu sterowania ruchem rozpoczela sig od budowy
Centrum Sterowania Ruchem na ul Géreckiey w ZUBR oraz modemizacji 12
skrzyzowan na Il Ramie Komunikacyjnej. Na etapie opracowywania dokumentacii
technicznej kotzystano z opinii calego $rodowiska mzvnieréw ruchu. Oprice za-
projeklowania rozwigzan zwigzanych v¢ sterowaniem ruchem, ma dwéch obiekiach
zaprojcklowano wykonanie malych modernizacii tj. przebudowy drogowe) wlotdw.
Na tym ctapie pojawily si¢ catkowicie nowe problemy. Wickszoé¢ » nich miak
Zrjdlo w skali kosztow. Moderniznjac istnicjgee obiekty ( o rdémym okresie wivl-
kowania) konicczne jest w pierwszej favic wykonanie dokdadnej inwentaryracii
isinigjacego spregtu oraz oceny technicyng jakosci | przydatnosci posscregdinych
elementow. Dotyczy to komér sygnalizacyjoych, kabli sygnalizacyjnvch, polaczen,
ewentualnie naprawianych uszkodren itp. Dokiadne rozpoznanic | sianu posiadania™
umozliwia racjonalne prowadrcnic modermizacji.

Bardzo istotnym zagadnieniem okarato sig prawidlowe wykonanic linii transmisji
danych migdzy CSR a poszczegoinymi skizyzowaniami. Pomigdsy CSR a 11 Ramg
komunikacyjng ZDM wybudowal wiasng kanalizacje teletechniczng o diugodci |
km, w ktdrej polozono kabel transmisji danych. Pozostale odcinki sieci zostaly
zrealizowane wykorzystujge istnicjace kable koordynacyine lub poprzez ukladamie
nowych kabli w kanalizacji telekomunikacyjnej TP S A Uwazamy obecnie, 72 to
drugie rozwiazanie jest korzystnigjsze, gdvz oprocz walordw prakiycznych ( 4.
zabezpieczenie przed przypadkowym zniszczeniem ) charakieryzuje sic ono latwo-
scig i szybkoscig realizacji. Ewentualne koszty dzierzawy czeéci otwordw od TP
S.A. s niskie w pordwnaniu z kosztami samodzielnej budowy sieci.

Kolejnym problemem bylo dobranie odpowiednich jakodci kabli elekiryeznych dla
wykonania systemu detckeji. Jego niezawodnosc jest podstawa dobrej pracy syste-
mu sterowania. Zastosowance przez ZDM rozwiazania okazaly si¢ prawidlowe.
Obecnie nie stwicrdzamy praktycznie nszkodzen systemu detekgji spowodowanych
przez much pojazdiw lub w wyniku zastosowania materialéw zlej jakosci. Wyste-
pujace uszkodzenia powstaja wylacznie przy naprawach nawierzchm lub ingerencii
czynnikow zewngtrznyvch.

Inng kwestig, kidrej rorstrzygniecie stalo sic konieczne byla kwestia  detekeji
tramwajow. Jako rozwigzanic docelowe kiore bedzie dotyczyé rownict autobusow |
przyjete lacznosc radiowa pomigdzy kompuicrem pokladowym pojazdu a sterowni-
kiem. Natomiast jako rozwigzanie przejéciowe zastosowano system petlowveh de-
tektorow selektywnych Track. Wszystkie tramwaje m. Poznania zostaly przez ZDM
wyposazone w nadajniki zgloszeniowe transmitujace sygnaly radiowe bardro male-
go zasiggu, na podstawie ktorvch poprzez petle indukeyjng 1 detektor mozliwe



jest przyjecie przez sterownik zgloszenia lacznie 2 okresleniem kierumku
jardy. Zglosremic nastepujc poprzez naciénigcie odpowiedniego preycisku
precz. motorniczcgo, Wiw urzadvenia pomimo swej pozome) prosioty okazaly
si¢ bardzo funkcjomalne. Dricki dosé niskim kosztom mozliwe byvlo ich po-
wszcchne zastosowanie, co umozliwilo efckiywne sterowanie ruchem tram-
WA OWVINL

Réwniez tak drobny element sygnalizacji $wietlnej jak przyciski zgloszenio-
we dla pieszych okazal si¢ w poczatkowej fazie problemem. Musza by one
odporne nie tylko na warunki pogodowe, ale przede wazystkam na drialalnose
wandali. Istotnym clementem jest rownie? wyposazanic pizejsc dla pieszyvch,
na kiorych swiallo zielone jest wigczane tylko ma zadamie w czviclne infor-
macjc tekstowe lub w postaci piktograméw,

PROBLEMY SLVZB UTRZYMANIOWYCH

Rozwd) systemu sierowania owocuje powstawaniem wicln roénorodnyvch
probleméw dla shuzb wtrzymaniowych ZDM.

W zakresic sterowania ruchem posiadamy narzedzie umazliwiajace pelna
kontrole jakosci sterowania, wzyskiwanvch efekidw czy stwierdzenia niepra-
widlowosci. System samodzielnie realizuje bardzo duzo funkcii, ale koniecs-
na jest obicktywna ocena efekiow praktycznych przez inzymierdw ruchu,
Wymaga 1o stalej obserwacii sygnalizacji, analizy uzyskiwanych pomiarow
przepustowosci i dokonywania korekt. Dokonywanie zmian w systemic ste-
rowania (obshiga terminali Komputera Centralnego ) jest dla inzvniera ruchu
fatwe, ale wymaga uprzedniego zdobycia sporej wiedsy. Budowa i rozwoj
Sysiemu powinien wige pociagac za sobq zwigkszenie zatrudnienia o specjali-
stow w zakresie indynierii ruchu i informatyki.

Modernizacia sygnalizacji powodujaca lawinowy rozwoj systemu detekcji i
okablowania obickiow niewatpliwie zmienia jako$é sterowania. Umozliwia
ponadio wryskiwanie z obiektéw sterowania wich informacji o stanie pracy
urzadeeni czy wystepujacych uszkodzeniach,

Natomiast nadzor nad zwigkszajaca si¢ ilodcia sprzetu a zwlaszcza clementa-
mii detekei ( petlami indukcyjnvmi, preyciskami ) WYMaga rozszerzenia za-
kresu prac shizb utrzymaniowych. Przy istniejacej dotychczas ilogci pracow-
nikéw technicznych jest to czgsto niemozliwe. Nalezy zwricié uwage, Ze
niedopuszczalne byloby powstanie syluacji, w kiorej rozbudowany system
sterowania rachem |, przerastalby” shizby utrzymaniowe W konsekwencji



prowadziloby 1o do ograniczenia jego efektywnosci. O ile rozpozname wiw potrzch
jest latwe, o tyle zmalezienie chetmych do pracy specialistow wysokiej kdasy jest
trudne, a czasami wrecz niemozliwe. Wynagrodzenia pracownikow nasze)] branry s3
nicpordwnywalnie nizsze od zblizooych awoddw konkurencyjonych. Réwnoczesnie
komiccrne jest doposazenie shizb w sprzgt umozliwiajacy kontrolg svgnalizacy oraz
svstemow detekeji. Obejmuje to pojazdy samochodowe, nowoczesny sprzgt Iacano-
§ci, komputery osobiste, przenoéne nadajmiki impulsow detekcyjnych. sprzet pomia-
TOWY.

ZDM od rokn 1994 §j. od momentu gdy rozpoczal proces wdrazama nowych techmik
sterowania wszystkie budowane nowe obickty oraz modemnizowane wykonywal
jako przystosowane do sterowania akomodacyjnego. W tych latach wykonano na-
stepujace ilosci nowych sygnalizacji $wictlnych:

1994 - szt. 5
1995 - szt 5
1996 - szt 14
1997 - s71. 14
1998 - szt 13

Szereg sygnalizacji $wietlnych w Poznaniu jest obecnie przystosowanych do ewen-
tualnego podlaczenia do CSR. Ich lokalizacja wynika z potrzeb sterowania rochem
na micberpiccznych skrzyZzowaniach lub koniecznosci zapewnicnia mozliwosc
precjazdu preez skomplikowane obiekty.
W chwili obeenej wickszos¢ nowe budowanych sygnalizacji staje si¢ tematem
drielacym kierowcow na zwolennikow i przeciwnikéw takich rozwigean. Ci ladrzy
korzystaja z . trudnych” skrzyzowan codziennie ( a zwlaszcza z wlotow podporzad-
kowanych } chwala nasze drialania, natomiast korzysiajacy z ulic o pierwszenfstwie
przejazdu s krytyczni. Takie opinie sq rowniez przedstawiane w lokalnej prasie.
Na ogod .aapu:rmma si¢ 0 takich problemach jak :
bezpieczenstwo ruchu,

- obshuga wlotéw boczmych,

- mozliwoéé bezpiecznego preejscia ulicy przez pieszych,

- zapewnienie priorytetow dla komunikacji tramwajowe).
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ZDM otrzymiwje corocznie kilkanadcie wnioskow z réwnych srodowisk po-
stulujacych budows nowych sygnalizacji. Oprocz realizacii wiasnej politvki
wnioski, kidre wwaza si¢ za przckonywujgce przyjmowane sg do realizacii.

W wigkszosci przypadkow jednak publiczna ocena nowo wykonamvch sygna-
lizacji jest krytyczna. ;

Oddane do uzytln w roku 1998 1c wzbudzily wiele emogi, Wickszosé » nich
realizowana byla na obiektach technicznie trudnych, o duiych natezeniach
ruchu. Na skrzyzowanin ul. ul. Czechoslowacka - Opolska wybudowano sy-
gnalizacie swictlng powiazana ze clokalizowanym w odlegloci 80 m przejaz-
dem kolejowym. Zastosowano sicrowanic akomodacyjne » mozliwoscia po-
mijania grup dla ktdrych nie wystapily zgloszenia . Zachowano wszystkie
warunki bezpieczensiwa w zakresic rucha pojazddw jak i ruchn pociagéw.
Wspblpracujac z DOKP uzyskano pewnosé prawidlowego dzialania calego
obickiu,

Pommimo tego w prasic pojawily sig oceny méwigce o super zagrozeniu na
pregjezdzie. Nikogo nic interesowala fachowa ocena zachodzacych tam pro-
cesow. Wryjatkiem byla lokalna telewizja, kibra okicm kamery pokazala faki
wspolpracy sygmalizacji z przgjazdem. Na Rondzie Murawa wybudowano
svgnalizace Swietlng sterujaca akomodacyjnic ruchem pojazdow, picszych i
tramwajow. Posiada ona jako pierwsza w Poznaniu pelng kontrolg za pomoca
petli indukcyjnych obszaru wewnatrz ronda. Gwarantuje to usumigcie slabogci
wszystkich rond sterowanych sygnalizacia tj. wewnetrznego blokowania,
Zastosowany tam sterownik typu MSR-A nic olworzy mastgpnego wiotu
dopoki stwicrdra obecnoét pojazdéw wewnalre skrzviowania. Tematem
krytyki oprocz sensownosci budowy sygnalizacji na tvm obiekcie byl brak
sygnalizatordw zjazdowych z ronda. Niektorzy kierowcy wykonujac manewr
lewoskretny zapominali, ze znajduja sie na obickcie sterowanvm svgnalizacjy.
Bezposrednie rozmowy z nimi przypominanie o zasadach rochu wynikajacych
z Kodcksu Drogowego w wigkszosci przypadkow usuwaly te watpliwosci.
Byli mile zaskoczeni tym, e sygnalizacja wic o ich obecnoéci wewnatrz ron-
da i zagwarantuje mozliwoéé bezpiecznepgo zjardu.

Obiektem kiory przyniosl wicle do$wiadczeri w zakresie sterowania ruchem
Jest skrzyzowanic ulul. Wojska Polskiego — Wolvnska. Sterowaniem objeto
tam ruch pojazdow . tramwajéw i pieszych. Cheac usprawnié ruch tramwajo-
wy W kicrunky Cenirum miasta oraz Piatkowa w pierwszym okresie urucho-
niiono sterowanie z absolutnym priorytetem dla tramwajow. Niestety, okazalo
si¢ 2¢ powstaje zbyt duza dysproporcja pomigdry uprzywilejowanym ruchem
tramwajow a mchem pojazdow. Powstawaly zatory na wlotach ulic. Koniecz-
ne stalo si¢ ograniczenic priorytetu tramwajowego oraz wprowadzenic prio-
rvtetu ulicy glownej nad ulicami bocznymi,



Naledy wyraznie stwicrdzic, 2¢ przy dzisiejszych warunkach rechowych w miescic
urachamianie kazdel eygmalizacii jest tadee. Prakiveznie nicmozlivwe jest okresie-
ni¢ bezblcdne parameiréw sicrowania gwarantujacych najlepsza prace obiektu
Czasami korekty sa minimalne, czasami mus#3 by¢ wickszc, Nie wynika to z nie-
wiedzy czy braku fachowoscl projeldantow. W wickszosei preypadikiw zastosowa-
mi¢ Sterowama michem pa skrzyzowaniu powoduje matychmiastowe zmiany relacji
natezen ruchn. Kierowey wykaruja sic dwa infuicla wykorzystujac poprawe wa-
runkéw rochowych na okretlonych wlotach.

W takich sytuacjach bardze przyvdatny staje sis System Sterowania Buchem, Umaoi-
liwia on prowadzendic stalych pomiarow natezen ruchn, zebranie materialow $wiad-
czacych o zachodzacych zmianach oraz szybkic wprowadeanie korekt.

(STAN O OBECNY )

Budowa i rozbudowa Systemu Sterowania Ruchem jest procesem ciaglym. Do wzy-
skiwania coraz lepszych efektow dotyczacych poprawy jakosci sierowania prowadri
wiele drog. kidre wszystkie nalezy realicowad rownoczeénie tj. -

-  modernizacje sygnalizacyi dla potrzeb rozszerzenia obszaru
objgicgo CSR.

- budowy sygnalizacii w ramach inwestvcji przystosowamych
technicznie do wspolpracy z CSR,

- modernizacje zuZytych technicznie svgnalizacii przez shutby
utrzymaniowe wg wymienionych wyzej standarddw,
wymiany zuzytych technicznic sterownikéw na nowoczesne
urzddeenia mikroprocesorowe przystosowanc do realizacyi
sterowania akomodacyjnego,

- modemizacie ukladéw drogowych ormz wymiany zuzytvch
nawicrzchni umesliwiajac preysedodciowa budowe sygnaliza-
cji wraz z systemami detekcji.

Obecnie ZDM posiada na terenie miasta Poznania 173 sygnalizacje Swietlne.
Sterowane 53 one przez rastepujace urzadrenia sierownicze

MSR - 117 sa.
SCR - 42 st
NH - 6 szl
PAD - AR

Z wymicmionych sygnalizacji 72 szt posiada wyposazenie techniczne wmozliwiaja-
ce realizacie sterowania akomodacyijnego, zalezncgo od wzbudren pojazdéw, tram-
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wajow i pieszych. Do realizowanego obecnic systenm sterowania przylaczo-
nych jest 22 obiekty. W najblizszym okresic zostanie podiaczonych kolejne
10 skrzyzowa#, kiore znajduja si¢ w obszarzc objetym Systemem.

W roku 1999 plannje si¢ dolgczenie do CSR 18 sygnalizacyi 2 obszaru Pigt-
kowo — Winogrady oraz 12 sygnalizaci # cenlrum miasta.

HNIK

T AN EM

Podstawowym celem realizacyi Systemm Sterowania Ruchem jest wyskanie
lepszych warunkéw ruche dla réznych wiytkownikéw ruchn w okreslonych
obszarach miasta.

W obszarze érodmigjskim politvka komunikacyjna wskazuje transport maso-
wy ( trammwaije ) jako uptzywilcjowany kosztem imnych wiytkownikow. Na
Ramie Komounikacyjnej priorviet uzyskuja pojazdy samochodowe po niey sig
poruszajace. Te proste zasady wydaja si¢ oczywiste dla kazdego. Wigkszos
mieszkaficow miasta z tymi zasadami si¢ zgadza, dopoki nie stana si¢ kierow-
cami bad? pasazerami pojardéw bez priorytetu. Nie dotyczy to wylacznie
kierowcow, ale rowniez mediéw publicznych. Typowym obiekiem krytyki
publicenc) jest Most Teatralny. Jest to najwigkszy wezel tramwajowy w mie-
scie. Zastosowany tam rodzaj sterowania uprzywilajacy tramwaje przymios
zmnicjszenic czasow przejazdéw tramwajow przez to skrzyvZowanie, cryh
bardzo wymicrne cfekty.

Oceny pracownikow ZDM , MPK, inzynierow ruchu czy pasazerow tramwa-
jow s natomiast niedostrzegane. Naglasnia si¢ oceny mowiace o nickompe-
tencji zarzadzajacych rachem z powodu oczekiwania na przejazd przez samo-
chody ( przy ogladaniu jezd?acych plynnie tamwajow ).

Podobna syluacja dotyczy Ronda Kaponiera. Zastosowano na tym obickcie
urzadrenia najnowszej generaci tj. sterownik typu NH oraz detekcje pojaz-
dow za pomoca kamer Video oraz tramwajoéw poprzez system Track. Sterow-
nik potrafi realizowaé priorytet dla tramwajow oraz na podstawie oceny wa-
rumkdw ruchu na skrzyzowaniu otwicra¢ odpowiednio poszceegolne wloty. W
prevpadku stwicrdzenia zatloczenia wylotu = ronda lub zatloczenia wewnatrz
ronda dlugoét sygnahn ziclonego na wlocie jest ograniczana do minimum.
Powstaja wige sytuacie, e wlot otwicrany jest kazdorazowo maczej w zalez-



nosci od warunkéw ruchu i nateze. Symacja ta zaskaluje kerowcow 1 media, be-
dac zrodlem kryiyki sensownosci systemu.

Pracownicy ZDM odbicrajg wielokrotnie telefony od kierowcow z wicloma rogny-
mi uwagami, w ym rownict na w/w tematy. Wythnmaczenie dewoniacym zasad
sterowania i puwla]qmch podczas dzialania sygnalizacii rogmych sytuacj tucho-
wych spotyka si¢ przewaznic ze Zrozumieniem 1 Zmienia _]alms:: ocen o fumkcjono-
waniu obiektu. Wigkszoéé kicrowoow nie zdaje sobie sprawy na czym polega obec-
nie sterowanie ruchem.

Publicznie przedstawia si¢ wybudowanie Centrum Sterowania Ruchem, powstajace
nowe sygnalizage, modemizowane lub przebudowywane obiekly. Nie ma jednak
chetmych do podawania publicznie informacji méwiacych o technikach sterowania
czy o plynacych z tego korzyéci. W Poznaniu w ciagu kilku ostatnich lat dokonano
ogromnego skolu jakosciowego w dricdzinic sierowania ruchem. Dzigka wspolpra-
cy ZDM z MPK wyrainie poprawia si¢ svluacja ruchowa tramwajow w nuiescie,
Proces icn bez przerwy biegnie naprzod.

Ten ogromny posiep techniczoy, podniesicnie poviomu wiedzy inZynierow ruchu i
stuzb utrzymaniowych niestety wyraznie wyprzodza SwiadomosSC zachodzacvch
smian jaka posiadaja kierowcy. Konieczne jest wige uéwiadamianie wszystiam
micszkancom miasta o réznorodnosci funkcji rochowych poszczegolnych obszarow
miasta. Bedy istmieé strefy gdzie prioryiet ruchowy posiada picszy, strefy gdrie
priorytet posiadac bedzie komunikacja publiczna, obszary gdzie priorytet postadac
beda pojazdy.

Inzynierowie ruchu nie mogs samotnic usprawnia¢ komunikacji Te dzialama mu-
sza byé zrozumiale dla wivtkownikow, Nalezy budowal zaufanie de stosowanych
technik bo wowczas wzrasta bezpieczefstwo ruchu, respekiowanie przepisow o
ruchu drogowym, wzajemne poszanowanie kierowcow i w konsekwencji przepu-
stowosé 1 efekivwnosC sygnalizacji swiethnych.
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Jizel Djaczeako
System sterowania rochem w oczach Kierowey

£ okretleniem ,system komputerowege sterowania suchem” po raz plerwszy
zetknatem sig 5 lat temu, podezas obrad Komisji Gospodarki Komunalne] Rady Miasta
zoTganizowane] w Larzadeie Drog Migjskich Specjalisct wypowiadali sig wowezas na temal
sposobow puprawy preejezdnodel przez Poznud. Byl to szezytawy okres preyrosm hezhy
pojazdow w Foznaniu, na budowe m:rw-_.,--::h dmg nic bylo co liczyé, sytuacja powoli robila sig
krytyezna, Grozil nam paralis. Jeden z goset spotkania, nie pamigtam juz kto, mowit wiasnie
o systemie sterowania ruchem, majacym by¢ najlepszym antidotum na korka. Przy
stosunkowo niewielkich naktadach finansowych poswalal bowiem na zwigkszenie
przepustowosci ulic _ jak wowezas mowiono o 15-20 procent. Zamiast poszerzac wloty na
skrzyzowaniach, lepiej postaraé sig © sysiem reagujacy na nalezene ruchu i dajacy
plerwszenstwo pojazdom komunikacii zbiorowe).

Potem pojewily sie pierwsze informacje na temat konkretnych prac nad widrozeniem
tepo systemu. Pomagali nam Holendrzy, majaey juZ dodwiadcrenia w iej dziedzinie £ wielka
pompa wkrotce otwicrano skomputeryzowane skrryzowanie Battyckig) ¢ Gdynskicy, na
miejskim odcinkuy trasy krajowej nr 2, Przecieiny poznanski kierowca unika tego miejsca jak
oBniA, Wies tyiko kilkakrotnic przetestowatem skrzyzowanie, ale pamiglam, 2¢ sig tam
wyrainie poprawia.

Preysrla pore na rozwigzania w centrum miasta. Optymizm znacznie przygast, pdve
system wprowadzano z opoznieniem, a radni skargyli sig, e choé przekazali na ten cel
mnastwo pienigdzy to skutkdw nie widaé. Bylem jednym z tech, kidrey nie byli zachwycem
AoWYIi rozwigzaniami, gdy juz wprowadzono je w gycie. Pogorszvly moj dojazd do pracy o
powrit  nigj, Mieszkam na starych Winogradach, do pracy jezdie na Grunwaidzks
Przekonalem sie, ze rano najlepiej jechaé preex Pulaskiego, a wieczorem lub po potudniu
wracac Micstachowsks

Opigzg teraz swojs codzenng droge. W niedziele 1 sohoty zajmuje mi ona kilka minut
W dzien powszedni _ od pewnego czasu kilkakrotrie wigee). Zjerdzam Winogradami z gory
do Pulaskiego | rzucam gromy na shuzby misjskie, kiore zmodermzowaly Putaskiego tak, by
bron Boze nie poprawic przejezdnodel. Nie jest to temat tego wystapienia, wige szybko
przenosze si¢ (w rzeczywisioscl dzieje sig to w 2dhwim tempie) do skrzyzowania z ul.
Poznansky. Przed skomputeryeowaniem srodmiescia wstarczvio poczekad, ar zapall sig
zielone swiatlo na skrzvzowanive Roosevelta | Poznanskiej, a potem spokojme przejechac, bez
czekania, a7 do Grunwaldekiej. Ma Teatralce swiatel nie bylo, te na Kaponierze byky tak
skoordynowane z innymi, ze dojezdzato si¢ na zielone. Podobnie bylo prey , Bahlyku™

Potem sytuacja kisrowcow na Teatralce zmienifa sig, choc weale samochodow nie¢
przvovio. System sterowania ruchem dal pierwszenstwe tramwajom. Na ul. Roosevelta,
przed skrzyzowaniem z Dabrowskicgo, moina staé w kolejce bez konca, zwieszcza gdy
wystepuja zaklocenia w ruchu tramwajowym, Sytuacia na Teatralce, ma sig nijak do gytuac
na Kaponierze o jakiejkolwoek koordynacit mowy nie ma. Tam tez ostatnio dziata svstem
dajacy plerwszenstwo tramwaiom. Na ty nie koniec  kierowee czeka jeszeze sygnalizacia
przy Bahyku, Wszystkie te sygnalizacje dzialaja niezaleznie od siebie. Nie wiem, ezy
ostatnio poprawilo sig pasazerom tramwajow Kierowcom zdecydowanie sig pogorseyio

Wrdcg na moment na Kaponierg, Cagste zdarza sig, ze jest ona potginue zakorkowana
Syenalizacjn dajgca pierwszenstwo tramwajom, jest slepa na potrzeby kierowcow Hywa, de
z trzech stron rondo jest w miare prezejezdne, gdy z jednego kierunku _np. od strony
Zwierzynieckiej  kelejka samochodow sigga skrzyzowania Bukowskiej i Szvlinga
Samochody nie mog pokonac ronda, gdv zielone swiatlo zapala sig na kilka sekund, a
crerwone dwieci bez kofica. Inny razem fatalng sytuaeje maja kierowcy jadgcy Swigtym



Marcinem  rondo nic przyjmuje pojazdéw jadacych z tego kicrunku. Specjalidcl z Zarzadu
Dirag Miejskich wislokrotnie informowali mnie, ze nie moga tw nic zepsuc ani poprawic, bo o
wszysikim decyduje komputer. Takae urradzenie, jak wiadoma, moina zaprogramowac lepig)
lub gorzei. Nie wiem, czy system nie powinien reagowad na zdeoydowanie wighsze nateienie
ruchu na ktoryms z kierunkaw. Dzis wyraznie wida, ze komputer jest bezduszny. Posh:szmie
prrcpuszeza pustawe tramwaje, gdy setki samochodow wigdna w dlugim kierunku.

Inna sprawa, ze to, co widzg gotym okiem, ma sig nijak do zapewniei zarzadey drow.
Otoz pndobno w System nic mogna ingerowac. Nie ulega jednak walpliwoscr, ze jednepo
dnia eykle swiatcl zmieniajy sig co kilka sekund, mnym razem mie] wigcej oo pot minuty,
i to prey podobnym natgzeniu ruchu samochodowegn i Lramwajoweac. Wyglada to tak, jakby
ktos wylaczat system i powracal do stalych cyidl

Writmy do mojej drogi, tym razem z pracy. Jadg ulica Marcelinsks, by dostac sig do
drugiej ramy komunikacyjnej, czyli do ul. Przybyszewskicgo. W dawnych, dobrych czasach,
edy chowigzywaly stale cykle zmian fwiated, nie coekalo sig na sadnym skrzyzowamu. I nic
dziwnego, w kofcu jest to rama komunikacyjna, kiéra powinna mied plorwszenstwo. Potam,
po wirozeniu systermu sterowania ruche, zaczat si¢ horror Crzas jaedy zdecydowanie
wydbuzyl sie, bo rzeba bylo crekal na przejazd na wszyst kich mozliwych skrzyiowamach,
nawel z ulicami najbardzie) podrzednymi. Ulica Przybyszewskicgn byla non stop
rakorkowena. Jako dziennikarz interweniowatern u shazb migjskich, przekonywaiem, re sig
teraz zdecvdowanie pogorszyio, A jaks odpowien? ushyszatem? Otoz taks, ze jest to
rludzenie, bo z obliczen wynika, e przepustowoil WEZrosta.

Na szczgscie po jakimsé czasie _ niestety, bardzo diugim _ poprawto sie. Wystarczylo
trafic na pierwsze zielone swiatho, by zalapad sig na zielong fule”. Szkoda tylke, Ze w
jednym miejscu _ na skrevzowaniu Zeromskiego 1 Swigtego Wawrzynca | fala ta zatamuje
sig. Samochody mijajace skrzyzowanie z Dabrowskiego dojezdzajy na kolene skrryzowanie
dokladnie na czerwone swiatlo. Nie wierze, by svgnalizacja reagowala w tych miejscach na
natezenie ruchu. Wyraznie cykle sa state. Gdyby je jednak lepicj Lustawic”, moina byloby
preejechac diugl odeinek ramy bez czekania na prrejazd.

Jednym z pierwszych skemputeryzowanych skrzyzowan byla krzyzowka Serbskiej ¢
K siecia Mieszka 1 W wyrainy sposob svanalizatary reapowaly na natezenie nichem. Potem
jednak nawierzchnia byta frezowana, a sygoalizatory dawahy stale, dhugie cykle. Trzebz bylo
bex sensu sterczee prezed ceerwonym swistlem, mimo pustego skrzyzowania. Podobno
drogowey nie tylko asfalt sfrezowali, ale | sterowniki. | nastapit kres sterowania ruchem w
Tym mie|scu.

Poznanscy kierowey, jak mi sig wydaje, rozumiejs ideg systemu sterowania ruchenm.
Wicdza, e skrzyzowania nie zawsze s4 jednakowo zatloczone, wige Wano reagowsac na
natezenic reche elasiycznic Zdaja 1ez sobie sprawe, ze tramwaje i autobusy powinny miec
pierwszestwo. Nie sg jednak najlepszego zdania o sposobach wprawadzania tego systemu w
Poznaniu. 1 nie zauwazyli, by mimo potgznych nakladow finansowyeh, ich dola poprawita
sip. Ktos bedzie musiat wiozyc wiele wysitku w przckonenie ich, #ze bardziej oplaca sig
wydawaé pieniadze na elektromike niz aa poszerzenie kilku skrrviowan.
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Pawel Jozefowicr
Wraclaw
FLurzgd Drog § Komumikacyi

MONITORING SYGNALIZACH-DOSWIADCZENIA WROCLAWSKIE.

I.Historia sterowania rachem we Wroclawiu.

Wobee postepujace) rozhudowy infrastruktury svegnalizac) swietlnej we Wro-
clawiu, plerwsze prace zmierzajace do stworzenia systemu sterowania ruchemn podjeto w dru-
geey polowie lat siedemdeiesiatych, barujge na aktualne] wiedzy pa ten temat w kraju i do-
stgpne] technalogit
Zadanie podjgte rostalo preer Miejski Zarzed Ulic i Mostow (obecnie po przeksaalceniach
Zarzad Drog | Komunikacji) | w ogolnym skrdcie przy pomocy kilku wyspecjalizowanych
nSTyiuSl wykonano.

-Koncepcje svslemu slErwiria,

- TE systemu i tacznosci,

-PT adaptacj pomieszczen przysziego centrum
-inne prace 1oWArzZySce.

Wiw prace realizowano kilka lat fecz na skutek wielu dofonych preyezyn w polo-
wii lal osiemdziesiatych odstapiono od pomystu wdrazania systemu sterowania w miescie

Kolejne podejscie do wdrozenia centralnego systermu sterowania ruchem drogowym
miate: migjsce na poczathu lat dmewigcdziesiarych, juz w znacznie Kerzysiniejszych warun-
kach techniczno-ekonomicznych Korzystajge ¢ micjalywy wioclawskiego iniyniera ruchu,
posiadajgeego wiedzg z poprzedmig) proby stworzenia systemu, vakiualniona o najnowsze
osiggnigcia niekicrych panstw zachodnich w tej mierze podjeto srereg dzialan organizacyj-
nych i technicznych ktorych rezultatern miato byc vruchomienie systemu we Wrockawiu,
W tym celu utworzono specjalny Zespol Koordynacyjny, skladajacy sie z przedstawicieli za-
mieresowanych sprawg instytuc, kiorego zadaniem mialo byé min, doprowadzenie do sytu-
acji zawarcia preez zarzad drogi stosownego kontraktu na uruchomienie systemu sterowania z
wybranych kontrahentem zachodnim. Na przestrzeni dwoch lat intensywnej pracy czlonkowie
zespotu opracowali szczegddowe zalozenia programowe 1 funkcjonalne systemu | mieli moz-
liwose zapoznama si¢ dokladnie z funkcjonujacymi na terenie Furopy systemami sterowania,
ich dostaweami i uzytkownikami, co pozwolio po pewnym czasie cgraniczye krag potencial-
nych partnerow do dwoch firm (z Holandii i Wielkiej Brytanii).
W dalszej czedci prac skupiono sig na szczepddowym rozpracowanm ofert wiw dostawcow,
ktore analizowano min. w oparciu o wykonane przez te firmy raporty, dotyczace warunkow
zastosowalnosc: proponowanego systemu w realiach wroclawskich. W trakcie wszystkich



wiw dnatan korzystano z ushug konsultanta kiory min. preedstawit szezegolowe raporly z
POStEpU Prac na potrzchy zespods.

W efekcic w 1994 roku Zarrad Drog | Komuenikacii { glidwny motor dziatania teg edycii po-
dejicia zagadnienia) gotdw byl do podjecia decyzji o rozpoczeoiu intensywnycll prag, mic-
rzajaeyeh do uruchomienia centralnego sterowania ruchem drogowym we Wrockawiu

W chwili te) ZThK posiadal jus:

-ugruntowane preetwiadczenie o funkgi 1 precznaczenie przysatego systemu dla Wroclawia,
-wystarczajace wiedzg teorelyeeng do podjecia decyzp o wyborze dostawcoy,

-pkreslong jednormaczme stratomne wprowadrania systemu,

-opracowany plan etapowania prac w perspekiywie czterolernig),

-wstepny sracunck kosztow na najblizsze lata,

-zarezerwOwane pomieszczenia na potrzeby Centrum Sterowama Ruchem,

-kilkuletnic doswiadczenia sterowania zaleznego od ruchu w warunkach wrockawskich,
-crpsciowo przygotowand infrastrukiture techniczna,

Do pedru szcreéeia brakowalo wowczas min :

-stosownych drodkow fnansowych, umoziiwiajaeveh niezachwiang reahzacie wi opracowa-
nego planu (lub przynajmnie) wiarvgodng deklaracie o doptywie Srodkow),

-wystarczajacepo raplecza technicznego w tym rowniez elementow infrastrubtury syenaliza-
cji swictlng dla realizacii etapow ze spodsewanymm efekiami rachowvmi,

-praktyceney wiedzy o wspotpracy miedzy kontrahentem zagranicznym a mioda jednosika
samorzadows (pierwszy rok ddalalnoscl zarzadu w nowej strukiurze),

-jednoenacznego poparcia wiadz miasta,

-jednoznacznego stanowiska wybraneeo dostawey odnosmue parzuconych przez zarzad wa-
runkdw ewentualne) dostawy systemu.

Te i inne uwarunkowania miaty wphyw na to, 7e faktyeznie w tym czasie doszo do wypraco-
wania picco innej filozofii dochodzenia do wryskania systemu centralnego sterowamia ruchem
drogowym w doé¢ specyficznych warunkach wroctawskich , tym samym prace opisane na
watgpie zmienity swo) kierunck

2.Monitoring sygnalizacji - warunki i geneza powstania systemu.

Jedng z przeszkod w zakupie i instalacii centralnepo systemu sterowania ruchem dro-
gowym we Wroclawiu byl zdaniem rarzadu drogi niewystarczajacy stan wyposazenia tech-
nicznego - w szczegolnosci w zakresie urzadzen sygnalizacji $wietlnej (sterowniki, lacza
transmisyi fip.) Zwiaszcza ze ¢ zalozenia zamierzano korzystad z krajowych produktow 1 my-
shi techniczne). W zwigzku z tym , na prodhe zarzadu drogi wroclawskie firmy  ktoryeh probil
driatania odpowiadat jakiejkoiwiek czgsci skiadowej preysziego systemu sterowania ruchem
drogowym, podjgly seereg dzialan organizacyjnych technicznych | produkcyjnych celem
wiaczenia sie w len proces.

Byfo to swiadome dzialanie Zarzadu Drog i Komunikacyi, jako ze w ten sposob zamierzano w
efekcie zmobilizowad lokalne firmy do czynnego wiaczenia sie w proces doskonalenia metod
sterowania ruchem drogowym, prey zadozeniu finansowania tych zadan przez jednostke gmi-



ay. Doskonabym sympiemem i pretekstem do tych dziatan a przede wszystkim do uzyskania
stosownych srodkéw finensowvch bylo pediecie decyzji o uruchomieniu Systemu Monitorin-
gu Sypnalizacji dwietlnej (SMS) | jako jednego z elementow prrysziego syslemu slerowania
tuchem drogowym

_ﬂ.-iunffﬂ;';ng sygnalizacji E.sr'"'sjrs.iéniam umozirigigeym rdalng konfrole pracy
sterownikow sygnalizeci uliczreg). Wykrywa wszelkie nigprawicfowosc! w pracy she-
rowmikow sygnalizagii | za posredmictwem facz kablowych lub radiowych przekazuje
odpowicdme dane do operalora systemu | kidry podeimupe odpowednie decyze,
maigee na celu usumece zachserwowanych nisprawidlowosci.

—a Ty —— R

3 Warunki rorwojn Sysiemo Monitoringn Syvgnaleacjt.

Aby powyzsza definicia nie pozostala pustym frazesem w trybie niezwlocznym
podjpta szerep deiatan organizacyjnych, celem wypracowania metody do uzyskania w moz-
liwie krotkam czasic zalozonych efekiow. Po sprecyzowaniu przez zarzad drom zatozen
SMS, wybrano firmy do realizacji zadania i przy pomocy dostepoych metod | srodkéw pray-
stapiono do konkretnyeh deziadan technicznyeh obejmujacych min:

-preygotowanie pomieszczen Centrum Sterowania Ruchem Drogowym,
-Wyposaienie cenlnim,

-wyposazenie w niezbedng infrastrukture pierwszego obszaru dla SMS,
-programowanie sygnalizac)i i systemu monmitoringu,

nmuchomieme 1 testowanie SMS,

-ustalenie planu | kierunkaw daiszego rozmwoju,

4.Centrum Sterowania Ruchem Drogowym.

Staraniem stuzb Zarzadu Drog ) Komumkacj w 1994 r przejeto cztery ponueszozenia
w budynku Urzedu Miejskiego w centrum miasta ( ul G Zapolskiej przy ul.) Pusudskiego ),
gdzie po przeprowadzeniy koniecznego remontu | prac adapuscyinych stworzono na po-
wierzchni 120 m2 warunki do rozpoczecia funkcjonowania Centrum Sterowania Ruchem dla
Wractawia Wazystkie prace wykonano w standardzme umozliwiajgovm w kaddey chwili wy-
posazenie lokalu we wszysikie urzadzenia niezbgdne do realizowania zamierzonych w przy-
sztosci flinkesi.



2. Wyposaienic Centrum.

Cemerum Slerowania Ruchem Drogowym SlAnOwWiy crtery pomieszezenia o zblizo-
ne) powierzchn, poisczone ze soba wyposazone odpowiednio do realizowanych obecnie jub
planowanych fankcii:

a) sala ghiwna operatora systemu.
( specpalistyezna konsola operatoriw wraz ze spraetem komgriterowym der momitoring ).

b} sala projekeyjna.
{ Wyposasenie Ronferencyine ze sprretem audio-video X

¢} laboratorium sygnalizacii.
{ wiezbgdne specialistvezne oprovrzquowanie kontroino-diagnostvezne, spregt komputerowy
e ).

d} sala techniczna dla urzadzen peryferyjnych,
{ wrogeizenio pomocnicze, sterowniki svgnalizacyi, wybrane elementy infrastruktury sygrali-
zacyinef do biezqoegn lestowania .

f.Budowa pierwszego obszaru.

Budowa pierwszego obszar: SMS zbiegta sig 2 prowadzonvm w sgeiedztwie siedziby
Centrum remontem kapitainym odcinka ul Pitsudskiego, tym sainym przy tej okazji wykona-
e

-monti: sterownikow sygnalizacji przygotowanych do pracy w monitori g,

-kanalizacjg kablows miedzy skrzyzowaniami pierwszeps ohszan,

-podaczenie sterownika  master”z pomieszczeniami Centrum,

-przeprogramowanie sygnalizac)i wraz z urachomieniem koordynacji liniowo-ohszarowe),
-momai 1 unschomicnie detektordw dia akomodacy wybranych uzytkownikéw drog,
-instalacie i uruchomienie monitoringu abicktowego przy pomocy urzadzen telewizjt pras-
mysiowej.

7.Uruchomienie Systemu Monitoringu Sygnalizacji

W pierwszym etapie rozwoju SMS dokonzno uruchamienia systemu w wannkach
laboratorvjnych, a nastepnie dla obszary najblizszego siedziby Centrum, cbejmujaceszo §
yiowan z sygnalizacja swietlng,
W sktadzie pierwszych monitorowanych skrzyzowan znalaziy sie :

-Swidnicka-Podwale,
-Pilsudskiego-Swidnicka,
-Pilsudskiego-Zielinskiego,



-Zielinskiego-Swobodna,
=Swobodna-Powstancow Slaskich,
-Swobodna-Komandorska,
-Swobodna-Borowska,
-Sucha-Joanmow,

Wa wysg] wymicnionych skrzyzowaniach od chwili uruchomienia svstemu monito-
nngu (1995 r), realizowano jui wezysikie zaplanowane weresnie] funkcje, ktore w opdinvch
zarysach opisano nizej

8.Funkecje wzythowe Systemu Monitoringe Sygnalicac)i.

Pomijajac wickszosé szezegohow technicznveh, zwigzanyeh ze strukiurg monitoring,
uwarunkowaniami echnicznyimi i funkcjam: poszezepdlnyeh skiadnikow systemu, w pierw-
szym okresie korzystania z systemu skupiono sk na usystematvzowaniu | wykorzystaniu
wiszysikich dostepnych funke) uaytkowych. Przy programowaniu systemu | dobarze urzadzen
| srodkaw technicznyeh szczegolny nacisk kiadziono na potrzebs uzyskania ceyielnyeh | zro-
zumuatveh dla viyvikownika efekudw pracy monitoringy , ktorego dzislanie miate z zatozema
wspomic prace inFynierow ruchu, w srezegdlnosc zajmujacych sie problemami biezace)
eksploatac)i sygnalizacii swistlpej. Tym samym giowne funkeje uzvikowe realizowane preez
system w pierwszym obszarze ujgto w nastgpujacych grupach

a) moniiorowanie sygnalizac)i

~zdelrey odezyt stanu sterownika { mumer progromu, wartose offsetu, czos sterowmiia ),
-wykrwariie Meddw @ awarii § weryfikacia cgpodnosct pracy sferownika o harmonogramen,
ooyt bfgdow | awarti wykrytvch przes sierowiik J,

-syichronizacia pracy [vechowanie momeniow rozpocnmama cykiow procy wg wapilnego
ez

b} wizualizacia pracy sygnalizacji.

-prezemtacie graficone wklndow skroyzowan | wopografia skeoydowarntia, rocmieszczenie Syg-
lizatordw | mafwainiefszych elemeniow orgamizacii rechu ).

-prezepiacia stany sterownike (wizualizacia aktualnego programu ),

-obserwacfa pracy akivalnego programu sygnalizacii z prezeniaciq aktywnyeh faz ruchu |
starmem wizystkich latarn syemalizacyimych,

-prezemacia magy obszary | ogolnege siavn pracy wszysikich obiekiow

¢) bank danych.

ikl skrzyzowan | sterowiikow,

~wykazy syirraiizalorow, grup syenafowych ip.,

~tabels koligji, programy pracy i harmonogramy (ygodmiowe.

d} nadzorowanie pracy sygnalizacji.

~cnalizy slany pracy | proeiwarzanie danych

-anfomatyczne wyknowartie | sygnalizowanie wsoysibich zdarzen,
-rejesiracia raarzen ma dyvsin lokainym | drukarkach peryferyimch



£} TECZNS Sterowanis.

-zdalrie stawianie coasu | daty w sterowhikach,

~TWarLire wylgezenia | wigozenia pracy sterowhika.

Wy prOgram proacy,

~amiary offsetiow, wymuszemia zmicn koordynacsi sviredizacji,

%.Podsumowanie pierwszego okresa deislania SMS,

Juz w pierwsszych dniach pracy systemu w pilotowym chszarze oimin skray-
Zowan okazato sig, Ze wyZej opisane funkcje uzytkowe daty wymierne korzysci dla uFytkow-
mika [j. zarzadu drogi -odpowiedzialnege min. za bezawaryjng prace sygnalizac)i dwietlne).
Bersporna zalety systemu stafa sig modliwosé uzyskania natychmiastowe; informaci o stanie
pracy sygnalizacii-w szezegdlnodci o stanach awasii-co pozwolito wypracowasé prosty system
reakcii | w efekeie skrocenie czasu usuwania nieprawidlowodsi Wartc wspomnict Ze w ta-
kim przypadku system jednoznacznie zawiadamia operatora min. o -

“wystapientu awarii,

-diagnozie [ szczegdlowy opis preyozyny ),
-Czasie wystapienia | ustapienia zdarzemia
-rejestrac)i wszystkich zdarzen.

Modiwasc blyskawicanej reakeji na uszkodzenia urzadzen sygnalizacii, zminimali
zowanie utrudnies w suchu i faktyczny nadzér nad firma konserwujaca konkretny obiekt -
oprocz innych korzysci wynikajacych z pozostatych funkeji — to wszystko bylo przyczyng
podjecia dalszych deislan, zmierzajacych w kierunku rozwoju Systemu Monitoringu Svena-
lizacii we Wroclawiu,

10.Rozwdj Systemu Mogitoringu Smllilal:ji we Wroclawiu.

Optymistyczne podsumowanie pierwszego ckresu ufythowsania monitoringu stato sie
podstawg do dalszych dziatan w kierunku rozwoju systemu lecz jak to zwykle bywa przv
wielu uwarunkowaniach technicznych organizacyjnych i finansowych.

Tym samym kolejne lata (1996-1998) aktywnej badz pasywnej pracy nad zagadnieniem cha-
rakteryzowaly sig dzialaniami wiclokierunkowymi ale jednak bezpoirednio FWIZZEANYI Z
sygnalizac)a Swietlng Pomijajac opis nickorzystnych zdarzef opdzniajacveh rozwdj budowa-
nego systemu ( kwestie techniczne, formalno-prawne, finansowe, organizacyjne), w ciagu
trzech mastgpnych lat wykonano min,

a)modemizacjy urzadzenn komunikacyjnych zainstalowanyeh w sterownikach sygnalizacyi
swietinej,

bjaktualizacig oprogramowania systemu pod katem zwiekszenia mozliwosci utytkowvch,
c)prace adaptacyjne urzgdzen komunikacyjnych dla stosowanych w miescie sterownikaw
djwymiang sterownikow sygnalizacji na kolejnych skrzyzowaniach przewidzianyeh do mo-
nitorowania,

ejrozbudowe sieci kanalizacji kablowe;,

Fibudowe i uruchomienie radiowej sieci transmisji danych dla potrzeb monitoringu,
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gjumchnmienir: satelitamego systemu kﬂﬂ!d}'m:ji syunalizacy swiellnej,
hiszeres testdw w lahoratonum sypnalizach wseysikich stosowanych wzadzen sygnalizaci w
miescie | sterowmiki, detekory, Gprogramowanic itp. )

Tei inne prace wplynety berposrednio pa cbecny stan zaawansowania dzialan w za-
kresie Monitorowania sygnalizac)i swietine). Wy stanu na koaiec 1992 roku w sposah weze-
iniej omowiony monjtorowanyceh bylo ogolem 28 skrzyzowan 7 sygnalizac)a swietlng ze 132
crynnyCh sygaslizaci w aestepuiacyeh abszirack

-ghszar ¢entrum {rejon Pitsudskiego) - 8 szt
-cigz vl Karimierza Wielkiege 11 5=t
ciag ulLegnickie) — & szt

-ciigg Ul Armil Krajowe] - 3 a7t

Istotnym w tym wszystiim jest rowmez [akt uzyskania tych wynikdw przy
roinecakich pofaczeniach pomigdzy Centrum sterowania, a konkretnym obiektem. Generalnie
poszezegolee skrzyFowania w cbszarze 53 polaczone miedzy sobg linia kablowsy (istmigjacy
kabel koordynacyjny w kanalizagii lub bezposrednio w ziemi) ale dwa obszary komunikuja
sie {poprzez sterownik masier) = centrum sterowsania wylgcznie poprzez radiolinie. Mimo
tych dwoch rdeaych sposobdw przesytania danych, vzyskano spojny system zbierania infor-
macji | monitorowania wszystkich 78 skreyEuwar.

I 1. Perspelctywy roewojowe na najhlizszy akres.

W perspektywie ostatnich czterech bt korzystania z Systemu Moenitoringy Svgnaliza-
cji, uiytkownik Y. Zarzad Drog i Komunikacji we Wroclawiu docenit, szereg zalet tego roz-
wigzapla, majac rowniez Swiadomose .Ze nie jest to system kvory docelowo zaspakoilby
nczekiwania wivtkownikow wroctawskich ulic Jednakie znajac uwaninkowania rwigzane z
uruchomieniem peinego centralnepo systemu sterowania ruchem drogowym w pelne) swia-
domosci zamierza sig kontynuowad rozpoczete kilka lat temu prace, rozwijajac SMS o kole)-
ne obszary monitorawania, przy wzbogaceniu o nastgpne funkeje uzytkowe
Tak wige w hiezacym roku w plinach zarzadu znaydujs sie min.:

-rozbudowa SMS o dwa obszary (do 10 skrzyzowan),

-wymMiaha przestarzalego sprzety komputeroweso w siedribie centrum,

-uruchomicnie w giowne; siedzibie ZINK  ul Duga 49 § terminali do podgiadu monitonngn
z rOZsZerzeniem na jokalna sied,

-przygotowanie withyny internelowe) do podgladu zasobow SMS przez zainteresowanyeh (2
ograniczonym dostgpem),

-PrEVEROWaTe gpragramowaniy do urechamianie terminali dla Brm konserwujaeych na stale
sygnalizacje swieting we Wroclawiu.

12 Podsymowanie.

Monitoning, zgodnie ze swaja definicjg, w zadnym stopniu nie zastapi Upragnionego
celu kazdego ingyniera ruchu, jakim jest centralne sterowame w miastach o wielkoscr zblizo-



] do Wroclawia Jest jednak doskonatym systemem przejéciowym , przy okazji ktorego
TOINE deakonait wiedz? o sterpwanic ruchem, nowoczesnych technolngiach urzadzeniach
JuEvskujas wymierng efekty drieki pracy lokalnych inivnierdw prey pigwielkim naktadzie
stodkow finansowych,

Opisane wyze] dziatenia wroclawskie doskonale o tym Swiadeza gdy7 -

a)system monitoringu wroclawskiego powstal catkowicie w oparciu o wiedes lokalnych ney-
pieraw,

bywszystkie skfadniki systermnu wykomnano w oparciu ¢ polsks technologie i przy uzyeiu ogol-
nodostepnych produktow b urzadren,

¢Iw ramach rozwoju sysremu wieie wroctawskich specialistycenych firm udoskonalilo meto-
dy dzislania oraz oferowene uslugi i produkty,

d)zarzad drogi otrzymat narepdzie dla infynierow ruchu, mogacyeh realizowae dotyehezaso-
we Zadania falwie), szybeie], taniej 1 skuteczniej,

¢t przy okazji prac z SMS zarzad drogi posiada wicksza motywacie do rozbudowy, unowo-
czesniama i roewoju infrastrukiury sygnalizacyi swietlnej,

fkorzystanic # systemy monitoringu od poczatku pozwala na uzyskiwae widoczaveh efck-
tow, przy stesunkown niskich i roddozonych w czasie Srdkach finansowych.

Dociekliwi zapewne s zaintercsowani ilez to wszystko mogto kosrtowad, jaki sztab
ludzi i koszten jakiego czasu do rakich efekiéw doszed! Odpowieds jest typowo hanalna
gdyz -

-pomys! i ghowne zalozenia SMS powstaly w czasie normalnej pracy kilku ingvnierdw w Za-
rzqdzie Drog 1 Komunikaeg)i (Wydzial inzynierii Ruchy),

-zalozenia techniczae, oprogramowanie, wyposazenie § uruchomienie dokenano przy pomocy
miale; firmy, specjalizujace) sig min. w systemach transmisii danych w oparciu o jednoemus-
i wWYTYCEne Imwesiora,

-rozbudowa infrastrukiury nastapila w remach normalnej bicagej konserwacii sygnalizacii
swietlngj przy pomocy satych wykonawedw, -

-catosé finansowana byla z biedgoyeh srodkow preesnaczonych na drisiania w zakresie iniy-
rieril ruchue w miescie we wizystkich deiedzinach ,

-sredntoroczne wydatki na Centrum Sterowania (jako osobna pozycja w budiecic Wydziaty
Infynierii Buchu) od 1994 roku oscylowaty wokot 2% srodkéw na weeystkie zadamia cks-
ploatacyjne w inzynierii mchu.

System Monitoringu Sygralizacii dla miasta Wrockawia w opisangl w tym materiale
formie funkcjonuje w Zarcqdzie Drdg | Komunibacii we Wrpckawin (Cenfram Sterowania
Ruchem Drogowym - ul Gabrieli Zapolskicf 4).
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Aleksander Deskus, mgr ing.
Migjska Pracownia Ubanistyczna
Poznan
Plan zagospodarowania przestrzennego
jako narzedzie polityki komunikacyjne]
(ze szczegolnym uwzglednieniem inzynierii ruchu)
— doswiadczenia poznanskie

Tefeisl na semnanmn SKLIR Zwiazki meyniend riche 2 planowanicm peesiiesnmm™ Zaniomysl, majl s

Wstep

W warunkach wzraslajgcego popyty na wszeskiego mizaju podroze | prrewory, przy postepujacym
rownerzesnie zatoczeniv motoryzacyjnym i chronlcznym braku funduszy na utrzymanie i rozwdy infrastrukiu-
¥ Irenspofiowej, odpowiedziatni ca funkoionowanse komunikaci w raszych miastach = fak politycy, jak
urzgdnicy - dostrzegajy potrmebe uregulowania palityki w lej driedzinie oraz posiadania skelecrnvch melod
i drodkow j8j realizowania Ta druge sfera, Szczegoinie inferesujgoe skupionych w Slowarzyszeniu Kiub in.
Zynienil Ruchn praktykdw, jest lemalem ninigjszego referatu, w ktGryrn podejmie sie prabe odpowiedzi, na e
an przestrzenny jest. mode fub powinien byt skulecznym narzedem polityki transponowe).

Aulor referatu jest glownym projekisntem czedci transporiowe) uchwalonego w 1884 roku mijscowe-
g0 planu egdlnego zagospodarowsmis przestrzennego miaste Poznania (D Urz Wojewddztwa Poznadiskin
go nr 22/84 pogz 256 z & grudnia 1994), giownym aworem dwoch profektiw polityki transporiows] dia Porna-
mia {ista 1882 | 1956) orez konsuflantem wznawianych akluainie (wiosna 1959) prac nad koleing wersja do-
kurrentu w tej sprawne,

Uwarunkowania fermalne

Pochodzaca z 1984 reky Ustawa o planowaniu przestrzennym Dz 17/88 7 poEmMEEEZymi zmianami,
ra podslawie kidre] zawierdzony zostal wapomniany wyZej plan ogdéiny, nimzwykle osrczednie odnosita sig
do rakresu usialen transporowych w planach przestrzennych, W rozdnatach dotyczgeych planu krajowego
i regionalnege (art. 19 usi 2 § art.21 usl 1) mowa jest o _rawicowym rozmiesIczeniu infrastrukiory fechnics
ney i spofecane” 0 odpowiednim {migdzynarodowym, krdwyTn CZy regonalnym mnaczemiv), Z kolad mie)-
scowe plany ogolne (arl.26 ust Z), masty migdzry innymi okresiac .. warumki TSI TENNIE0ND FaQOSpOTarOwE-
fua gy (missta | grminy) Jul ich czedci eraz cele i zasady polityki preestrzenna fych jednostek, & w szcre-
QOinosel warunki | sposoby. .. kszlakowania infrastrukiury techniczne/ | spofecrnei™. Takie art. 27 ust 1 doty-
czacy plantw szozegilowych odnosd sie do zagadnien transportowych jedynie posrednio: Jmigiscowy pan
szcregitowy ohredls przeznacrenie grurdy, wyznacza flinie rozgraniczaigee le grunty, usfala zasedy uzhbro-
jenia ferenu Oray zasady ksrfs¥owania zabudowy, & w miary pofrzeby rwnied wne warunki | wytyczne® Jak
widal w latach osiemdriesigiven do jednego worka™ wrzucono imfrasirukturg spoleczng i fechniczng
[do kidre| — mozna sie domyslad rabiczanc lakie tereny _komunikacyine), a plany przestrzenne misly pire-
Slat warunki | sposgbv ich ksolalowania. To ostatnie okreslenie jest z jednej strony Dardzo ogdinikowe,
4 z drugie] porwalkalo na daleko idace uszczegdlowienia, oo zostalo skrzetnie wykorzystane w planie ogdl-
Ny Poznania.



W aktuainie obowigzuines) Udlawie o zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.U. nr 82754, z poinig)-
Sryma zmianamn), zwane| dalej w referacie Ustaws®, pojawiajg sie pierwsze bezpodrednie, chod bardzo sk
pe odniesienia do transpodu. W Studium uwarunkowai | kierunkow zagospodarowania prZesirzannegn
gminy”, definiujgcym polityxe przestirzenng grminy (art& ust.1). ale nie bedgoym prrepisem ominnym i mis
SHanowigcym podslawy oo wydana desyTi o wavunkach zabudowy | ragospodarowans ferenu {art 6 usl.7),
- Okresla sle w s2czegoiiade (.. Mierurki rozwali Komunikaci | infrestrdkdury fachnicznej (arl & ust.5). Poje-
Cit Kkiernki” jest chiyba bardziej nieprecyryjne, od wezesnigiszych  wanmkow i sposobdw”. Znowu wies
jedynie od spozgdzajaeege (i oo Zarzady Gminy) zalezy zakras ustaled transportowycn, Dopicro w (beda-
CYM jui przepisem gmennym — art.7)  migscowym planie ragospodarowania pzestmenneno” usfala aig,
W zalednosci od polrzel; przeznsczenis lerendw oraz fne fOrgranicIagcee eneny o réznych funkoiach fub
mmm:mmmmzmmm,mmmmmmz
 urrgdzemiami pomosciiczymd... (art. 10 usl1). W tym samym ustepie pojawia sie znow pojecie zasad ob-
stug’. aie w zakresie mfrasiruidury fechnicenei™ Czyzby zasady dutyczyly tyiko infrastrekiury, & nie uéc,
placow id? Jak widad, nie ma obowiaziku umieszczanis w planach prestrzennych uslalen co o  zawaro-
" pasdw ulicznych | warunkiw dostepnosci do nich, ani jeden passus nie odnosi S do ruchu drogowego,
w srczegéinosci do ewentuainyeh utrudnied Spowodowanych Znmang zagospodarowania przylegiych
do drogi czy ubicy terendw. Wedhug Ustawy nale?y i 10 lylko .w zaletnoss od pofrzed’ definiowas granice
lerenu przeznaczonego pod lunkge franspostowe. Dla rozwoju transportu taki plan dije wipc podsiawe
do uregulowan tersnown — prawmych i niewiele poza iym.

Na szczgscie Usiawa nie zabrania precyzyjniejsrych ustalen, 18 — jesli 1aka jest wola sporzadzajs-
CEQD AN Samorzgdu — w praklyce wprowadra sie do planu wstalenia dotyczgoe klasyiikacy ulic, parame.
trow poszozegdinych elementiw Infrastrukiury transponowsj, standaniiw obstugi komurikacyjmej (w tym
parkingowe|). & crasem takie zasady wspikiziatania mznyeh Srodkiw | podsyslemow transponu, wyiyczne
dla organizacji ruchuy itp. L

Osobnym problemem jest meryioryczna zawaross _siuwdium”, czy planu prrestzennego, Swlasccza
W LY pienwszym, najwaknisjszymi elementami transporiowym: sa najczedcie elemeny krigfowego Sysiemu
transporiowego. Te ostatnie, 2godnic z Ustaws (a1t.58 ustt) powinny wynikad z programdw rawiarajacych
radamia rzgdows siuzzes reabzaci ponadiokainych ceidw publiczryeh®. Programy te spodzadzal powinny
<MACIEIne  centralne organy adiwisiracy rzadowe”. Tymozasem, poza kikakiolnie ZImEnianyin Mozporzg-
dzeniem w sprawie usialenia siecl autosirad | drog ekspresowych (ostainio D7 Usl 12/86) zupelle biak da-
nych, co do planowanego mawoje krajowego” transpory, Takze WYITHENEINE [G2pOrZgiZzenie Nie precyzuje
przebiegu drdg ruchu szybkiego w sposib pozwalajacy wpisad jo na mapy plandw gminnych, fatwierdzo-
nych programow rzgdowych w zakresie transportu nie ma wigs w ogole. Kaida Rada Groiny, pracujqe nad
SWOIMI Cpracowaniami urbanistycznymi, staje przed dylematem, czy uwzgledniad w nich BkiekoiwiEE novwe
trasy kolejowe | drogowe o znaczeniu ponadiokalnym”. Formainie, przy braku programu readowego nie
lrzeba lego robic, ale prawie zawsze slementy sied krajows] 5§ spotecznosc lokaing| niezbedne, Preykia-
dem - kazda obwodnica, uwalnigjgca Srodmiescia od uciazliwodc tranzylu. W sytuaci, gdy Ustawa obcigza
armeng (w art. 36} kesztami zmiany przeznaczenia lerenu dytemal staje sig dramatyczny, swlaszcza, e an 65
ust 2 wpres! grozi: gmina ponosi yzyko worowadzenia do miglscowego plany zegospodarowania [ =8
SITZENNERC Iddania rZgoowego Nie Welego w zatwierdzonym fub ogfoszonym programie. W efekcis, plany
MegjScowe opracowuje s dia niewielkich obarasdw, jak ognia unikajgs wigozenia oo nich preyleghvch tras
komunikacyjnych i io zardwno ponadiokainych, jak | lypowo misjskich, jezeli wymagajs one wykupdn,
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Waro zwrdcic uwage na jeszoze jeden aspekd plandw prrestrrennych, Ze swei nalury zawieraja one
zakary | nakazy odnoszace sig nie do stanu istnisigcego, ale do pewnej, biszej lub dalsze) preyszingci,
Ustawa wreez {w arl 37 ust 1} Swierdza: fereny, dia kidrych mivjscowy plan zagospodarcwanis przesfirzen-
nego usigle FNg FISINECIeME. megg byt wykdrzyshywane w spostdh dofychozasowy do czasw ich zago-
Spodarowanig Fondnie @ opanem, chivba, g w plame uslalone asady hTncTasowens Iagospodanowania.
Gdy mie ma programe Zadowego | programa dzistan gy czy miasta w intberesojacej nes dziedzirse trans-
portu. plan przesizenny nig odpowie Na Najceesoe] Zadawane pylanie kiedy planowansa ulica zosanie wy-
budowana?”. Miezwykle trudno jest 1ez ustalié etapowanie reatizaci, czyil wspomeiane w Ustawic zasady
¥MECzasowegn Zagospodarmwania’,

Reasurnujge, misjscows plany 7agospodarowania prresizennege mogs v waznym narzedziem
politykl transporiowej miasta czy gminy tviko w preypedku zdecycowane] delenmanadi lokainego samorzgdu
d¢ poniesienia znaczgoych kosziow, nie przynoszacyeh 00 razu’ widocznych korzysc. Dodalkowym pro-
biemers, jes nieowykie ucigiliwa procedurs uchwalania pandw, Wymagana Uslaws szeroka | wislokrotna
konsullacia | skemplikowane urgadniznie projekis powoduje, 28 najprosiszy plan tudno  oreypolowad
i uchwalié w krdlszym niz rok lemminie. Jezeli plan dolyczy isiotnych zmian w przeznaczeniu gnmtiw, a tak
O7ieje Sie raws2e pizy planowaniv nowych cggdw komunikscyjnych, procedura wydluza sie nawel do kilku
lai, a czesio owocuse odstapieniern od vchwalenia planu. Wiedzae o tych problemach w ustawie o aulostra-
dach platnych przeforsowanc wyjese problematyki tych drég z Ustewy o zagospodaroweniu przestrzen-
nym.

Migco wicksze od planu miejscowego moiwoscl kreowania polityki transportowe] stwarza "Studium
uwarunkowsan | kerunkow Zagospodarowania RZesirzennegs gminy”, chod jego slatus pozwala na skulecs-
ne dzisfanie jedynie na terenach do miasta nalezacych. Poniewaz Studium® wigze swoimi usialeniami nie
obywaleli grminy, ale sam samorzad | podieghyeh mu urzednkow, mode santwic dobrg podstawe do Tormuo-
fowanda programe dzisdan gmeny, takee w 7akresie iransportu

Clekawe perspeklywy Swarza ewentusing kolejne rewolucja w urbansivornym  prawodawsheie
Freypolowywany do uchwalenia jeszcze w biezgoym roku, opracowany przez Urzsd Meesrkalnictwa projekl
MOwe] uSsaney & ragospodarowaniu przesirzennym znacznie wrbogaca franspofows” czesc plandw prre-
strrennych. W projekcie podnosi sig range obecnych Studiow” do mocy plandw rozwoe przestrzennego”,
ckreslaggoych miedzy innyme preeznaczenie fererw i (...} kierunki rozwaoiy komunikacl § infrastrukfury tech-
migzraef. W misjsce obecnych planow migscowych wprowadza sie iy zabudowy”, w ktoryeh obligatorgnie
a me w zakeinosci od potrzeh”, maledy okresh [..) resedy obstug | standardy w rakresie mirastrubiory
tectwuczoeg | komunkasl, Proponuje 5 ter wprowadzenie cbowiazky dolacrania do planu progmosy skl
kirw fnansowych uchwalenia planu, obafmujace) fakie kosziy wytudowania na obszarze olfelym planem
merbpdnych drog | wrgdzen infrastskduny fechriczne), Spenia sie te? wieloletnl postulal drogowcow, na-
kladajac obowigzek uzgodnienia wstepnego projektu planu miedsy mnymi 2 whadciwym rarrgoem
drogi, jeiel sposch ragospodarowania gruntdw prryleglych de pasa drogowego jub pmiana lego
sposoby moie mied wplhyw na ruch drogowy lub sama drogg. Pojawia sig ek zapis wirost wigzqoy plan
przesirzenny z planem inwestycyfnym: uchwala Rady powinng zawievad ustalenis co do rodzaju wzgdzen
infrasfrukduy fectniczne pancwanych do wykonaria, fermine ich budowy oraz sposobu fnansowania,
Egudnie Z przepisami 0 inansach pbiicznych.



Tak wigr, fle dojdzie do uchwalenia omowionego projekiv, plany Fabudowy™ cbowigzkowo Dedg
psadrone w ukladsie komunikacyjnym | by moFe uniknie oo rajmaie) wich akiealnie permanentnych za-
grozed: kokalizacE obiekidw ruchobworczych bez adekwalng rorbudowy wkiadu fransportowego oraz za-
twigrdeania plandw Dez uwegleddiania prryiegiych (stnigjacych | planowanych) tras komunikacyinych.

Zakres ustaler transportowych poznanskiego planu ogélinego

Uchwalony w 1994 roku preer Rade Mieiska Poznania miejscowy plan ogolny zagospodarowania
prrestrzennego miasta, opricz zoefiniowania lokallzany elemenidw komunikacyinych na mapie w skai
1:10000, w rmozdriale Ustalenis dla infrastruxivry trensportows]” objg! nasiepujgis problermatyka:

+ zakres obligaioryjnescl ustaled; fonma zapisu Zaproponowsano crtery stoprie obligatoryjngso
lokatizac, od rresgdronpcht ¥ berwrgicdnyit Prreznacreniem faany ne komunikacis®™ po e
PrEESazons, I IGlecanyin UwIieovienem pogcients komumikesyimegs”, okresionn sposib po-
sigpowania dla uslalen inrych niz o zeznaczenie renu),

+ rasady ksziafiowania systemu komunikacyjnego;

+ zasady strefowaria polityki Kerrrikacyjneg (w tym zaigorong do nindajszego raferaiy tabede,
rawisrajacs liczne odniesicnia do inZzymkeri ruchy = prioryletly w ruchu, funkcje | wynwennoss po-
szozegainych Sodedw fransporty, Dgraniczenia w irgnzycie | ruchy cigékim, zakres | melody uspd-
kajania ruchu, zaidenia politykl parkanopee]);

+ ustalenia ogtine oraz wymagania funkcjonalne | techmiczne dia infrastrukiury transportowej
o lokalizacjach definkowanych planem okreslonn wymagania dia ulbc ukiady podsiawowego,
ukindu kokejoweco, sied tramwajows), Sec drdp rowerswysh, dworcow komunikacyjryeh, letmisk,
poriivy wodnych, zajexdni i bar dia miejskiego transportu peblicznego; w sprawach nie wegulowa-
nych planem odsyhajgc do resolowych normatywow 1 wylycznych);

+ ustalenia sreregihowe dia poszczegolnych elementow nfrastruktury transporiowej o lokali-
zacjach definiowanych planem (w Lym #osd jezdni, ortw, pasow nuchu, wymagane abiekly indy-
nierskie | wezly viiczne, usyiuowanii ras w S Krajowe], Zalesenia modemizacving, wyimagania
dla wazniesrych weriow preesiadkowych | ubc petnigoych okresows Tunkcis wyzsze| klasy),

+ wymagania dla infrastrukiury ransporiowej o nie definiowanych planem |okalizacjach (zapi-
sy dotyczyly: zasad ksclafowania komunikac autobusowe), viic vkiadu obslugujgcego, skreyie-
wan, infrastrukiusy rowesowe), organizagi nichu, stref ruchu uspokojonego, preesireeni ruchu pie-
sregn, bocznke knlejowych, parkingow i miejsc postojowych, stagi pabw, Slacl napraw, Daz rans-
portowych);

+ wymagania transportowe w stosunku ferendw i obiekiow o innym przeznaczeniu (w tym —
prezentowany na Seminarium SKLIR w Rokosowie - mommatyw parkingowy, zasady lokalizacji
obiexidw ruchotworczych, wymagane odlegiosci zabudowy od infrasiruktury komunikacyjnefy;

+ elementy wdratania planu (uwamnkowania realizacyine | ZAMEZENIS prioryieiowe);

Plan ogdlny anulowat ustalenia wigkszosc wozesnigjsoych plantw szczegdiowych. W okresie obowig-
Zywania nowej Ustawy uchwalono w Poznaniu jedynie dwa plany méejscowe dia niswielkich obszarow. Tak
wigs, do chwili checnel, plan ogoiny slanowi podstawe wydawania zdecydowane] wigkszosci decyzji, Aklu-
alnie przygolowule sie projekt "Studium uwarunkowan § Kierunkdw zagospodarowania preesirzennego Mia-
sta", W rakresie transportu przewsdupe s w nam kontynuacie polityki przestrzenne zawane] w ustaleniach
planu ogaknego
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Doswiadczenia przy sporzadzaniu czesci transporiowej prajektu planu przesirzen-
nego

Ponizsze uwag® dotyczg projekiowania planu ogdlnego Poznania, ale podobne doswiadczenia zbiera
Sig opracowujgc wiskszosc plandw migjscowych, Zwiasrora, gdy dovezs ONe wiskszego obszam miasta.

Plan ogdiny powstawal na przedomie funkgonowanis dwich diametrainie rdznlacych sie Ustaw
i planowaniu przestzennym z 1384 roku i o zagospodarowaniu przestrzennym 7 1984 roku). Swiadomi
tego autorzy pribowali skonsiuowad man, kiary uchwalony miat byc na podstawie stare) ustawy, ale obo-
wigzywac w mocy nowej. Najirudniegszym orotlemem byta koniccznost takiej redakeji ustaled, by plan ogol-
ny mo stac sig podstaws wydawania sZezegitowych decyzji. Uwypuhliio to typowe ola kazdego projekiu
planu przestrzennege konflidy sriyvwnych™ uslaled pravwoych | posfulowang od wielu lat w Smodowisku urba-
nistycznym poirzebs uelastyczréenia zapisy®, @k by plan nie byt nadmiemie restrykoyjny | me dezakiualizo-
wat sig po pierwsze] niespodziance” w poSTAC Sensownego, lece nie przewidzianego w ustaleniach wiio-
sku. Dodatkowo, w zekresie transportu, zawsze wysigpuje konfliki miedzy formatmymi wymogami Uistawy
{w praktyce jodynie zdefiniowanie linii rozgraniczajacych), 2 polrzebami skiasyfikowania sieci transporiowe),
uparzaidkowania regu jej rozwojue dp,

W le) syluach, jesecee w 1992 roku, podcras opracowywania saldeh, jako pioreszy transponowy
matenat Jo plany, opracowano w Miejskie] Pracowni Urbanistycrne| projekl polityii komunikacyine] dia Fo-
Znania, obejmugcy opricz celdw, zasad | czesci przestrrenney, takze reguly finansowania, uwarunkowsnia
organizacyine | realizacyjne. Podowozas byt fo pierwszry doksment w Polsce regulufacy kompleksowo
tg problematyke dla durego miasta. Prezentacia polityii® nie napotkate istotnych sprzeciwiw, w efekce
w zatoreniach i samym planie 7ostaty powtirzone zapisy oo do ogdinych regul rozwoju ukiadu transpono-
wogo miasta. Migdzy innymi, zateczong do niniejszego referatu tabelp strefowania planowania ranspostu,
Opracowano w Oparcivy o podobng, zawara |uz w _polityce”. Takie pryncypia stworzyly dobee podstawy
do epratowan szczegilowych, Podsiawowy schemat | parametry ubc opracowano dwulorowo - ziecajac
weryfikage ruchowy kilkuwarianiowej koncepcii oraz  konsumuggs” wykonywane na zlecenie Geaneralng
Dyrekcji Drog Publiczrych ocpracowanie pt Poznanski Wezet Drogowy”. Udais sie doprowadzic do uzgod-
nignia wnioskdw w obu opracowaniach. a tym samym pokonad polentjalnie najirudniejszg prreszkode -
uFgoadnienie migjskich polrzed drogowych z wymogami edministracyjmyme | rechowymi sied drog krajowych
Fodobnie postapeone zlecaac fachowcom kolgowym wykonanie opracowania Kolej w miedce®, Kome
Z jednej strony wyarlykutowio polrzeby rozwojowe PKP, a z drugiej pokazain modliwods lepsrego woig-
gnigza kolel do obstugl miasta | regionu,

Autorzy planu wyszh z zalozenia, ze mimo ogdinege charakteru planu | nieprecyzying skali jego ry-
suniku (1:10000). nalezy opracowad szczegilowe koncepcje {skale 1:2000 | wigksze) wsrystkich nowo pla-
nowanych iras. Konoepcie obgjmowaty takie planowane wezly | skizyiowania, Porwolilo 1o na odpowie-
dzialne wkreslenie do planu linii rozgranicrenia tras komanikacyinych. Kazdomzowo, gdy zatwierdzony pla-
nedm rysunek w skali 1:10000 bedzit walpliwosc moina byo siggnat do odpowiedniego studium projekiows-
g0 i precyzyjnie wyznaczyc linie rozgraniczenia ulicy czy zakres neezbednych preewlaszoren przy trasowaniu
nowe] ulicy, a czasem takie poZgdany zakres rozbudowy jerdni czy ukisdu Lorowego,



Ustalenia dla tramwajiw. sieci rowerowe| | zaplecza komunikadii coracowano na podstawie odret-
nych programow opracowanych na zlecenie Miasta, Miestely, jedns kontrowersyina trasa tramwajows, Spo-
widtwala wprowadzenie do planu kisuzuf koniecznodec dodathowege zalwierdzania pzez Rade Miasis
wizelkich reafizaci rozwojowych w zakresie sieci tramwajows|, a fakt opracowania dwoch konkurencyimych
projekicey drig rowerowych doprowadzit do praklyczioge wyprowadzenia problestatyki fowenowef ¢ olang
#00 PFAG usZtzendiawigigoych’.

Poza powyzszymi potknigciami udato siz wies pogodzic precyzje planu z jego 0g0ing skalg, Zasio-
sowanD tef rabiegi zapewniajsce elastycrnoss planu. Ridne stopnie obligetoryinodel ustaken pozwalaty,
Na Znaizace korekly ustaled (bez koniecznode zmiany planu), pod oRreslonymi planem warunkami, w Iym
Zalwierdzaniem przéz organ wskazany przer Zarrgd Miasts Profekiu NAWRZWFCE00 Korygowany slement
do cakodoi uklady zdefiniowanege pancm”™. Prred grozbg nadmiemych koszidw wykupow zabezpieczono s
SIOSUjAC Zapis 0 preeznsczeniu 1ereny jak w stanie istriefgeym, & moziiwosely zamiany na KTk acs™,

Problemem pozostala cala sfera nuchowa ofaz zagadnienia transportowe wysiIgpujgoe poza terena-
mi przeznacyonymi pod funkoe komunikacyine. Tu posduzono s jedynie reguiami posigpowsania, migdzy
innymi strefujge priorytety ruchows, uslalajgc nomatyw parkingowy, sasady doslepnesci do ulic, regudy loks-
fizac)l obiekiow ruchotwisrtzych, wskazujac strefy uspokojenia ruchu_. W kilku miggscach planu podkrediana
znaczenie srodkdw indynieri ruchy dia rozwigzywania problemew ransportowych, ustalajac miedzy mnyrni
na prionytetows konecznosd wdrozenia kompleksowsgo Systemu slerowania ruchem, a takze postulujac
PoOwSlanE sylemu moniorowania i prognorsowania rechy. Dodatkowso podniesiond do rang! prawa miescs-
WEgo wWylycine resorfowe (np Wylyczne Projekiowania Lic) nakszujac ich stosowanie we warysikich za-
gadnientach nie wregulowanych pianem w inny spasob,

Wszyscy projektanci planow przestrzennych borykaja si¢ z problemem ustalenia odleginscl budyn-
kiw 0d jezdni | torowisk przylaghych ciggow komunikacyjnych, Wydane 14 grednia 1984 roky (Dz.U.10:95)
Sozporzgdzenie MGRIE w sprawie warunkow techmiczmych, jakim powinny odpowiadad budymki | ich uswy-
owarve” zrezygnowalo stusznie z odgdmego ustalania takich odlegodci. nakazuac lokowame budynkow
SPOZ8 Zasoiem whgkiwoscs okredlonych w przepisach o octvonie | ksrtalowsniy Srodowisks”, Uslawa o
drogach publicznych (Dz U. 14/85 7 pdénigjszymi zmianami, wiym De UL106/88) podaje odlegiasci zabez-
pleczagte” doge od zhytnego przyblizenia sie zabudowy. Przepisy te nit dajg sie w prosty sposob preeio-
Zye na warenki miejskie (odmienna od whasnosciows]” funkgonaina klasyfikaga ulic; wyslepowanie lorowisk
tramwajowych, a prrzede wszysikim istniejace, cZesie zabytkowe zagespodarowanie, nie Spedidjgce rare-
no wymogdw diogowych, jak ekologicznych). W tej sytuacii, niezwykle uinudrione jest planowanie nowyoh
tras komunikacyinych. Dochodzi do takich paradoksiw, jak blokowanie przeniesienia trasy rammwajowe]
z waskiej | pgsto ramieszkate) ulicy na ufice srerszg, z zabudows biufowg, bo na 1) drugiej nie da Sigp spel
nit. wymogdw ekologicznych. Nie wazne, e na pierwszej nofmy przekraczane 53 w oznacznie wigkszym
stopnic. W planie ogdlnym Poznania poradzono sobie z tym problemem poiowicznie, zamieszczajgc obszer-
ny rozdziat z ustabeniami warunkiw akustycznych dia wszystkich glownych ciagow  kemunikacyjnych,
8 w Czgsci transporlowej tumaczac’ odiegiods 7 usiawy o drogach publicznych na klasyfikacje funkgonalng
ulic oraz dopuszezajge zmniejszenie ustalonych odlegiosel . w uzasadnionych zypadiach, w srereodinosc
W przypadel korwecznosel zechowarka istnigjigoel Rl zabudowy, za zgody organuy wskazanaego prre: Zs-
rzgd Missta”,
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W niektdrych planach definhee sie tez wymagane standardy podidzy (na przykiad dostepnost cen-
frum miasia komunikacia publiczng w akreslonym czasie; meksymalite Siraty cZasu w ruchu samochodo-
wym, gesiosd didg mwerowych Ip) & takde okresla pozadany podziat radan preewazowych. Tg problematy-
ki Gwiadomie w planie Poznania pominigto, wychodiac r catoienia Z2 w warunkach postgpujacego zatio-
Crerka meoryZacyinego | permaneninegs braky Srodkdw na imwestycje komumikacyjne, standadem powin-
ne byd zapobéeganie pogarszaniu standarddw, a podziat zadah prreworowych powinien wynikac z weryfi-
kowanej w odrebnych opracowaniach lechniczng — ekonomicznych, okmeslaigoych #leklywnnié poszozegol-
nych preedsigwziet lub cstoéciowych programow roFwojowych. Jedyny z tskich wiwczas istnisjgoych pro-
gramow {dla komunikaci publicznel} plan ogdlny w czesci przestrzennej wprowarzd ¢n swych usialen

Pokuszono sie réwnie2 o Merarchizacie pianowanych inwestyci. wikazujac na kilkanascie prioryle-
tow ukkadajacych sig w Lrw etapowy wided rorwoiu siec transpartowaj miasla. Mimo zachgcania do szerokie)
dyskusji nad lisla proryletdw, zgoszono tyiko jedno jej uzupstnienie | w praktyce lista prionyietow transpor-
bowrych rozlats wchwalona w planie rgodnie z opracowanym projekiem.

Feasinmijac, opracowanie | uchwalenie czesci transponowe) poznanskiege planu ogolnego, deigki
wyprzedzajacemu ub rwnolechemu opracowaniu wiels pojekidw | ekspertyr szczagotowych, woiagajgoych
oo grona wspdtaulardw plany ponad dwodziesty specjalistdw w lej cxedzinie, prey licznych prezentagach
publicznych i specjalnych (dia politykdw i lachowcow), przebiegio ber wiskszych zawirowart. Co ciekawe
i wyjgtkowe w praktyce planisiycengj, slosunkowo niewiele bybo protestow mieszkatoiw | uzytkownikow
terendw zajmowanych na trasy komunikacyjne Problemy pojawily sie dopiero podozas funkogonowania pla-
nu, jako podsiawy wydawania decyzp przesirzennych. ...

Doswiadczenia we wdrazaniu planu
Cdwnym problemem podczas funkojonowania kazdego planu sawierajqoego smbiny zakres rozwoju

infrastruktury transportowef, jesi jego przeloZenic na plan dristnia. Plan prresirzenny 72 swej natury nie

zawiera hamonogramy jego wdrazania. YW planie ogalnyrm Poznania wskazano jedynie ne priorytaly realiza-
cyjne | kilka roswigzan dymezasowych®, posielufgc powstanie wislolsfnisgo rogramu INwestyTrnego aia
poznarishie] mirasirukiuy fransportowe)® Niestety, do drisiaj, taki program nie zastal przyjgly | niemal co-
dziennie dochodzi S0 pylan W rodzaju Kedy powstavie faka a faka irasa ramwaiiwa, kiedy nasigoy posTe-
renia skrrytowania, kiedy wybuduje sie planowany wezel™ Na te pylania nikl nie potrafi udzielic kompe-
tentne| odpowiedz| a jesi ona niezbpdna niemal w kazdej decyzjl, ktora dotyka ropwojowego elementu sioci
Zapis 7 planu ogdlnego “projekfy czgstkows nie mogy tyé sprzeczne @ okredlonymi planem koncepejam
generainymi; piany | projekty alapowe powiny byd preedstawions na e ropwigrands docelowens, a ewi-
fuzine sugesfie zmian - sZcTegilows uzazadnions” jest konsekweninie wymagany, ale ne rozwigzuji
o problemu, gdy projektant stwierdza .z braky Srodkdw riemodive jesl nawigzanie prredsigwziecia elapo-
wogo do pianu docelowego, w owiazky 2 fym prrewiliie s flow roboly stracone, §f oboigzenie fnalng) irmee-
styci koszfami rozhidrki budowy etapows/” Majdrastycznie) konfllkd ten objawia sig na poznanskim odcinku
drogi krajowe) nr 2, kidrego onaczace fragmenty znajdujd sie praktycrnie w stanie katastrofy bucowlame|,
potrzeby ruchowe (i plan ogolny} nakazujg budows wezkow bezkolizyjnych, a Miasta (kidre przejeto 1§ droge
w1990 roks od adminisirac) zamiajskie”] stad jedynie na remont | {eweniualnie] poszerzense do crierech

pasiw iFAniejgce] jedne) jezdnd,



Kolejnym kiopotem utrudniaggeym Sprawne przygodowanie inwestycji komunikacyinych jes! problem
brakuy szczegolowych projekiow, a w sylsacii ody projekiy Lakie istnisjg — ich obligaloryinosé | dostepaosc
dla réEnych inwestorow. Procedura ustawowa dolyczy projekidw budowlamych, cryll inwestyoll preygotowy-
wanych Dezpofrednid do realizaci Nie udelo sig w Porneniu vsiadic przewidywane] przez plan progedury
catwierozania projekldw ozwoiowych (koncapoyjnych, wslepnych, sludidw projokiowych itp). A =3 one nie-
Zbgdne diz kazde) inwestyi Blrastrukluraine] prowadzone] w pasie uliczmy:, | w dia wigkszosci inwestyc)|
ne ferenie przylegiym. W tej sytuadi, w Mierskle] Pracownd Urbanistyerne] od dwdeh lal powstaie komputs-
rowe, kompleksowa koncapcia docsdowego” ukiadu transportowego Miasis, Jezed Zosianie ona zatwierdzo-
na, w prryszéosci powinna stac sig elementem powszechnie dostepnego Systemu infomach Przestyzenre).
Specylikg wielu pornanskich inwestycii komunikacyinych jsst powsteswanie ich przy o®azji, a_cresio
na koszt {catkowily Il czpdciowy) inwastora ohiektu ruchotwérczege, Iokalizowsnego przy wainym obiekcie
romunikacyjry. YW len Sposib catkowicie przebudowsno dwa dworce komunikacii misjskisj, powstat pienw-

szy Wragment ekspresows] obwodnicy msejskia), tzw Il ramy, wykonano kitka poszerred isteggoych ulic.
Mokna wies powiedzied, 2e sprawdeaja sig uslalenia plang ogalnego, wymagajace rozwoju sieci komunika-
cyfnej adekwalnege do generowaneqo przez nowy obiekt mchu, Oczywiscie ezasem dochodzi do kempo-
misow i w niektorych przypadkach inwestorzy (pweaszcra siscji paliw) budujs swe cbiekly w sposdb nieko-
nigcznie neutrakizujgoy wywolana uiradnienis. Frry szyokim procesie imwestycyinym nie zawsze Masio po-
trafi dac natychrhiastows odpowiedz | co do wymaganej rozbudowy przyleglych ubc, Pewnym fekarstwem
na tp bolgczke powinien byc, obok wspomniane] wyie] komploksowej koncepcli, opracowany riwnoiedgle
JHatalog poirzeh w Fakresie grobmych MOodsaryrach sec wicznel w Foonariy”, zawitrajgey ponad 150 pro-
pozyei, 2 kdrych Fnaczna cresc mogkaby byd realizowana lakie preez inwestujacych wich otoczeniu

£ perspekivwy 4 lat funkgonowania planu odczuwa S wyraZnie niedocenignie problematyki wlic lo-
kaloych. Pilan, jako jopalny” zekladsel, ze ukce lokaine, jako obslugujsce oloczenie pedy projeklowsns ade
kwatnie do jego mozwoju. Tymozasern, rozwoj budownichea, rwhaszcza misszkaniowego, readko warolednia

pofreeby ruchowe. Obickly podigcza sie do najblizszse) uliczki, czgsto i pesiadajgoe] wiaschiwej nawiarzchni,
8 prawie zawsze odpowisdnie przepusiowosci | wiasciwego polaczenia = uklzdem podstawowym uic. Fow-
nocEeinie, podczas konsultaci projeklow plandw migiscowych, migsskancy rdecydowanic spreaciwiaig sie
jakimkolwiek poszerzeniom pasdw ulic lokalnych, oo w oraklyss unemodeta ich aconalng modemizaciy.

Od wstaken Jiniowych® (dla poszczeqgolnych fras) trudnie) wyegzeswowac prrepessy cgolne, dotyorace
wymagan dia infrastruktury o nie definiowans] planem lokalizagach | wymagania komunikacyjne w stosunky
do lerenow | abiekiow u.inn]rrn niz transporfowe preeznaczendiu. W lej sferza miesci sie fakze niemal cala
inzymieria rechu.

Stosunkown niaZle, chod tylko dia nowych obiektow, dziaka poznanski nomatyw parkingowy — w kaz-
dej decyzji 0 waunkach zabudowy | zapospDdarowania erenu wymaga sie preewidrianej planem liczby
migjsc postojowych. Miestety, me odaks sie wdrozyC kompleksowes] politvkl parkingowey dia Poznania. Cwa
projekly = 1995 roku nie doczekaty Sie nawel szersze) dyskusji,

(0 wiele gorre] jest z wymogama planu dotyczgoymi omanizacs ruchu. Prey breku zrozumiemns ze sino-
ny lobby samochodowego | agresywne] propagandzie prasy niemal skompromdlowano leg uspakajania
muchu, kideq dzié vioEsamia s w Poznaniu 7 coraz dhgszymi korkami (Typowy komeniare w mediach; o
drogowonm plss se cafowicie uspokoid ruch — ne wicy takief | fakie] samochody Hojg pi godzing § diu-
g7, W drddmeesciu nie rostal wdrozony projekt rozszerzenia Sirefy Ograniczonego Posioju, kompromisowe
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zmiany w organizagi ruchu ograniczyly jedynie czesc przejazddw tranzyfowych, & powszechne nie pree-
sirzeganie przepssow fuche i parkowania uniemoiliwiz uzyskiwanie korzysci przez polencialnvel benefi-
Gianidw uspokojenia nichu — pescych, rowerzystow | pasazeniw Warrwaiow.

Migdzy innymi dzigkl presil phanu ogdlnego, rozpoczeto wirakanie systemu sterowsnia mchem. Do-
Swiadczenia w tym zekresie 53 1emalem kilku wysigpien na organizowanym rownolegle seminanium Stowa-
fzyszenia KLIR. .

Majwigksze piobiemy stwarza wprowadzenie wymapganych planem pnorvieldw dla komunikacii pu-
bliczne]. Kierowcy samuochodéw domagajy sig rexompensal. aibo wrgcz twierdzi sie riondet - fak, ale nie
kosztem ruchy samochodowege”. Niesiety, pasarerowie Liamwajdw | autobusow, podobnie jak piesi nie
stancwis znaciace] grupy nadsku, stad po spekiakubksmym urechomieniu Poznanskiego Srybkiego Tram-
waju nasigpilc praklycine wyciszenie prac nad rozwojem komunikach tramwajowe (nie zatwierdzono
ani nie cdrzucono preygolowanego w 1994 roku programu). Cstatnio powstal natomiast projekt rozwoju sieci
ulicznaj {izw JPrograem 20107, kiory czeka ne dyskusje.

Mieszane goswiadczema odnoszy sig do wszelklch wirvfikadi ruchowych poszozegtingch przedsie-
wZigt. Pregnozy ruchu przeprowadzong dia potizeb planue w plepwszej polowie |at driewieddziasiglych i no-
woczesne analizy w ramach JFrogramu 20107 daby bardzo zbhzone wyniki, pozylywnie weryfikujgoe planc-
wary rozwdj siec uliczne]. WEred politykdw i administraci odczuwa sie jednak wyrainy brak zaulania
do progneg | badan ruchowych, zwlaszeza przy wykorzystaniu skompikowanego sprzetu i pragramiw kom-
puterowych. Niezbgdny do wszelkiego redzaju dalekosigznych prognoz dystans przersdza sie w Calkowite
dyskredyiowanle wynikow powaznych prac, Ale jak mozna mied zaufame do POgRoz, skorm nie wwierzono
riaweat obiekiywnym pomiarom ruchy Reczywistego, preeprowsdzonym po pednej z kontrowersyjnych Fmian
W organizacji rucha, z kldrej Micski Indynier Ruchu musisd sie wycofad, mimo 2e wyniki pomian, whrew
Wz Bniom wplywawych samochodriarry wykaraty shisrnodé wprowadzonych zmian {rmigsze straly czasu
Farowno w ruchu tramwaiowym, jak samaochodowym}. W el sytuacii nie dziwi brak statego maonilofngu rushy
(jeden z priorytelow planu ogéinego) | dost oporne worazamne powsislego ostatnio programu komip e
go do weryfikacii zamierzen modemizacyjnych na sieci uliczne;.

Cstatnie dewiadczenia funkgonowania planu wynikajg z niguchronnego staenia sig lego doky-
mentu oraz wymogiw Ustawy, uchylmace] 2 koncem roku biergoege wainoss plandw uchwalonych preed
1585 rokiem. W Foznani, potrzeby rozwoju sieci uliczne i tramwaprwe| zasadniczo nie zmieniy sie, a jedy
nle cntensyfikowaly | ustalenia plane w tym zakresie pozostajy akiuaine, Natomiast przemiany organizacy|
ne i wyrainy regres na kolei stawiajy ped znakiem zapylania zapisany w planie roxwdj tego Srodka komuni
kagjl. Podobna sytuacia dotyczy zaplecza komunikadi migjskiej. Wskuiek reorganizacii | zakupow nowodze-
Enego laboru zmnigjszyly sig w lym zakresie potrzeby pornanskiego przewsinika. Zmiany ie moina wpro-
waczi¢ do opracowywanego skivalnie "Studium uwarunkowar | Kierunkow Zagospodarowania przestrzenne.
9o Miasta®, ale ze wagledu na jego nizsza range prawnd, ¢ ile re zmieni sie Ustawa lub nie podigle rosiang
specyaing uthwary Rady Miasta, istnigje powazne ryzyko prakiycznego uniewaznienia szeregu zawarych w
planie ngalym przepiscw lokalnych, w tym tak waznych, [k nornatyw parkowsnia czy rasady sirefowania
pofityki transportowsj.



Wnioski

Doswiadczenia poenanskie wykazuja, e plan ogdiny sporzgdeony pod mocy Ustawy z 1984 roky
mogh byé dobrym narzedzem polEyki transportows), pod warunkiem wyprzedzajgcege lub rownoleghegs
wykonania szeregu opracowsi specialistycznych. Podobng funkcig moZe pelnit przewidywany proeklem
nowe) ustawy 0 2agOSpOOArewaniu precSUZEnnym plan mzwoju preesizennago migsta®. Zgodne 2 obec-
Aym stanem prawnym “Studium uwarenkowan i kierunkdw sagospodamwania przestrzenneégl Miasta” pie
jes! prEepisem QreEnnyTn | wobed 1ego, dis skuteczneqe wowedzenia przesirzenne] politykd Iransporowe]
wymaga dodalkowych uchwal, reguiujacych co najrnie; pronlematyke parkingows ¢ Zasady dostepnosc
do ulic. Oczywiscie, najlepszym rozwigzaniem jest przyjecie przez Miasto kompleksows] polityk
transportowe), chejmujace) wszystkie [nie tylko urbanistyczne) aspekly tej dzislainosci

Pian meejscowy (wedlug obecnej Uslawy), & swiaszcza plan zabudowy (wesdhsg projekiu}, mogs nie-
#le sturyt polilyce fransportowe] miastz pod warunkiem obiecia usialeniami dnacznege obszans | wigczenia
don obrzegnyeh tras komunikacyinych, co z¢ wegigdy na potencialne koszty nie jest datwe do zagkoepiowsa-
nia. Dodatkows trednostiy jest tu skomplikowana procedura zatwierdcania planu. W efekde, apdiniems
w uchwalaniu planédw moga hamowat speawng realizacig poltykl transportows;

Miezaleznie of plandw prreslrzennych | strategicznych ustalen politycznych, dla racjonainego roz-
wigzywania dylematow lransportowych nlezhedny jest wiclolelnl plan driatania; obejmujacy OprocT inwesty-
iGji, takke make modemizasce | USprEWNIGNE w organizacyi rucha,

Dindwiadczema poznanskie wskazuig, e w procesie inwestycyjnym riezwykle warne jest preygoto-
wywenie koncepdii | projekiow £ edpowiednim wyprzedeeniem, konieczna jes! takke procedurs zatewierdza-
nia tych opracows (nadswenia im statusu ofigialnego, obowigzujacego dokurmnentu misjskieao}.

Alaksandor Desker 19959-04-25
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WPLYW URBANIZACJI NA POZIOM ZATEOCZENIA MOTORYZACY JNEGOD

dr inz. Andrze| Krych
Paolitechnika Poznansks

1. Uwagi ogdine o kongestii motoryzacyjnej

Motoryzacja jest jednym z glownych czynndkow rozwoju gospodarczego, zatrudnienia,
wzrosiu zamoinosc obywateli | Zrodlem dochodow publicznych. Jadnak wezrost liczby
samochoddw na wicach miast powoduje werast zatlocrenia, stat crasu, zuzyoa
energi, wiskszamna powierzchn przeznaczonych na komuni<acs, emis) toksycznych
Powstaje zjawisko kongestii - niefiniows] progresji tych strat - szybsze| od werostu
liczby uczesinikow ruchu (czyli werost jednostkowego kosziu nechu). Stan kongestii
oZszerza sie w przestrzen | w czasie, Trwajac diuze), credcie) | owiskszajac zasieg
zwicksza udzial kesztow kongesti w kosztach transporte | dynamizuie nieliniows
progrese koszidw catkowitych transportu.

Rozmiary strat z kongesti pochlaniajz znaczgecs czesc korzyscl  werostu
akonomicznego - np wg danych Raporiu QECD [1] sam czas przejarddéw w
komunikadi rdwnowainy jest siedmiu punktom wartoéci Produkiu Swistoweoo Brutto, z
tego dwa stancwia czas siracony na wskutek kongestii. Werost jednostkowych kosztow
transportu wplywa na wzrost kosziow konsumpcji, kosziow pracy | odsrodkowa
dysiokacie kapitatu | aklywnosci. Ten ostatm w nastepstwie wzrostu dlugosci podrazy
powoduje warost pracy przewozowsj w siec | stymuluje dalszy werost kongestii
koszidw (por. spirala Tolleya - Turtona, rys. 1 [2]). W Amsterdamie w 1889 r. roczne
straty z kongesti oceniono na 140 min ECU. W tym samym roku w 39 najwekszych
miastach USA oszacowano koszty kongesti na 32 mid ECU co stanowiio 40% ich
ogolnych koszidw transportu [1]. Dziesiec tat poznej roczne koszty ruchu w Poznaniu
obliczono na 600 min ECU, w tym straty z kongesti wyntosly blisko 100 min ECU - 18%
kosztow transportu w miesce [3].

Werost ruchu w Poznaniu w przeciagu 10 lat wyruost 70%. Symulacja skutkdw wzrostu
ruchu samochodoweqo o dalsze 10% (reainie do korfca 2000 r.) wykazata werost [3]

- ZuZycia benzyny o 15%,

- CZAasU prrejardu o 2%,

- facznych wydatkow mieszkancow na motaryzacie o 13%,

- potrzebnej dotacji budzetowej do komunikacji miejskiej o 20%,
- Zapotrzebowania na autobusy komunikachi misjskie) o 30%,

ZY WZroscie czasu przejardu komunikacig migjska o 8%.



Spirale Tolleyn [ Tortona, 1395,

Rys.1 Spirala Tolleya - Turtona [2]
2. Kontrola poziomu kongestii a rozwaj zrdwnowazony [4]

Potoczne w polskich miastach przekonanie © mozliwosci poprawy syiuadgi poprzez
rozbudowe infrastruktury drogowe] jest ziudne. Ziudzenie to osiagane bywa poprzesz
Iokalne stany bez kongesti lub jej ustabilizowanie w czgstkowych ssgmentach sisci
MoZemy jedynie mowié o lokalnej rownowadze w ukladzie motoryzacyjnym w
wezszym sensie. W ukladzie globainym, pomijaigc kwestie dophywu odpowiednich
Srodkow finansowych, wepomniane rezerwy nie zrealizowanego popytu sg tak wielkie,
Ze e |est juz cbecnie moziiwe przywrdcenie swobody uryikowania pojazdow
indywrdualnych na rozlegtych obszarach miast Warastajaca liczba pojazdow ksztatue
POpyt odiozony z powodu zbyt wielkie] ceny - kosztu przejazdu. Mozemy mawié o
Zhaczne] nadwyzce popytu ponad popyt efektyanie Zrealzowany w siedi’

W istocie proces zrownowaionego rozwoju zasadza sie na skutecznym
minimalizowaniu nadwyzki popytu motoryzacyjnego (rys. 2). W istocie odpowiada

Priykindowo: 4T% pojarddw w Poznanlu jesieniy 1997 roku nie byta uiywsns w ruchu
codziennym [3], o 10% wigce] jak w 1992, a takie w 1987 roku - w okresie funkcjonowania
regiamentc)| paliv (5]
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to funkcji ceiu optymalizac) sec wg Steenbrines [5] - zhizenia rozkladu opisowego
rucnu (regultatu optymalizaci zachowan indywadualnych) do rozktadu normatyanego
(rezuitatu optymalizacii kosziow zbicrowych). Profesjonalne dzistania | kierunki polityki
transportowe] winny sie orentowsac co najmniej na ustabilzowane poziomu kongestii -
"opanowanie procesy wazrostu i kontrolowanie go w sposcb oywilizowany”. Taki
kierunex rozwoju syluaci zapewnic moze dafenie do rdwnowagi w systemie
nadrzednym w szerszym sensie -stanowionym przez spdncse struktury cbszan
zrbanizowanego | jege transporu. Takie wielostronne oddzishywania  ilustruje
synietycenie pentagram przedstawiony na rysunku 3

O roZwopU ZrownowaZonym w srerszym sensie mowic mozemy w kategonach procesu
kszishcwanego poprzez pigC zasadniczych abrybutow pozmomu kongesii. Pozs
potocznie postrzegana reiacig dwoch alrybutdw - pomiedzy popytem motanyzacyjinym a
poEmnoSsss motoryzacyjng siec drogowe| - poZiom kongesti stymuilowany jest takze
poprzez wzaemne relacje zachodzgee w ukladzie uwezgledniagoym trzy  dslsze
atrybuty:

- jgkose altematywnych Srodkow transportu,

- racjonaine formowania | organizacja przephpawdw finansowych,

- kontrolowane preeksztatcenia struktur urbamstycznych.
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Zasadniczy wplyw procesu urbanizacii na zztloczenie motoryzacyine pozostaje w
znacznym stopniu intuicyjnie rozpoznawainy. Cylowana spirala Tolleya - Turtons,
koncepcje miasta zwariego, o ziamiste) strukturza funkcionalne), wiezowych miast
przysziosci - stanowig synteze zbiorowego doswiadczenia urbanustow | plansiow w
keztshowaniu miast Pewne zwigzlu formaine jskie wystepug w tej relacy stanowig
dwny przedmiot nimejszego artykuh.

3. Wpiyw  rozleglosci intensywnaj  urbanizac]i na  mobilnosé
zmotoryzowanych

Badania uzywainosci samochodu i mobilnosci osdb zmotoryzowanych w stasunkows
szerokim spektrum wspdlzalegznosci prowadzono w o Instylucie Inzyrien Lydowe
Politechreki Poznanskie] w latach 1973 1882 W latach nastepnych odnotowano
jedynie wyniki kompleksowych badan ruchu w duzych agiomeracjiach a lakze
prowadzono monitoring zmian w aglomeracyi poznanskiej (1987, 1992, 1994, 1997
Badania kompleksowe w latach dziewieddziesiatych potwierdzaja kszistt uchwyconych
w preesriosc zalednosc przedstawionych na rys, 4,

Szczegolnym wynikiem badan jest uchwycenie nabardzie) zdeterminowane|
zalernosci, wystapujace] pomiedzy wskaznikiem mobilnoscl pojazdow (liczba jazd na
pojazd w dobie - rys. 4A), takre srednig dlugoscia praejazdu (rys. 4B, lub iloczynu obu -
dziennym przebiegiem - rys, 4C) a rozleglogoig obszaru intensywne) urbanizac).
Rozleglost intensywne; urbanizaci (D) jest nastepujaca funkca dhugosci odeinkaw ()
pomigdzy granicami intensywnego zurbanizowania na n - zwykle dwach, trzech osiach
urbanizacji:

D=[{hxkx.. l: 0™

Wskaznik D [km) okresla sSrednig geometryczng rozpgtosc pasm  wibanizack
sprowadzajac niereguiamy ksztalt obszans do porownywainego okregu o sredricy D

Ma rys. 4A wyroznié mozna pola tendencii progresywnej (wzrostu mobilnosci ze
wzrostern D w miastach makych | sredrich), regresywne| (spadku mobilnosci ze
wzrastem D)) | optymainej (najwigksze] mobilnosc w granicach [ pormigdzy 4 a 5 km).

Paola tendencii progresywne] | regresywne] wyjasnié mozna implikaciami modainymi. W
polu progresywnym ze wzrastemn D nasiepuje proces przetozenia podroZy pieszych na
niepiesze, w tym gldwnie przez motoryzacie W polu regresywnym rosnaca ze
wzrostern D atrakcyjnosé transportu publicznego wypiera lendencig  progresywng
mobiinodc motaryzacyjre). Wartc podkreslic, iz czynnikami kreatywnymi pozostag
sredmie odlegiosa przejazdu | aspekty modalne.
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Rys. 3 Interaktywna przestrzen formowania poziomu kongestii

Jakosc aternatywy fransporie publicznege pozostaje atrybutem rozpoznamym dla
poziomu stymulowania poziomu predkosct krytyczne) | poziomu rownowagi systemu
transportowego (m.in.[6]). Znaczenie przeplywow finansowych najbardzie) ogdinie ujad
moZna w dwoch plaszczyenach:

c makroekonomiczne] relac) pormgdzy migjscem, oezmiarami | dynamiks
powstawania kosztow jako zrodia wplywow do budzetow pubhcznych a cesja
Srodkdw na ich zmniejszenie (rozwd)) | zbilansowanie strat,

- mikroekonomiczne| relac pomigdzy spolecznym kosziem a ceng (oplata) za
podraz

Nierdwnowaga pormiedzy cena i kosztem przejazdu a takze niercwnowaga pomgdzy

wzrostem wphywdw Z transportu & narasianiem kongestii pozostaja w Scistym ze sobg

Zwigzhku®,

a
-

Popezer dynarmiky wevosie produkcl | sprzedaty srodidw fransporw, innych jego akcesoridw orar
rubycin palky w danis kengeslil wirrastals wphywy budieh panstea. Straty wynikajace z wypadkaw,
skaten, dysiokach sagobiw orar siral crasy | enegd w ransporcks rmndejaraiy doplyw inmych
wphpwiw Bral Swiskecajy wydatkl budbetdw publiczipch, w szcregoinosct samorzadowych. Swolstym
abmrdem | kimiozalng rsrarerm okolictnodchy jest, & irddbo ubodenla skonomMicINegs gQoneruje
dochody i belbety paistwa podczas goy siraty choigialy griny | operatorow systemu
transporipwego. I drisgiej Srony ware penick: Uwagy, fe prey niswlasches] poBtyco nwestyoy|ne),
ransporicwe] | przesifzenns gming desunkows Iwo wpast moga w pulapks finansowanla fradel
wiasTee] bdedy [E].
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Rys. 4 Wplyw rozleglosci intensywnego zurbanizowania na mobilnosc
pojazdow

Srednia odlegiosc przsjazdu

Obcigzenie sieci jest konsekwencig iloczynu wskafnika mobilnosd | sredniej dlugosci
podracy. W polu tendencji progresywnel, mimao iZ rosnie diugost przejardy w obrebie
obszaru znajdujermy w nim coraz wiecej korzysci - roénie jego endogenicznosc |
zmniejsza sie udzial oraz intensywnosé powiazarh rewneirznych poza obszarem.
Prakiycznie w polu optymalnym, gdzie Srednia diugosé przejazdow jest najkrotsza (to
jest w obszarach wystarczajgeo endogenicznych o minimalnej rozleglosc) formuje sie
najwicksza Srednia praca przewozowa statystycznego pojazdu. Poniewa: wskaznik
mabilnosci wigke sie z liczba oraz wartodcia korzysci z podrozy. Dhugosc przejazdu
wigza sie z kosztem ich pozyskania. Pole tendencii optymalnej jest wigc konsekwencia
oplymainych relacji korzysci do kosztow - Srednia dugosc przejazdy, jako estymalor
kosztu pozyskania jednostki korzysc jest wiec miarg efekbywnoscl ulytkowania
samochodu.
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Aspeit modalny

Aftematywne znaczense transportu pUblicznego w okolicznodciach zmniejszania sk
afekiywnosci uzytkowania samochodow wydaje Sie najbardziej rafna hipoteza dla
Zinterpeptowanis pola lendencil regresywnel. Wano podkresic len zwiazek wobec
R edicIriogal, 780

1. Ta sama poda? transportu publicznege w obszarach o rozne] iIntensywnosdc
urbanizaci wigZze g z roZnica [&go koszidw | efekfywnodeia nakiaddw

2. Ze wzrostem roZlegiosci obszaru | dugosc przejarduy Zmniejsza sie rola czasy
traconego na dostep do transportu publicznego w Bczrym czasie podroZy |
wzrasta Koszt pozyskania tych samych korzySci wynkajacyoh z uzytkowania
samochody.

Relacia ta ma dia zasadnicZe znaczenie dia daiszyeh rozwadarn.

4. Wptyw gestosci zurbanizowania na vidad medalny

Diugossé przejazdu tyike w warunkach braku kongesti pozostaje dobrym estymatonam
koszlu w stosunku do Korzysch. Warunki ograniczenda przepustowoscsy kazs
roezpatnywad kaszl jako efekt kompiagi dugosal drogi | coasu przejazdu, Zatem czynnik
dystansu od centrum przestaje odarywad role w lokalizac)i nowych miejsc akhywnosa,
Dazenia inwestordw we wspdiczesnych miastach w wyniku opisane] nierGwnowagi w
SZersrym Sens\ prowadza do ekspansi | ekstensyfikac)i urbamizac)i z wyraznyrmni
preferenciami lokalizacji nowych inwestyc)i wedhug kryterium dostepu do nich klientow
zmoloryzowanych, Krytenium to oczywiscie dotyczy lokalnych segmentow  sied
zrownowarzonych w weZszym sensie | obszarbw stabych endogenicznie, to |est
uEaesraTyc furkaonalnymi swigekam Z odiegh™ obszarem centralnym,

Berposrednie implikacie tego procasu dotycza werostu dugoScl podrazy =z
rozprzestrzenaniem sie celow nuchu | wazrosty udzialu motoryzaci w podziaie
modalrmym w Iwigzku z rozgeszczaniem sirukiur urbanizadi (rys. 5). llustraca tej
zalsinosci wskanlje na zdecydowane zrdénicowanie sytuadi modalinsd w miastach
Ameryki P i Australii (wskaznila mobilnoss osiagajg tu warlo$ci 4 do 5 jazd w dobie na
pojazd analogicnie jak wopolu lendency opbyinaingy - rys 4) duZpch centrow
regionalnych w Europie (2 do 3 jazdy na pojazd w dobie) oraz miast potudniowo-
wachodnie] Azji (1 do 1,5 jazdy na pojazd w dobie -analogicznie jak w najbardziej
rozieghych obszarach zurbanizowanych polskich aglomeracjt ~ Trdjmiasta, Warszawy,
bodzi, Sigska).

Sytuacje miast polskich w polu interesujgcych nas zalemodc analizuemy na
przykiadzie Poznania | Krakowa  Niski wskaZnik zaggszoczenia tych miast (liczha



mieszkaricow | mieisc zatrudnienia przypadajaca na ich powiarzchnig wynosi 33 mha) -
pomiedzy duzymi ekspansywnymi miastami Australi | klasycznymi  miastami
europejskimi - jast wynikiem znacznego przerostu powierzchni administracyjnej nad
powaerzchnig zabudowy. Miasts europejskie w zasadzie nie dyspanupg tak znacznymi
rezerwami terencw nie zabudowanych w granicach miast | proces ekspans)i 2asadza
sie w nich na intensywnei eksploraci strefy podmiejskiej. Osiagayg zatem generalnie
wysckie wskazniki gestosci zaludnienia w granicach administracyjnych miasta, tym
wieksze ras w granicach zabudowy, & jesrere wieksze przy uwzglednieniu ilosci miejsc
pracy sytuowarnych w same; metropolil (lacmie z liczbg mieszkarkeow macznie powy2e|
60 i do 120 mk/ha - por. rys, ).

Uwzgledniajac wylacznie powierzchnie lerendw zabudowanych (188 km2 z ogdlesm 257
km2 powerzchni administracying)) - pordwnywalny wskarnik Pozrania oscyviupe w
granicach 45 mvha , natomiast terendw intensywnie zubanzowanych (133 km2 - fakde
o istniejacych jeszcze rezerwach lokalizacyjnych) - 58 miha. Sa fo wigc w kazdym
rozwazanym przekrojuy wekadniki zageszczenia znacznie mniejsze od wskadnikow
charakteryzuigcych stoleczne miasta regionow europeajskich,

Relacie pomigdey sytuacig Poznania i Krakowa a sybuacig miast europejskich zdajg sie
wskazywad na akiuainie nizszg role samochodu w ukiadzie modainym, co moze byc
TwigZane ze ZroZnicowanym i na ogot nizszym stanem motoryzowarka sig naszych
miast, tradyciy korzysiania z rozwanielych | uksdaftowanych sieci transportu
publiczrnege oraz relatywnie korzystrieszg relacig pormuedzy kosztem uwhytkowania
transportu publicznego a kosztem nabycia | uzytkowania samochodu. Taka konkluzia w
odniesieniu do miast polskich podkresiona jest rowniez w opracowanu OECD[1).
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Rys. 5 Podzial modalny w funkcji intensywnosci urbanizaciji



regionu (1989 - okolo + 07 ma tys. mk) roczne wskazniki migracii | preyrostu
naburainego w poszczegdinych gminach wokdl Poznania oscyiujg w granicach od 11
{Griezno} do 103 (Murowara Gosina) [9]. Sredni wezrost zakudnienia obszaru w
granicach do 50 km od centrum Poznania wynosi okolo 30 mie1000 mic

O ile w samym Poznaniu w ostatnich dwdch latach obserwuje sie wyradng tendencje do
zahamowania wzrastu ficzby pojazdow do pozomu cholo 3% rocznie, montorowanie
warostu ruchu samochodowego wyradnie wekezuje na staly 7T%-owy roczny wazrost
ruchu na granicy miasta (por, rys. 6. Zwarywszy na werost diugeéci przejazdéw | prace
przewczows w siec! w 1987 roku co cowarly pojazd umowny odnotowany w
- natgzeniach ruchu przekracza granice miasta.

Wzrostowl muchu samochodowego miedzy Poznaniem i strefa podmiejsig towarzyszy
WyTaine zmniejszenie pracy przewozowe] komunikaci kolgiowej | autobusows.
Folityka transporfowa miasta | pansiwa zdecydowanie od 1990 roku ogranicza
regionalny transport publiczry prowadzac do niedostatku oferty przewozowe| Na
stacjach kolejowych z kierunku Gniezna i Koéciana obserwuje sig sytuacie, w kidrych
czesc pasaferdw nie miedci sie w pociagach rozktadowych Podobne obserwacie
dobycza linii autobusowych gminnych komurnikac
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Rys. 6 Tendencja zmian strukturalnych ruchu w Poznaniu



Warto jadnak zauwazyd dwa istolne coymniid napawajgce seczegolnym niepokojem:

¥ Standardy podzishu modalnege ilustrowane na rys. 5 predestynujg werost
potenciainego popytu motoryzacyinego w Pomnaniu (iakze | Krakowie) do
poziomu 60 - T0% udzialu motoryracji w ogoine liczbie podrozy do pracy.
Oracza o mozliwosc zarysowania e syluagl pogredniej do  dwu

- ahtematywnych, skrajnych scenariuszy dia przysziego dziesieciclecia:

- wzrosty ruchu samochodowege o ponad 33% wigkszego od zakiadanych
hipotez werostu opartych na bazie obecnie realzowanego popytu
afektywnego | utraty ponad polowy pasazendw transportu publiczrego,
albo '

s dwukrctnego warestu ruchu samochodowego pPry utrzymaniu r'ﬁp-::’fazg,r
popyiu w transporcie publiczrivm na statym poziomie.

2. Dwainy naledy, ze jednoczesnie w Naszych miastach:

- nie jest spodziewana ani typowa dla miast zachodnioeuropejskich emigracja z
krajow rozwijajgeych sig i 2 likwsdowanych koloni, ani Znaczacy werost liczby
mieszkancow, co najwy?ej umiarkowany werost liczby miejsc nauki w granicach
administracyjnych miast (zatem wysiepuje tendencia do stabilnej wartosci
licznika w ilorazie wekaznika gesiosci),

- pozosiajg nie wykszistcone w pordwnaniu z miastami krajdw rozwinigtych liczne
funkcie terenochionne i stosunkowo malo ruchotworcze (magazyny, terminale,
parki technologiczne, tereny rekreacyine itp) przy jednoczesnej ekspansi
ekstensywnej, na ogdl halowo -parterowaj zabudowy na tereny nie zabudowane
oraz tereny gmin podmisjskich (oznaczajace progresywna wartosé mianownika
w llorazie wekarnika).

Przy wyrainej depreciacji ekonomicznej klasycznych funkgji i zabudowy Srodmiejskisi
chserwujemy zaiem tendencje do amerykanizacji strukiury przestrzennej naszych
miast, oczywiscie bez klasycznych dia miasta amerykeriskiego infrastruktury,
standarddw, kapitaly i znaczenia politycznego (to ostatnie np pozwala utrzymac ceny
paliw w USA na poziomie dwukrotnie nizszym jak w Europie).

5. Tendencje urbanizacji a koszty kangestii w Poznaniu
Ekspansja ekstensywnej urbanizacii nastepuje =zardwno na obszarach nie

zurbanizowanych miasta, jak rowniez do gmin osciennych wokdl Poznania (3] Przy
ustabilizowanym od lat osierndziesiatych poziomie liczby ludnosc w miescie w gminach
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Wyniki badan symulacyjnych kosziéw transporty Poznania z uwzglednieniem
realizowanych w latach 19971999 inwestyc] transportowych [3]'

Stananusz Symbol | Koszty transportu - min ECU

Ogélem | Komunikaci
autobusowa
Sieé 1997/Slrukiural1 967 Fuch 1997 A 587,9 ? 31,9
Siet 1997/Stikiura 1957MRuch 2010 | B 792.9 40,0
Siet 1999/Struktura 1997/Ruch 2010 c 7546 421
Siec 1999/Struktura 2010Ruch 2010 | B |

816.4 i 42,7

podmiejskich, uiykajgcych dodatkowo w zatorach tworzacyoh sie na pierwszych
skrzyZowaniach wotow drogowych z péinocy | poludnia. Zarazem gminy podmiegjskie
przezywajg boom  imwestyCyjny zarowno w  budownictwie mieszkaniowym jak
przemystowym. Dotyczy to réwnie2 przemysiu z terenu Poznania, a wigt dysiokaci
kapitak: amorlyzacyinege | podatky od zysky do gmin ascennych,

Przyktadami niskorzystniych tendencji w zabudowie Poznania moga byt takie:

"

Bkstensywna, parterowo - halowa, w tym fakie "tymczasowa" zabudows
wolrych terendw w Srodmiesciu | dzielnicach zurbanizowanych,

hadmiema sksplosracia lerentw w Srodmiestiu funkciami typowo peryferyinymi
(np produkcja, hurt, bezpodrednia sprzeda? samochodow, mebli, Sprzetu agd z
placu lub "z pofid”, garazowaniem pojazddw ciezarowych itp),

preferencie rozwiazan komunikacyjnyeh, lokalizacyinyeh i architektonicznych dia
klientdw zmotoryzowanych przy skandaliczng| ignorancii pasarerdw fransporty
publicznego, szczeglinie przez inwestordw nowo budowanych marketow |
osiedi,

brak nstrumentdw przeciwdzislajacych  spekulacyingm | akumulacyjnym
lokacjom kapitatu w niszabudowanych gruntach srodmisjskich,

stabost podstaw ekonomicanych dia utrzymania kamienic srodmisjskich,

Obejmuje Woszty chsploatacil | czasy podrédy - bex uwaglidnienia strat & tyhsu emisji
skadeyi oraz wypadiidw drogowych,




" tansier nakladw inwestyCyjnych oraz rainteresowar: mieszkaniowych da strefy
podmigjskie z praferenciami dia zabudowy ekstensywnej.

Sygnalizowane wyze| zagrofenia potwierdzaja badania symulacyjne koaziéw

ransportuy w warunkach kongesti motoryzZacyjne] {tablica). Badania wykonano z

wykorzystaniem programu SATURN [3].  Wykorzystano w nich macierz nuchu
uwzglgdniajges zachodzace | planowane prreksziatcenia w strukiurze miasta oraz
Pomiarow natezen ruchu. Badania - symulacyjne warunkdw  ruchu  umizliwily
Przetworzenie tych ostatnich na koszly ruchu zilustrowane w zalaczone tabhicy .

O ile wysilek inwestycyjny miasta zmniejszy koszty transportu w roku 2010 o
okolo 38 min ECU (C do B) to obecna ewolucja struktury urbanistycznej wplynie
na wzrost kosziow transportu o 23,5 min ECU (D do B). Straty netto na ewolucji
struktury (D do C) wyniosa blisko 62 min ECU tylke w jednym roku [2010), tacznie
w okresie dirdesigciu lat okolo 300 min ECU.
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g, Whnioski

Dazenia inwestordw we  wepdiczesnych miastach prowadzs do skspansji i
akstensyfikagi urbanizaci =z wyraznymi preferenciami  dla potrzeb  klientow
rmotoryzowanych, Stad niczym nie  sirepowane przekszigicenia  urbanistyczne
wptywaja na komplikowarie sig problemow transportowych miast w Stopniu WIgksZym
niz by to wynikalo wylgeznie ze wzrosiu motoryzaci. Bezposrednie implikacie tego
procesu dolycza werostu diugoscl podrdzy 2 rozprzesirzenianiem sie celow ruchal |
werostu udzialu motoryzacii w podziale modainym wobec rozgeszczenia strukdur
urbaristycznych,  Mastepsiwem  takich  procesdw  jest  warost  zatloczenia
motoryzacyinego, zwigkszone zurycie enengi, intensyfikacja emisji loksycznych oraz
wzrast spotecznych | indywidualnych kosztéw transportu.

W kontekscie powyzszych obserwadj istotne pozostaje, e ekspansja iNtensywne
zabudowy kszisttuje korzystniejsze implikacie madaine w warunkach rownorzednago
dostepu do transporiu publicznego, efektywnosc tego cstatniego 2aé pozosisie funkcia
imensywne] urbanizacji, Kwestig istolng z punkiu widzenia optymalnego podziat
modalnego | jego wplywu na poziom kongestii pozostaje bardziej intensywnosc
urbanizacji i endogenicznosé strukiur niz ich rozleghoss.

W kontekscie powyzszego odnoszona do polityki komunikacyjnej zasads trzech stref
jako noma budzi zasadnicze watpliwosc, bowiem jej efekiywnosc ogranicza se
wylgcznie do  skutkéw ekstensywnej urbanizagi na peryferiach  obszarow
zurbanizowanych. Ujmujac to lapidamie - strefa C jako domena motoryzac) jest
knsziowna odirutka na nieefektywng semiwbanizacie malo endogenicznych stref
podmigjskich. Koszty tej formuly powinny byc poenoszone wylacznie przez gminy i
imwesioniw  bedacych  bezposrednimi  beneficjantami takiey formuty rozwou
przestrzannego.

idea zrownowazonego rorwoju miast zasadza si¢ migdzy innymi na
zahamowaniu ekspansi zabudowy oraz jej koncentracji w zasiggu
funkcjonujacej 1 rozwijane] w sposdb efektywny strukiury transportu
publicznego. Integracja planowania przestrzennego i polityki transportowej,
podobnie jak integracja transportu miejskiego i regionainego stanowia podstawe
ﬂmimumﬁumgimdwmhﬂnwh.
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Bogusiaw Piasecki

WYBRANE PROBLEMY STUDIOW RUCHU
| PLANOWANIA SYSTEMOW TRANSPORTU
JAKO iSTOTNE ZAGADNIENIA INZYNIERII RUCHU

W okresie kilku ostatnich lat nastapity niezwykle istotne zmiany majgce zasadniczy
wplyw na transport, uklady Komunikacyjne, sieci uliczne | drogowe, giownie na ruch
drogowy, @ wiec dotyczace infynieril ruchu, Zmiany te | uwarunkowania dolyczyly
zardwno "strony komunikacyne]”, ale rdwnieZ zagospodarowania przestrzennego, w
tym jego strukiur @ funkcii, uwarunkowan gospodarczo-ekonomicznych oraz
warunkow organizacypych | zarzgdzania.

W zwigzku ze zmianami | nowymi uwarunkowaniami funkcjonowania fransporiu i
obstugi komunikacyjnej oraz ogromnym waZrostem motoryzacji i ruchu drogowego
przypomnied nalery definige indynieri ruchu, dziedziny zajmujace] sie tymi
ragadrieniami | zadaniami:

“inzyniera Ruchu Drogowego jest dziedzing inZynieri zajmujgcq sie badaniami
proceséw ruchu drogowego | prakfycznym zastosowaniem wiedzy o ruchu w
planowaniu, projekfowaniu, realizacfi | eksploataci systemow transporiu  oraz
urzadzen komunikacyinych, a zwlaszcza organizacia | sterowaniem ruchem.
FPodstawowym celem ingynieni ruchu drogowego jest zapewnienie bezpiecznego,
sprawnego | ekonomicznego przemieszczania 0sob i fowardw przy ogramiczeniu
ufemnego wplywu fransportu na Srodowisko”. (Spafa 1968 r. - Wioclaw 1887 r.)

Podkreslic nalery przede wszystkim rdznorodnosé zakresu dziatania | celdw, w

ktdrych sprawnosd | organizacia ruchu sa istolnymi ale nie jedynymi. Dotychczasowa

praktyka, réwniez w dziatalnosa KLIR, preferuje problematyke organizadyi ruchu.

W transporcie | komunikacii generalnie:

« nastapil intensywny rozwoj motoryzacii | wezrost ruchu samochodowego, w tym
szczegolnie w miastach,




« wypelnily sie sieci uliczne (i drogowe), znaczna czesc skrzyzowan funkcionuje
Okresows W warinkach preecigzenia, .

« wystepuje zattoczenie (kongestia) tych sieci w niektdrych obszarach, w zasadzie
w centrach i srodmiesciach, ]

« 0 sprawnosci przejazdow decydujg “punkly krytyczne"” siect uliczney,

« radykalnie zmienil sie podzisf zadan przewozowych, znacznie zmalat udziat
komunikacji zbiorowe] - do poziomu okodo 70 % - 55 % i dalej malsje,

« w Znacznej czesci przypadkow o rozbudowie sieci ulicznych | modernizacii tras
czy skrzyzowar decyduje "potrzeba chwili” {punkt krytyczny) i ograniczone rodki
finansowe, a nie systemowe analizy i potrzeby, rzadko podejmowane sg
kompleksowe dzialania dla ciggdw czy stref sieci ulicznej, a jesli juz - to trwaja
dlugo, bez odpowiednich efektow dia ruchu | obstugi komunikacynel,

« przewarosciowaniu uUlegly zasady politvki komunikacyinej, nalezy tu jednak
wskazaé, ze preferowana polityka zrownowazonego rozwoju obecna jest giownie
w dokumentach | opracowaniach (czesé miast przyjela taki dokument formalmie -
uchwaly Rad Miejskich); jednak w prakiyce i rzeczywislosci dominue ogromna
presja rozwoju motoryzaci | to ona ma najwiekszy wplyw na przeksztalcenia |
modernizacje ukladdw komunikacyjnych oraz dzialania w zakresie usprawnien
ruchu i stosowanie odpowiednich Srodkow,

» wzrosta wyrainie ucigzliwosé ruchu drogowego dla otoczenia | Srodowiska, ale
takze dla samych urzgdzen dmg&wm {obcigzenie | infensywnoss ruchu, cierar
pojazddw), ujawnil sig silny "glos spoleczny” w sprawie uciazliwosci transportu,

+ gidwne przestanki w pianowaniu rozwoju ukiadow komunikacyjnych, przede
wszystkim ukladoéw miast, pozoslaja w zakresie opracowar: urbanistycznych, w
sferze przestanek funkcjonalnych: brak odpowiednich wymogdw | zapisow
formaino-prawnych dla studidw, analiz | opracowan komunikacyjnych.

7 kolei w zainwestowaniu | zagospodarowaniu jednostek osadniczych, zwiaszcza

miast:

« trwa ciagly proces weryfikaci i zmian formaino-prawnych w planowaniu
przestrzennym {ktorego istotnym elementem jest transport), stan ten jest
niekorzystnym zjawiskiem, szczegdinie dia transporty, kidry nie jest podatny na
szybkie i szerokie zmiany, warto tu jednak wskazac na fakt, ze inne dziedziny - w



tym przypadku interdyscypliname planowanie przestzenne ciggle poszukuje
lepszych rozwigzan systemowych | formalno-prawnych, podczas gdy' W
transporcie raczej niswiele sie wtym zalkresie drieje,

respekicwanie prawa whasnossi, w ym  sZczegdinie  wiasnoscl  prywatna,
radykalnie odmienilo warunki przeksziatcen i rozwopu sieci komunikacyjnych, a
czazami wph'wa na uwarunkowania ekspioatacyjne poszczegéinych elementow
ukiadiw komunikacyjnych,

nasigpily Znaczne zmiany w roZmieszczeniu ganeratorow ruchu (Upadek znaczne
szesei duzych zakladow precy, bezrobocie, powstaly male zakiady produkcyjno-
usiugowe w roznych strefach zagospodarowania, lepsza dosiepnosc ushug,
rozproszenie podrdzy itp), wphneto © na zZmiany w  Zachowaniach
komunikacynych (w Lodzi np. srednia diugost podrozy zmmiejszyla sie z prawie
7,0 km do ponizej 6,0 km - wedtug badan z 19395 roku),

planowanie przestrzenne coraz czgsce] dokonuje sie bez szerokich
wyczerpujacych studiéw transportowych i analiz ruchu; zaczynajg przewazac
preestanki funkcjionalng | mne wegledy (np. wiasnodciowe, finansowes); sytuaca
taka dotyczy gibwnie miast tzw. Srednich - od 50 tys. do 150 tys. mieszkanciw,
genafainie niedoceniane sa w planowaniu przestrzennym prognozy @ studia ruchu;
jesli  przyjac, e studia transporiowe sg zadaniem wieloaspekiowym,
pracochionnym | kosztownym - prowadza czesto do spordw | konfrowers)i w
urbanistyce, to prognozy i analizy ruchu nie niosy tego rodzau cech.

Uwarunkowania gospodarczo-ekonomiczng:
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w dalszym ciggu (bo tak bylo w przeszlosci) stanowia niewiadoms; brakue im
stabilnogci | przewidywalnosci (np. program autostrad),

nie dajg ransportowi prionytelu finansowego,

wymagajg racjonalnego podemowania zadan, re wrgledu na staly niedostalek
srodkow finansowych, zmusza to jednoczesnie do dzistan zmniejszajacych
transportochionnoSe oraz  preferenc)i  przewozow  zbiorowych,  niestety
ograniczenia komunikac)i zbiorowe] | wzrost oplat za przejazdy dzistajg
niekorzysinie na obstuge komunikacyjna, szczegodlnie miast.



Warunki organizacyjne | zarzadzania:

« poprzez reformg adminisiracyjng kraju wniosly istoine zmiany - generalnio
pozytywne w Zarzadzaniu siecig drogowo-uliczna, dajac  odpowiednie
kompetencie samorzadu poszczegdinych szezebli - w tym ustanawianie drog
publiczrych,

« niestety skomplikowaly zarzgdeenia ruchem, powodujac utrudnienia w
funkcionowaniu | eksploatacji, szczegdinie miast,

= wywolaly nowe zadania dla wiadz samorzadowych szczebla wojewodzkiego |
powiatowsgo; m::zna. lu wskazat za wainiejsze. systematyczne pomiary ruchu
{glownie na bytych drogach krajowych, aie nie tylke), studia i prognozy ruchu na
sieci woewodzkiej, pomiary ruchu na drogach pmﬂatmwm studia i koncepcie
systamu transporiowego wojewodziw | powiaiow (w porozumieniu z gminami},
wreszcie programy rozwoju transportu (w ramach programow zagospodarowania
preestrzennego lub samodzisinych).

Podstaws wszelkich dziatan w ftransporcie, zardwno w organizacii ruchu,
ksztaftowaniu i planowaniu ukdadow komunikacyjnych i poszczegdinych wrzadzen
sieci drogowo-ulicznych jest ruch, a wiasciwie analizy i shudia ruchu obejmujgce
takZze prognozy ruchu. Zaskakujgcym jest zjawisko, zauwazaine w ostatnich latach
polegajgce na odstgpowaniu od analiz ruchu, w bym szczegdinie przy planowaniu
ukfaddw kemunikacyjnych.

Generalna problematyka prognoz i analiz ruchu obejmujaca synletycznie: pomiary i
badania ruchu istnigjacego, modelowanie ruchu, rozkdad przestrzenny | rozklad ruchu
na siec, jest powszechnie znana. Warto tu owrocc uwage na to, ze fazy. pomiarow i
badan ruchu (pracochionna | kosziowna) oraz modelowania ruchy mogg byc
opracowywane w oparciu o dane z innych miast o podobnej wielkosd, co watwia i
czyni tarfszym cale studium. Nalezy tylko podejmowac tego rodzaju opracowania
oraz wprowadzic obowigrek ich wykonywania | posiadania np. dla formulowania
koncapcji | planow zagospodarowania przestrzennego jednostek osadniczych,
programow przeksztalcerl i rozwoju systemu komunikacyjnego - miast, powiatu,
wojewodziwa, programow rozwoju poszczegolnych podsystemow transportowych
{komunikacji zbiorowe), sieci ulicznej), programdw inwestycyjnych obejmujacych ciagi
waznych tras lub sied komunikacype w wybranych obszarach (np. dzielmic
mieszkaniowych, srodmiescd itp.).
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Analizy | prognozy ruchu w przypadkach projekiowania modemizaci skrzyzowan,
szezegoinie 2 sygnalizacs $wiellng z reguly zawsze posiadajg odpowiednie analizy
ruchu | przepustowosci.

Nalety jednak rwrocic uwage na celowosc | efekly studibw i analiz ruchu dia catych
ciagtw b reiondw sieci drogowej w tym analiz przepustowosci. Ujawnia taka analiza
"punkty krytyczne” decydujgce o przepustowosci calego ciggu czy strefy sie oraz
wekazuje ragonalne ksztaftowanie poszczegdinych wrzadzen dostosowanych do
siebie. Unika sie w len spostb "przeinwestowania” | nieefektywnych inwestycii.

iyt isfolrmym problomem studidw | anskiz ruchy jest uoyskanie przestanck dla
ingerencji | wphywu na  kesziafowanie podzishy radan przewozowych migdzy
komunikacia zbiorows | komunikacig indywidualng, Jest to dzistanie juZ wysoce
poradane dla preferendii i priorytetu komunikacji zbiorowe;.

Niezwykie wazne sa analizy ruchéw rwiazanych ze sdmiesciem. Srodmisscie jest z
reguly obszarem najwigksze] koncentracji ruchu w miescie (w Lodx jesi fo okoiD
1% - 1995 r) co powodue, e tu kumulujg sie najistotniesze problemy
kemunikacyjne. Dlatego konieczne jest “rozwarstwienie” ruchu na ruch doceiowy 1
tranzylowy w stosunku do tegt obszarmu, z okredleniem Zrodel | celow tego ruchu.
Porwela to ocenic potrzebe i warunki eliminacii ruchu tranzytowesgo z obszarem
srodmiescia. Wskazuje rownieZ na wnioski do ewentualnych przeksziatcer | zmian
funkcjionalno-programowych  w  zagospodarowaniu | zainwesiowaniu  obszaru
srodmiescia.

Zagadnienie planowania (przeksztatcert | rozwou) ukladu komunikacyjnego |
modernizagi ukladu drogowo-ulicznego zwigzZane jest przede wezystkim z planami
(prognozami] rozwoju prrestizennego  oraz | przekszistceniami  istniejgcego
zagospodarowania przestrzennego.

Metody, zasady, zalecenia i postulaty odnoszone do planowania knmunikacyjnego,
chociaz ulegaja pewnym zmianom, generalnie &3 znane. Niestely ich stosowanie ne
jest w praktyce w peini uwagiedniane. Poniewsz homunikadgs (ranspart], w zakresis
obejmuigcym uktady komunikacyjne jest i:zqﬂc:iq zagospodarowania przestrzennego,
podiega wigc zasadom i ustaleniom planowania zagospodarowania. Nie wszystkie
melody, Zasady | wymogi planowania komunikacyjnego 5§ uwzglednione przez
planowanie przestrzenne. Szkoda, ze dominuig (ostatnio) funkcionalne przestanki w
keriattowaniy systemow i ukdaddw komunikacyjnych.



Problematyka planowania systeméw transportowych wymags: prognoz, analiz i
studidw ruchu, studidw | analiz wariantdw koncepci ukladdw komunikacyjnych {siec
komunikacji zbiorowej i sieci uliczno-drogowych) z uwzglednieniemn uwanunkowarn
ekonomicznych | Lwarunkowan ekologicznych, ustslenia polityki komunikacyjre;,
etapowania | rO2wgoju ukladu, wreszeie analiz usprawnien ruchu | modemizac)i
ukiadu

Tak szaroki Zakres zamieroert wymaga opracowarnis studium fransportowych.. Studia
transportowe powinny byc respeklowane przez opracowanie zagospodarowania
przestrzennego | spofeczno-gospodarczego, Aby tak sig zawsze dzialo studium
transportowe powinno byé ustanowione formainie jako obowigzkowe cpracowanie w
swojej dziedzinie.

Studium transportowe jsko obowigzujgcy dokument, uchwalany lub akceptowany
przez odpowiednie organy samorzadowe (Zarzady lub Rady) powinny byc
wiykonywane:

= dla gmin miejskich, miast od 50 tys. Mieszkancow,

« dla systemOw transportowych powiatow | wojewadziw.

Dia miast matych do 50 tys. mieszkancow mogioby by opracowywane “studium ..."
jako zalecenie, nalomiast jako obowiazkowe powinno byé opracowsanie prognozy i
analiz rechu.

Zardwno “studium transportows” jak | prognozy ruchu powinny obejmowac jako
minimum dwa okresy czasu, . :

+ elap "bliski"-0d 3 do 5 lal,

= etap perspeklywiczny - od 15 do 20 lat

Waing czesciy skfadowsg “studivm " powinng DyC pdityka  Komurikacying,
niezaieznie od tego, ze moze ona rdwniez byt przyjeta odrebnym aktem samorzgdu.
Jednak jako element skladowy obowigzujacego "studium " ma szansg byc
realizowana w prakiyce i mniej podatng na rddnego rodzaju naciski i odkszialcenia.
Istotna czescig "studium ... powinny byc takze analizy wariantowe, w tym w zakresie
kosziow craz oddzialywania na otoczenie | srodowisko.

"Studium transportowe” podiegatoby weryfikacji w okresie S-letnim,

B. Piasacki
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STANOWISKO KLIR
DO PROJEKTU ROZPORZADZENIA
W SPRAWIE ZNAKOW | SYGNALOW DROGOWYCH

{opracowane do wersji z dnia 10 lutego 1999r. na podstawie uwag zgloszonych

przez crtonkaw KLIR zainteresowanych tymi zagadnieniami do piarwszej, robhoszel

wersji projektu rozparzadzenia: 1. Chmiel, A. Deskur, P.J. Graczyk. P. Jozefowicz;
' J. Konopka, 8. Szafarcryk; £. U2dalewicz)

Czfonkowie Kiubu Inzynieri Ruchu w peini popieraja kierunki zmian w
przepisach smeregdlowych uwaglednions w wymienionym na wetepie projekcie
rozporzadzenia, w tym m.in. Zglaszane przez nas w czasie roboczych spotkan z
pracownikami MTIGM, Za szczegdinie istotne uwazamy zmiany dotyczace Znaczenia
syanatow swietinych, ktore porzadkujg nie tylko sprawy opuszcZania skrzyzowania
ale rowniez rozwigzljg problem ciagle dyskutowane] i nie rozwigzanej dotychczas
jednoznacznie definicji skrzyZowania przy sterowaniu ruchem. Powstata rowniez
mozliwosé wprowadzania przez zarzadzajgcego fuchem nakazu zatrzymania
pojazdow (jezeli wystepuje taka koniecznoid) przed nieco oddalonym pizejsciem dia
pieszych (przejazdem dia rowerzystow) ub torowiskiem ramwajowym.

Oczekiwane jest tez mozliwie jak najszyhsze wprowadzenie  znakow
porzadkuigeych sprawy zwiazane 7 ruchem rowerowyr i pieszym (znaki D-8a, D-6D,
C-13a, C-16a, T-19a, T-19k, T-25, K-1).

Popieramy te: pribe stwerzenia narzedzi umozlwiajacych uporzadkowanie
i ukrocenie ziawiska zywiolowego wypierania pieszych z chodnikiw przez :
pojazdy (zmiana znaczenia znakdw B-35 | B-36 oraz wprowadzenie tabliczki T-21),
chociaz mamy Swiadomosé, #e procesu tego, trwajgcego od 15 lat nie da sig
skutecznie zatrzymaé bez Zmian w ustawie Prawo o suchu drogowym, ofaz
konsekwentnego egzekwowanis od ufytkownikdw przepistw prawa dolyczacych
chodnikiw, przystankow komunikacii publicznej, przejs¢ dla pieszych i ich
bezposredniego sasiedztwa.

Wprowadzenie odrebnego, nie zwigzanego z nazwa miejscowoscl
oznakowania obszary zabudowsnege ofaz uporzadkpwanie oznakowania granic
administracyinych W nawiazaniu do obecnej struktury administracji publiczne], aprocz
cech wyrienionych w uzasadnieniu do projektu rozporzadzenia stwarza modiwosc
jednoznacznego okredlenia zarzadcy odpowiedzialnego za dany odcinek drogi.
Réwnoczebnie szedcipletni okres przejéciowy Zwalnia z koniecznosci ponoszenia
nieuzasadnionych, zwigzanych z tym koszidw,

Rozumiemy tez celowoid | potrzebe jednoznacznego rozstrzygniecia spraw
spornych pa skrzvéowaniach 7 ruchem okrefnym {§ 9 ust 2) chociaZ zdaniem
wigkszokei cztonkow Klubu Ingynierii Ruchu zapis ten powinien dotyczyc wszystkich
skrzyzowan, w Tym w szczegdinosci o ruchu okrednym.

Niezalaznie od powy#szych stwierdzen popierajacych przyjete kierunki zmian
proponujemy dodatkowe uwzglednienie nastepujacych uwag | Lzupelnien:

1. Umieszczenie opistw tabliczek do znakéw drogowych wytacznie w rozdziatach
dotyczacych tych znakdw utrudnia ich Zrozumienie | pedna identyfikacys. PoniewaZ
przepisy rozporzadzenia majg stosowat wszyscy uzytkownicy, warto powtdrzyc
niektére ustalenia takre w odrebnym rozdziale na temat tych tabliczek. Lwiaszcza,




e niektore z tabliczek mogs wystepowaé samuodrielne, bez podstawowych
znakdw drogowych,

2. Proponujemy zrezygnowad Ze szczegolowych opistw schematow skrzyZowan na
tabliczkach pod Znakami pienwszenstwa i podporzgdkowania na rzecz zapisu
ogolnégo, e powinny one odzwierciedlac schematycznie faktyczny ukiad
skrzytowania. Taka jest zreszig prakiyka oznakowania skrzyzowari.

3. Miektore tabliczki ztosowane ze znakiem A-30 nie powinny Byé stosowsne zbyt
dtugo poniewaZ po pewnym czasie lraca swojd Sie oddziatywania. Oprocz tego
niektore z nich staly sie sposobem na to, aby unikad faklycznych dziatan na rzecz
poprawy stanu bDezpieczerstwz Ootycry fo w sZozegdinosc 7-12, T-14 {a-f}
T-16). Podobnie znaki A-31, A.34 | w pewnym zakresie A-32 i A-33.

4, Sugerujemy wprowadzenie 2 tablic z symbolami znakdw drogowych:

4.1, Z symbolem znaku A-29 i duza kamerg sygnalizacyjng dwiatta 26lego
migajacege oraz nagisem np. LWAGA SYSGNALIZAC 1A SWIETINA
ZA o m, GOY MIGA ZOLTE SWIATEO NA SKRZYZOWANIU
BEDZIE CZERWOMNE. Tablica taka powinna byé stozowana
w szczegdinodc na drogach dwujezdniowych gdy na kofcu diugiego
oocinka © ruchu nieprzerywanym zainstalowana zostala sygnalizacja
swietina przed obszarem zabudowanym lub w miejscu o nepelne;
widocznosci sygnatow,

4.2, Tablice informujgce ¢ organizacji ruchu w Srodmiejskich strefach
handiowych z zastosowaniem znakow B-1i C-16 oraz ewent. C-13 itp.

5. Brak jest dobrego nznakowania ciagdw pieszo-jezdnych, na kidre czesto
wprowadza sig droge dia rowerdw. Jednym 2e sposobdw moZe by mudﬁ kacia
tablicy proponowane] w pkt. 4 2. lub mo2liwosc znaky potaczonego C-16, C-131
np: symbolu pojazdu samochodowego (jezell nie bedzie to identyfikowane ze
znakiem D-T). Obie propozycie (z pkt. 4.2, i ) dofyczg rozwigzan innych niz sfrera
zamiegzkania i nie moga byt zastapione znakiem D-40,

8. Ruch rowerowy cZaesto wprowadza sie na drogi, na ktorych obowiazuje calkowity
lub czgsciowy (np: nie dotyczaey dojazddw lokalnych |ub do okredélonego obiektu}
zakaz ruchu. WWskazane byio by rozszerzenie mMaziiwascy stasowarns tabliczki
T-18b takie do znaku B-1.

7.W § B ust. 3 blednie przywotano znak E-19, ktdrege nie ma w rozporzadzeniu.
Prawdopodobnie chodzito o 2nak E-172. Proponujemy rozszerzye moliwoss
wprowadzents Znakdw w obszarzs lakie prze2 umigszezenie Znaky zakary
nad znakiem D-42. Zwlaszoza, 7e koresponduje fo z oplsem § 7 ust. 38 pkt. 4)

w czesei dotyczace| predkosci

B. W § 7 ust. 38 pkt. 3 nalezy usunad koniac strefy zamieszkania jako odwolanie
predkogci bo znak ten odwolje predkose obowigzujgca w strefie zamieszkania
tj. 20 km/h.

8. Znak B-39 strefa ograniczonego postoju nie dotyczy pojazddw komunikacii
publicznej. Nie zostat natomiast okreslony stosunek do postojdw TAXI
| parkowania mieszkafcow np: na podwérkach poza drogami publicznymi, lub tez
parkowania w obisktach (parkingach wiglopaziomowych).

10, Ze znakiem B-43 strefa ograniczonef predkosci (a takze ze znakiem D-40 strafa
zamieszkania) powinien wigzac sig przepis informujgey uzytkownikow, e
w strefach wyznaczonych tymi znakami moga byc stosowane rozwigzania
wymuszajace w sposdb fizyezny ograniczenie preédkosci pojazddw jak np: prog
zwalniajace, Zweienia, odgiecia osi, wyspy itp. Rozwiazania te nie musza byé
oznakowane znakami ostrzegawczymi jezeli zastosowano bezpodrednio na nich



kolorgwe elementy cujbjasmwe- uiatwigjace identyfikagie przeszkéd o kazde)
porze doby.

11. Na znakach D-11 i D-12 (§ 10 ust. 16) dopuszcza sig napis TAX! .

. Nie dopuszcza sie natomiast moiiwodci korzystania z wydzielonych pasow dia
autobusow kierujgcych pojazdami peinymi (np: amerykanski CARPOOL). Warto
przeanalizowat taka moliwosc nie pdiniej niz przy nastephe] edyci
rozporzadzenia.

12. Znak D-13 (& 10 wst. 17) powinien mied takze wersie D-13a (odpowiadajacy
D-14a) - poczatek pasa do wyprzedzenia. Zdania na temal, kiore z roZwigzan
{pas dla pojazddw wolnych ¢zy pas do wyprzedzenia) jest fepsze sa padzieione.
Mie dajac mozliwesci wprowadzenia pasa do wyprzedzania nie sprawdzimy,
ktdry jest epszy w naszych warunkach. Wowczas D-14a nie powinien I:n,-c
@graniczony do jezdni jednokierunkowych.

13. £ znakarmi -:I'rl::-gm-",rmt Dxnaczajacyrnt prysiani komomikacy ;:rutn'ﬁ:.-:ﬁe (D-13,
0-16, D-17) wigza sie obowigzki odpowiedniego zachowania Kierujgcyech
pojazdami, gdy pojazd komunikac)i publiczne) stoi na przystanku lub rysza z
niego. Ale wowczas te Znaki nie 53 widoczne dla nadjs2dzajacego. Niezwykle
trindna fest stwierdzic czy pojazd kermunikac publiczne] stor (stal) na przystanky
CZy tez zalrzymat g w inmym mrejscu i w innym cetu. W zwigzku z tym

PrOpOANUJEY.

13.1. Migjsce na przystanku dla potrzeb pasazerow powinno byc aZnakowane
na chodniku lub wysepce w punkcie zatrzymania pojazdu w sposob
dowoiny umaozliwviajacy identyfikacie redzaju przystanku, przewnznika,
zarzadce, kursujace linie itp. Nie =3 to znaki drogowe.

13.2. Znak drogowy powinen byc umieszczony na pocZatku strefy

przystankowe;:
a) przy krawedzj jezdni gdy przystanek jest bez wysepki;
b) ma koncu wysepki, przy ktdrej zatrzymuje sie pojazd komunikad)i
publiczne].

14, Wprowadzenie znaku D-44 sirefa parkowania budzi szereq watpliwosci
i Nlepokojow. A mianowicie:

14.1. Wszystkie znane nam dotychczas funkcjonujace strefy platnego
parkowania zostaly oznakowane odpowiednig modyfikacja znaku B-38.
FPodobne cznakowanie wystepuje w Danii, Holandii, Norwegil, Szwecji.

14,2, Jaka bedzie relacja migdzy znakani 8-38 | 044 gay strefa platnego

pakowania znajduje sie wewnatrz strefy ograniczohego postoju jak
np: w Krakowie?

14.3. Jaki bedzie status mnakdw zatrzymywania sig | postoju oraz zakazdw

pasioju w strefie parkowania ?

14.4, Jaka bedzie mozliwosc egzekwowania kar od kieryjgeych nie

uisztzajgcych optat wprowadzonych znakiem informacynym 7

W awietle powyZszych waipliwosci uwazamy za wskazane rozszerZenie

zZnaczenia znakw B-31 na raine formy ograniczonego parkowania. Natormiast

znak D-44 zachowat jako oznaczenie miejsca parkowania za opfatg ze
wekazanierm sposobu optat. Bedzie miat wylgcznie charakter informacyjny.

15. Wprowadzenie znakow D-4% | D-50 (droga wewnetrzna oraz jej koniec)
porzadkuje dotychozasowy stan prawny. Rownoczednie ustawa Prawo o ruchu
drogowym rozszerzyta zakres stosowania znaku D-40 {i D-41) sirefa
zamigszkania takze na tereny nie bedace drogami publicznymi. Natomiast
przepisy szczegolne dotyczace ruchu na drogach wewneglrznych przestaty



16,
17.
18.

19.

20.

21

22.

23.

obowigzywad. Nie ma tez juz w ustawie o drogach publicznych zapisu
zobowigzujaceas do cznakowania wszystkich drog niepubiicznych znakient dogs
wewnetrzna. Znik ten stat sie wylacznie informacja administracyjng witatwriajaca
identyfikacje zarzadcy terenu.
W zwiazku z powyzszym sugerujemy nastepujacy tryb postepowania przy
porzadkowarniu spraw 2widzanych Z agolnadesispnym drogami niepubliczoymi
15.1. Znak droga wewneirzna {oraz koniec) powinien byG raliczony do grupy
znakow E (kierunku | miejscowosct) lub F {uzupemiajace).

15 2. Tablica pawinna byé¢ cbowiazkowo uzupetniona nazws zarzgdoy terenu,

na ktorym droga wewnetrzna sie znajduje;

15.3. Zarzadca terenu moze wprowadzac na drodze wewnetrznej szczegaine
przepisy porzadkowe (za pomoca tablic administracyjnycn) i (iub) strefg
zamieszkania.

15 4. Przy najblizsze] nowelizac) ustawy Prawo o ruchy drogowym nalezy
rozwaiyt modliwosci uporzadkowania przepisow Zwigzanych Z
wiaczanjem sie do ruchu. Do uwzglednienia sa skutki zmian
dotyczgoych klasyfikac)i nawierzehni ubtwardzonych oraz traku
obowiazku oznakowania drog niepublic2nych.

Drogowskazy w grupie znakow E (§ 11 ust. 5) powinny byc uzupeinione

o drogowskaz do najbiZsZego pogolowia.

Opis znaku E-21 powinian byé rozszerzony nastgpuigeo. -.tablica dzielhicy
miasta lub osiedla” informuie o wiezdzie do dzielnicy miasta jub duzego osiedla.
Znak F-10d powinien miet modyfikacje z wydziefonym pasem ruchu dls rowerow
w kiarunku przeciwnym do pozostatego ruchu.

Tabliczki T-5a i T-5b powinny mieé swoje modyfikacje zgodnie z uwagy
zgloszong w pkt. .. Opricz tego ich opis nalezalo by uzupednié o zastrzezenie,
fe rastosowane na skizyzowaniu slerowanym sygnalizac/a fwietlng Mus:
odpowiadat ukfadow faz ruchu kolowego.

Dia stworzenia petnej moilwosei uporzgdkowania parkowania w pasie
drogowym brakuje w grupie tabliczek T-27; oznaczajace] parkowanie cziersma
kekami na jezdni réwnolegle do jej krawedzi,

Dodatkowe znaki pionowe dla kierujacych tramwajami powinny byt uzypetnione
o znak ostrzegawczy (np.; AT-5) - brak wydzielonej fazy ruchu dia tramwaju
skrecajgceqo

Coraz wigksza popularnosé uzyskuig miedzynarodowes | ponadiokalne szlaki
rowerowe. Ich oznakowanie wprowadzane jest dotychczas na podstawie pism
Ministra Transportu | Gospodarki Morskiej oraz Generalnej Dyrekeil Urog
Publicznych. Wigczenie tej grupy znakéw do tresci rozporzadzenia zakonczyto by
konsekwentnie realizowany proces porzgdkowania przepisow dotyczacych ruchu
drogowego.

W rozdz. 4 w § 18 brakuje ust. 5 przywotanego w tresci ust. 2. We
wezesniejszveh wersiach dotyczyt kolorowych Znakéw poziomych. Sugerujemy
dopuszczenie (wzorem innych krajéw europejskich) koloru innego niZ biaty lub
26ty do oznakowania zwigzanego Z zatrzymarnien | postojem pojazdow lub
zakazem zatrzymania i postoju. Proponujemy nastgpujgce zasady:

23 1, Kolorem niebieskim moga byé oznakowane migjsca postojowe w strefie
ograniczonego postoju,

Z3.2. Linia koloru czenwonege uwnisszerona wzdhuz jezdni lub w innym
miejscy oznacza zakaz zatrzymywania sig pojazdow w migjscu tak
OZNAaczonym.



o4 W stosunku do wozesniejszych wens(l praiekty rozporzqdIena Usumiely rostat
réwnie? zapis dopuszozaiacy Slosowaria na jezoni kolorowych symboli znakéw
pionowych, Poriewa? ten sposéd dodatktwego oznakowania (Zwiaszcza
ustrzegawcreqo) Zostat w praktyce zaakceplowany. niezrozumiaa jest
TezyOTaca 7 SINISfacegs We2esnie) zapisy. Byt mole fatwiejs?a do

zaakceplowania byta by formuta dopuszezajaca powtdrzenie nigkibrych znakow
picnowych; ostrzeg swezych | Zakazu na jezdni w ich haturalnych kolorach

w migjstach szezegdinis riebezpiecznych; worowadzona w rozdzigle dotyGzgoym
zrakiw monowych.

25 W nowowprowadzonych systemach sterdwania ruchem na wysokie| klasy
irasach drogowych stosuie si¢ zamiast Zielone] strzati wySwistlanie znakow
dopuszezaine predkese! lub (w razie potrzeby) zhakdw o kolejce, zatorze,
robotach na drodze itp. Strzatki skoéne (Co wydaje s5ig bardzie] logiczne) sa w
tym systemie koloru zotego. Proponujemy uwzgledrienie takie] moiiwassy
w § 22 ust. 1 pk. 1 dotyczacym sygnalizatora S-4 oraz w ust, 4 1 3 dolyczacych
sygnalizatordw 5-7 i 5-8.

26. W § 25 ust. 6 sowinno byc cdwolanie do ust. 5 pkt 2-T a me do ust. &

Przekazujac powyzsze uwadi nadal podirzymujemy przekazang wozesnie|
Ministrowi Transporiu | Gospodarki Morskig) oferte sciste] wspotpracy W miarg
potrzeb resoriv.

UCHWALA B/93

Farzad Stowarzyszenia Flub Ingynierii Ruchu 2 dija 12 marca 1993 w sprawie
przyjecia nowych crionkaw KLIR.

1. Mg podst. § 6 Swtutu stowarLyszema Eulub indymieni Ruchu, zarzad KLIR postanawia
prayigé w peczet czlomkdwy stowarzysZenin mize] Wymienione dsoby, KROTe zglosily
ched uczesmictna w KLIKS
- Mafporzata Nesterowics = Coestochona
Renata Stankiewicz — Srwaiki
- Jarostew Schabowski - Tuchdw
Ogoby wymicnione w Pkt 1 siaja sig petnoprawpymi eztonkami EBLIR z doiem
podiecia uehaidy,
. Na liste osob ocrekujacych wpisano:
VANCAMPENHout Harold — Belaa
-  Danuis Bemecka — Bydgoszcz.
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Lygmunt Uidalewicz
Klub Inynierii Ruchu

OCHRONA PIESZYCH - PRAWG | PRAKTYKA

Paolskie Prawo ¢ ruchu drogowym, mimo ze w czasie Kolejnych zmian
i aktualizacji podlega sprzecznym wpiywom roZnych grup nacisku - staje sig
coraz lepsze, coraz skuteczniej moze bronic najstabszych uczestnikow ruchu
drogowego. MoZe - ale jak wykorzystywane s3 te mozliwosei 7

1. WEDAUG OBOWIAZUJACYCH PRZEPISOW
2. W PRAKTYCE
3. JAK MOZNA ZMNIEJSZYC ISTNIEJACE ZtO

W kazdym ujeciu: na chodniku, na ciggu pieszo-jezdnym, w strefie zamieszkania,
w strefie ograniczone) predkosci, przekraczajacy jezdnig, oraz na przystankach
komunikacji publiczne;.

To referat preygotowany na tradycyjne seminarium red. T ransportu
Miejskiego™ | TUP, ktGra mialo odbyc sig w dniach 20-21 maja 1998r. w Natgczowie.
Termin seminarium przeniesiono na jesien 1999, bez blizszego okreslenia daty.
Wezedniej tekst ten ukaze sie w jednym z najblizszych numeréw  Bezpiecznych
Drog™.
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Spis tresci

1. Ogdlna informacia o istnigiacym i planowanym systemie
transportowym miasta Poznania - Alcksander Deskur

2. Praktyczne aspekty wdrazania systemu sterowania ruchem
w Poznania
- Czes€ 1 - Marmmsz Kaczmarek
- Czes¢ 11— Srodkd sprzetowe i programowe systemu
Marian Rakiewicz

3. Budowa systemu sicrowania ruchem i modernizacye
svgnalizacji éwietlmych w Poznaniu — Jacek Tomaszcwskd,
Tomasz Folwarskl

4. Sysiem sterowania machem w oczach kierowcy
- Jozef Diaczenko

5. Monitoring syvgnalizacyi — doSwiadczenia wroclawskie
- Pawel Jézclowice

6. Plan zagospodarowania przestrzennego jako narzedzie poli-

tvki komunikacyjnej — dofwiadczenia poznanskie
- Aleksander Deskur

7. Wplyw urbanizacji na poziom zatloczenia motoryzacyjnego
- Andrzej Krych

8. Wybrane problemy studiéw ruchu i planowania systemow
transportu jako istotne zagadnicnia infynierii ruchn
- Boguslaw Piasecki

9. Stanowisko KLIR do projektu rozporzadzenia w sprawic
znakow i sygnatow — projekd -

10. Uchwata nr 6/99

11. Ochrona pieszych — prawo i praktyka (zapowied?)
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