Innowacyjne koncepcje transportu miejskiego
0d teorii do praktyki

|
||IIII

i

g
Sustainable Surface Transport



Innowacyjne koncepcje transportu miejskiego




Spis tresci

@® Promowanie innowacji w transporcie miejskim

@® Innowacyjne koncepcje zwiekszania dostepnosci

Szkolenia w zakresie korzystania z transportu publicznego ...
Planowanie na rzecz dostepnosci lokalnej przestrzeni publicznej

Systemy informacyjne dla podrdznych dostosowane do potrzeb oséb o
ograniczonej mobilnosci

Efektywne planowanie i wykorzystywanie infrastruktury oraz
weziow przesiadkowych

Wezty przesiadkowe przyjazne dla pasazerow

Innowacyjna infrastruktura rowerowa weztéw przesiadkowych
Infrastruktura innowacyjnych systemoéw autobusowych ..

@® Centra zarzadzania ruchem

Modele finansowania centréw zarzadzania ruchem

Mobilne ustugi informacyjne dla podréznych

Wykorzystywanie danych o zanieczyszczeniu srodowiska w zarzadzaniu
ruchem

@ Zautomatyzowane i efektywne systemy transportowe ... .

Szybki grupowy transport miejski (GRT)

Szybki indywidualny transport miejski (PRT)

10

12
12
14
16
18
18
20

22
24
24
26

Pojazdy elektryczne w projektach wspdlnego korzystania z samochodéw w

miescie

@® Dodatkowe informacje

28
30

(I

Od teorii do praktyki ‘



Innowacyjne koncepcje transportu miejskiego




‘ Promowanie innowacji w transporcie miejskim

Stale rosnace natezenie ruchu drogowego stanowi powazne wyzwanie dla sprawnego funkcjonowania miast.
Potrzebne sg nowe strategie, ktore pozwolg zwiekszy¢ dostepnosé, wydajnos¢ i zrownowazony charakter
transportu. NICHES+ to projekt finansowany przez UE, ktérego celem jest badanie i promowanie realizacji
najbardziej obiecujacych innowacyjnych koncepcji, aby umozliwi¢ przenoszenie ich z obecnej ,niszowej” pozycji
do gtéwnego nurtu zastosowan w transporcie miejskim.

Niniejsza broszura, dostepna w jezykach angielskim, francuskim, niemieckim, hiszpafiskim i polskim, ma na
celu przyblizenie przedstawicielom lokalnych wiadz i specjalistom zajmujacym sie transportem miejskim
dwunastu innowacyjnych koncepcji z czterech obszaréw tematycznych, ktére przedstawiono w skrdcie w
ponizszej tabeli. W opisie kazdej koncepcji zawarto przyktady dobrych praktyk, kluczowe korzyséci, kryteria
przyjmowane podczas podejmowania decyzji o wdrozeniu oraz przydatne informacje zrédtowe.

@ Innowacyjne koncepcje e Szkolenia w zakresie korzystania z transportu publicznego

ZRickezanic s SRl ¢ Planowanie na rzecz dostepnosci lokalnej przestrzeni publicznej

¢ Systemy informacyjne dla podrdznych dostosowane do potrzeb
0s0b o ograniczonej mobilnosci

» Wezty przesiadkowe przyjazne dla pasazeréw
¢ Innowacyjna infrastruktura rowerowa weztéw przesiadkowych

o Infrastruktura innowacyjnych systeméw autobusowych

@ Centra zarzadzania ruchem ¢ Modele finansowania centréw zarzadzania ruchem
¢ Mobilne ustugi informacyjne dla podrdznych

o Wykorzystywanie danych o zanieczyszczeniu srodowiska w
zarzadzaniu ruchem

@ Zautomatyzowanei-efektywne e Szybki indywidualny transport miejski (PRT)

systemy transportowe o Szybki grupowy transport miejski (GRT)

e Pojazdy elektryczne w projektach wspdlnego korzystania z
samochodéw w miescie

Aby zademonstrowac, w jaki sposob te innowacyjne koncepcje mogg zostac skutecznie wigczone do gtéwnego
nurtu miejskiej polityki transportowej, przedstawiciele NICHES+ wspotpracowali Scisle z siedmioma osrodkami
lokalnych i regionalnych wiadz: Artois-Gohelle (Francja), Burgos (Hiszpania), Cork (Irlandia), Daventry (Wielka
Brytania), Trondheim (Norwegia), Skopje (Macedonia) i Worcestershire (Wielka Brytania). Korzystajac z
wsparcia ekspertow z dziedziny innowacji w europejskim transporcie, kazde z tych ,miast-championow”
opracowato scenariusz wdrozenia umozliwiajacy przygotowanie lokalnego planu wprowadzenia wybranych
innowacyjnych srodkéw transportu.

Wiecej informacji na temat innowacyjnych koncepcji transportu promowanych w ramach NICHES+ oraz
mozliwosci ich wdrozenia w konkretnym miescie znajduje sie na stronie internetowej projektu www.niches-
transport.org. Mozna tam znalez¢ rowniez wyniki zrealizowanego wczesniej projektu NICHES, w ramach
ktérego analizowano i promowano 12 innych innowacyjnych koncepcji dotyczacych ustug w zakresie petnej
mobilnosci, logistyki miejskiej, niezanieczyszczajacych i energooszczednych pojazddw oraz strategii
zarzadzania zapotrzebowaniem na transport.

Zyczymy przyjemnej i owocnej lektury!
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. Innowacyjne koncepcje zwiekszania dostepnosci

Szkolenia w zakresie korzystania z transportu

publicznego

Kluczowe cechy

Szkolenia w zakresie korzystania z transportu utatwiaja pasazerom
samodzielne korzystanie ze $rodkdw transportu publicznego bez obaw
i problemoéw. Gtdwng grupg docelowg sa ludzie starsi, osoby
niepetnosprawne lub majace problemy z przyswajaniem informacji

oraz dzieci w wieku szkolnym.

Tres¢ szkolenia musi by¢ dostosowana do potrzeb szkolonych os6b i B
moze obejmowac rézne aspekty, miedzy innymi fizyczny dostep do )} - v -1: -: ir
$rodkoéw transportu, planowanie podrozy, korzystanie ze zrodet ‘__F ‘.‘ LR

e | -F

informacji, nabywanie biletéw i wzorce zachowan.

1

4 AR [

Szkolenie w zakresie korzystania z
transportu dla dzieci we Freiburgu

Fot: VAG Freiburg

Forme szkolenia nalezy dostosowac do okreslonej grupy docelowej; Yl 4

moze to by¢ np. krotki kurs, dtuzszy program oparty na systemie
wzajemnej pomocy lub zabawy dla dzieci zwigzane z podrézowaniem.

Dziatania w tym zakresie majq istotne znaczenie pod wzgledem
marketingowym: dobry plan szkoleniowy moze pomdc zdoby¢ nowych

lub utrzymac istniejacych klientéw transportu
publicznego.

Koncepcja ta zdobywa coraz wiekszg popularnosé,
jednak nie zostata na razie wigczona do gtéwnego
nurtu polityki transportu publicznego. Ze wzgledu
na niskie koszty oraz fatwos¢ wdrazania mozna jq
skutecznie realizowac w réznych warunkach.

Kluczowe korzysci

Szkolenia w zakresie korzystania z transportu

publicznego:

e zapewniajg cztonkom réznych grup
docelowych posiadajacym indywidualne
potrzeby poczucie wiekszego komfortu,
bezpieczenstwa i pewnosci podczas
korzystania z transportu publicznego;

e umozliwiajg niezalezne przemieszczanie sie
$rodkami transportu publicznego oraz
wspomagajq integracje spoteczng;

e pomagajg utrzymac istniejgcych klientéw
oraz zdobywac nowych;

e budujg pozytywny wizerunek transportu
publicznego;

e mogg pomadc ograniczy¢ potrzeby w zakresie
specjalnych ustug transportowych, np. przez
tworzenie systemow wzajemnej pomocy dla
ludzi posiadajacych specjalne potrzeby.

’ Innowacyjne koncepcje zwigkszania dostepnosci

Szkolenie w zakresie korzystania z
transportu dla ludzi starszych w
Salzburgu

Fot: StadtBus Salzburg

Dobra praktyka: Salzburg (Austria)

Ludzie starsi staja sie coraz wazniejsza grupg
uzytkownikéw transportu publicznego. Starzejace sie
spoteczenstwo stawia nowe wyzwania dla operatoréw
transportu publicznego zwigzane z zapewnianiem tej
grupie klientdw wysokiej jakosci ustug. Upadki i innego
rodzaju wypadki stanowig powazne zagrozenie dla ludzi w
podesztym wieku, ktérzy korzystajq z transportu
publicznego. Aby zacheci¢ starsze osoby do podrézowania
autobusami oraz przekazac im porady dotyczace
zapobiegania wypadkom, przewoznik z Salzburga -
StadtBus Salzburg we wspotpracy z lokalng organizacjg
pozarzadowga ZGB Salzburg rozpoczat w 2004 r. szkolenie
dla pasazerow w podesztym wieku.

Uczestnicy szkolenia sg zapraszani w matych grupach do
zajezdni autobusowej, gdzie udostepniany jest autobus na
sesje szkoleniowg. Ponadto zapewniono podrecznik
bezpiecznego korzystania z transportu oraz wiele innych
materiatow marketingowych, ktére miaty przyblizy¢
starszym ludziom zagadnienia poruszane na szkoleniu. Po
odbyciu szkolenia wielu senioréw poczuto sie bezpieczniej i
zaczeto czesciej korzystac z transportu miejskiego.
Szkolenie w zakresie korzystania z transportu dla ludzi
starszych spotkato sie nie tylko z pozytywnym odzewem ze
strony jego uczestnikow, ale zwrdcito tez uwage innych
krajow, ktdre chciatyby skorzystac z tych do$wiadczen.
Pomyst ten jest stale doskonalony.




Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielkos$¢ miasta

Potrzeby
uzytkownikow

Kluczowi
interesariusze

Bez ograniczen

» Potencjalne grupy docelowe: ludzie starsi, niepetnosprawni, osoby majace trudnosci z
uczeniem sie, spotecznosci imigrantéw i dzieci;

o Zdobycie wiedzy na temat korzystania ze $rodkow transportu publicznego i wiekszej
pewnosci podczas podrézowania tymi $rodkami;

« Swiadomo$¢, gdzie nalezy sie zwrdcié w przypadku probleméw lub w celu uzyskania
informacji;

e Poczucie bezpieczenstwa i pewnosci;

« Swiadomo$¢, ze sa traktowani jak znaczacy klienci;

o Szeroki zakres réznych potrzeb w przypadku osob posiadajacych trwate lub tymczasowe
ograniczenia (np. niepetnosprawni).

e Stosunkowo niskie koszty zwigzane z realizacjg szkolen, ktére mozna rozszerzac¢ z matego
projektu do szerszego zakresu dziatan;
o Gtownie koszty personelu oraz umiarkowane koszty materiatéw marketingowych.

 Planowanie projektu i przygotowanie materiatéw w ciagu kilku miesiecy;
e Szybkie wdrozenie.

o Przewoznicy i organizatorzy oraz stowarzyszenia transportu publicznego;
e Szkoty;

o Grupy interesow;

¢ Organizacje charytatywne;

o Lokalne wtadze.

e Zaangazowany zespot i wspotpraca;

e Projekt dostosowany do kazdej grupy docelowej;

¢ Dobra komunikacja z uzytkownikami umozliwiajaca zwiekszanie poczucia pewnosci;
* Budzet na rozpoczecie i zapewnienie perspektywy dtugoterminowego finansowania.

Brak

Adresy stron internetowych -
wybrane grupy docelowe

Salzburg, StadtBus AG - osoby w podeszfym wieku:
www.salzburg-ag.at/verkehr/stadtbus/service-kontakt/
Autobus szkolny obus-senioren/ (po niemiecku) i

dla dzieci we

Freiburgu www.aeneas-project.eu/docs/KrakowTraining/AENEAS._

Fot: VAG Freiburg WS_Angelika_Gasteiner.pdf (prezentacja po angielsku)

Freiburg, VAG - dzieci:
www.vag-freiburg.de/schueler.html (po niemiecku)

MobiRace - Monachium, MVG MobiRace - dzieci:

koleni f
;zz:b:w; 5;:,,3;22,-:2; www.mvg-mobil.de/mobi-race.htm (po niemiecku)

Monachium
Fot: MVG Photo, Manchester, MTTP - miodziez posiadajaca specjalne
i Kerstin Groh potrzeby:
www.lancasterian.manchester.sch.uk/travel-training.htm

(zob. film online)

Projekt AENEAS dotyczacy mobilnosci starszych

PALIIEISE O ludzi w miescie:

ramach szkolenia w www.aeneas-project.eu
zakresie korzystania

z transportu w \ /
Manchester dla

miodziezy

posiadajacej

specjaine potrzeby -  Kontakt NICHES+

| koncepcja systemu
{ indywidualnej - -
2 homocy wzajemnej Sebastian Biihrmann, Rupprecht Consult

Fot: MTTP s.buehrmann@rupprecht-consult.eu
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‘ Innowacyjne koncepcje zwiekszania dostepnosci

Planowanie na rzecz dostepnosci lokalnej

przestrzeni publicznej

Kluczowe cechy

Planowanie na rzecz dostepnosci lokalnej przestrzeni publicznej
(Neighbourhood Accessibility Planning - NAP) ma na celu poprawe
lokalnych warunkdw dla ruchu pieszego i rowerowego oraz utatwianie
bezpiecznego dostepu do lokalnej infrastruktury (np. szkét, sklepéw) i
ustug transportu publicznego. Mozna uwzgledni¢ réwniez nowe formy
mobilnosci, na przyktad tyzworolki oraz lokalne wymagania wobec sieci
transportu publicznego. Wdrozenie projektu NAP poprzedza proces
wigczenia w dialog lokalnej spotecznosci w celu zidentyfikowania

gtéwnych kwestii, ktore nalezy wzig¢ pod uwage.

W ramach tego procesu opracowywana jest lista priorytetowych
dziatan majacych utatwi¢ dostepnosc w skali lokalnej (np. inicjatywy w
zakresie inzynierii, edukacji, marketingu, promowania, egzekwowania,

ochrony $rodowiska i polityki).

Nalezy uwzglednic¢ potrzeby grup wymagajacych szczegdlnej opieki, ™

takich jak niepetnosprawni, osoby w podesztym wieku i dzieci.

Szerokie zaangazowanie obywateli w
Monachium w ramach inicjatywy
ulepszania dostepnosci do lokalnej

Pomimo ze koncepcja ta w znaczacym stopniu odpowiada na istniejace $rédmiejskiej infrastruktury

potrzeby i ma duzy potencjat nie tylko w zakresie
zwiekszania codziennej mobilnosci, ale réwniez
spotecznej interakcji na poziomie lokalnym, nadal
nie zostata wiaczona do gtdwnego nurtu polityki
transportowej w Europie.

Kluczowe korzysci

Planowanie na rzecz dostepnosci lokalnej
przestrzeni publicznej:

e pozwala poprawic¢ warunki dla ruchu pieszego
i rowerowego oraz prowadzi do ulepszania
modelu lokalnych ustug transportu
autobusowego;

e ozywia spotecznoséci lokalne, sktania do
efektywniejszego wykorzystywania
przestrzeni publicznej i promuje integracje
spoteczng;

e umozliwia lepsze zrozumienie potrzeb
obywateli, a w efekcie opracowanie lepiej
dostosowanych srodkéw zwiekszajacych
dostepnosc¢ do lokalnej infrastruktury w
ramach procesu wspotpracy z mieszkancami;

e umozliwia lepsza koordynacje dziatan w
obrebie lokalnej administracji oraz z
partnerami zewnetrznymi;

e moze prowadzi¢ do zmniejszenia
zapotrzebowania na samochdd na krotkich
dystansach.

p Innowacyjne koncepcje zwigkszania dostepnosci

Fotos: KOMMA.PLAN, Kerstin Langer, Simone Schipper

Dobra praktyka: Monachium (Niemcy)

Koncepcja mobilnosci w obrebie dzielnicy
(,Stadtviertelkonzept Nahmobilitat”) zostata wprowadzona
w wybranej przestrzeni w centrum Monachium w 2003 r.
Specjalisci transportu z wielu organizacji (rézne wydziaty
miejskie, operator transportu, firmy doradcze) oraz
mieszkancy dzielnicy Ludwigsvorstadt-Isarvorstadt
wspotpracowali, aby zidentyfikowac i ocenic¢ problemy, a
nastepnie opracowac konkretne propozycje umozliwiajace
poprawe sytuacji.

Celem byto znalezienie efektywnych, prostych i
rozsadnych $rodkow umozliwiajacych poprawe warunkow
dla ruchu pieszego i rowerowego oraz innych
niezmotoryzowanych form transportu i lokalnej sieci
autobusowej. Kluczowym aspektem realizowanej
koncepcji byto szerokie zaangazowanie obywateli,
polegajace na wigczeniu w dziatania nie tylko lokalnych
grup interesow, ale takze ,zwyktych” mieszkancéw. Grupe
docelowg stanowili wszyscy mieszkancy dzielnicy,
natomiast szczegdlne korzysci z zaproponowanych dziatan
odniesli ludzie starsi i dzieci.

Dziatania koncentrowaty sie na przedsiewzieciach matej
skali, bardziej na poziomie organizacyjnym, niz
technicznym, na przyktad zmianie lokalizacji wiat
autobusowych, instalowaniu nowych tawek, tworzeniu
przejs$¢ dla pieszych i ulepszaniu oswietlenia.




Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielkos$¢ miasta Brak ograniczen, mozliwe zastosowanie w réznych wzorcach zagospodarowania przestrzennego.
Potrzeby o Jakosc¢ przestrzeni publicznej i dobre warunki zycia w dzielnicy;
uzytkownikéw  Bezpieczenstwo na drodze, niezalezna i zdrowa mobilnos¢;

e Zaangazowanie obywateli;
¢ Silna gospodarka lokalna;
o Rozwigzania dostosowane do uzytkownikow.

Koszty Koszty uzaleznione od czasu i wysitkdw koniecznych do zrealizowania procesu wspotpracy oraz
budzetu dostepnego na wdrozenie.

Horyzont czasowy o Kilka miesiecy na przygotowanie;
o Kilka miesiecy na proces wspotpracy;
* Wdrozenie przedsiewziecia mozliwe w perspektywie krotkoterminowej lub dtugoterminowej.

Kluczowi o Lokalne wtadze: Rézne wydziaty, np. wydziat mobilnosci, infrastruktury i robdt publicznych,
interesariusze planowania przestrzennego;

o Lokalne grupy interesow;

¢ Lokalne firmy;

e Operatorzy transportu publicznego;

e Zewnetrzni moderatorzy i planisci (opcjonalnie).

Kluczowe czynniki o Uczestnictwo interesariuszy oraz dobrze dziatajaca struktura i podejscie wspomagajace
realizowanie proceséw wspotpracy;
» Ugruntowana strategia polityczna i budzet jako wsparcie dla procesu;
o Dobrze opracowana metodologia oraz profesjonalnie zorganizowany proces wspotpracy;
o Ustalony wczesniej budzet dla procesu i sprawne wdrozenie.

Czynniki ykluczajace Brak politycznego wsparcia (lista priorytetdw, ktorej nie mozna zrealizowaé, moze prowadzi¢ do
frustracji obywateli).

Adresy stron internetowych

Samochody parkujace na
chodnikach moga stanowi¢
powazna bariere dla oséb z

wozkami dzieciecymi oraz
niepetnosprawnych na wézkach
inwalidzkich. W celu
rozwiazania tego problemu w
Monachium wprowadzono
system zarzadzania parkingami.

Fot: Rupprecht Consult

Monachium, Niemcy, ,Stadtviertelkonzept
Nahmobilitat”:

www.muenchen.de/buendnis-fuer-oekologie (po niemiecku)
www.niches-transport.org/index.php?id=230 (sprawozdanie z
wizyty na miejscu po angielsku)

Zurich, Szwajcaria, przestrzen publiczna/ mobilnos¢
oparta na pracy ludzkich miesni:
www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/mobilitaet.html

Berno, wdrozenie ,,Begegnungszonen” (podobne do
angielskich ,home zones”):

www.bern.ch/leben_in_bern/wohnen/wohnen/begegnung (po
Zurich, wysokiej jakosci
przestrzen publiczna

Fot: Urs Walter, Zirich

niemiecku);

www.begegnungszonen.ch (gtéwna witryna internetowa po
niemiecku i angielsku)

Londyn, program promujacy ruch pieszych w Londynie
~Walking Plan”:
www.tfl.gov.uk/corporate/projectsandschemes/2895.aspx

Wieden, wiaczanie problematyki pfci do gtéwnego nurtu
polityki:

www.plansinn.at/plansinn/index.
php?id=projekte&L=08&res=112&cHash=d160c89bbe (Deutsch)

Projekt AENEAS, starsi ludzie i mobilnosé, podrecznik
interesariuszy (2009):

Konta kt NICHES+ www.aeneas-project.eu/docs/AENEAS_
Sebastian Bithrmann, Rupprecht Consult StakeholderInvolvementHandbook.pdf
s.buehrmann@rupprecht-consult.eu \. J
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. Innowacyjne koncepcje zwiekszania dostepnosci

Systemy informacyjne dla podréznych dostosowane

do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci

Kluczowe cechy

|
Ta koncepcja ma na celu udostepnienie systemu informacji o podrézowa- I (i S

niu srodkami transportu publicznego osobom o ograniczonej mobilnosci. — "l’;“ I_______
Kluczowg cechg koncepcji jest dostarczanie za posrednictwem Internetu - ; ?
(oraz infolinii) informacji dotyczacych opcji podrézowania bez barier, R affa
umozliwiajacych wygodne zaplanowanie podrézy z wyprzedzeniem. & F

g il

Koncepcja przewiduje zapewnianie statycznych informacji dla podréznych

Mapa stacji w internetowym systemie

dotyczacych dostepnosci systemu transportu publicznego, np. dostepnosci  informacji podréznych RMV dia

dworcow kolejowych i taboru oraz informacji na temat tras, np. sieci

potaczen bez barier.

Ustugi informacyjne sg kierowane do réznych grup
uzytkownikéw, m.in. osob niepetnosprawnych,
rodzicéw z wozkami dzieciecymi, ludzi starszych i
posiadajacych rézne ograniczenia.Serwis zapewnia
doktadne, praktyczne, aktualne i zrozumiate
informacje odpowiadajace okreslonym potrzebom
uzytkownikow.

Dostosowane do potrzeb uzytkownikéw informacje
przekazywane za posrednictwem Internetu oraz
infolinii dla podréznych o ograniczonej mobilnosci sg
nadal ustuga sporadycznie dostepng w Europie,
posiadajaca jednak znaczacy potencjat utatwienia
codziennej mobilnosci wielu ludziom.

Kluczowe korzysci =
Systemy informacyjne dla podréznych
dostosowane do potrzeb oséb o ograniczonej
mobilnosci:

e wspomagajg niezalezne funkcjonowanie 0séb o
ograniczonej mobilnoéci (réwniez ludzi
posiadajacych tymczasowe ograniczenia, np.
osoby z wézkami dzieciecymi), poniewaz
utatwiajq planowanie podrézy bez barier;

e stanowig wartosciowe narzedzie
popularyzowania waznych inwestycji w
infrastrukture zapewniajaca swobodny dostep,
np. windy;

e mogq zmniejszyC potrzeby w zakresie
kosztownych specjalnych ustug
transportowych;

e wplywajq na poprawe wizerunku transportu
publicznego.

p Innowacyjne koncepcje zwigkszania dostepnosci

pasazeréw o ograniczonej mobilnosci
Zrédto: RMV

Dobra praktyka:
Regiony Frankfurt (Ren-Men) i Berlin-
Brandenburgia (Niemcy)

Projekt BAIM/BAIM Plus jest jednym z najbardziej
zaawansowanych w Europie internetowych systeméw
informacyjnych dla podréznych z ograniczong
zdolnoscig poruszania sie. Umozliwia uzytkownikom
zaplanowanie z wyprzedzeniem podrézy bez barier.

Organizatorzy transportu publicznego — RMV w
regionie Frankfurt Ren-Men oraz VBB w regionie
Berlin-Brandenburgia — opracowaty we wspotpracy z
innymi partnerami zaawansowany system planowania
podrézy. System zapewnia informacje na temat
potaczen bez barier w transporcie publicznym.

W systemie mozna znalez¢ informacje dla podréznych
dostosowane do potrzeb réznych grup docelowych.
Uzytkownik moze wprowadzi¢ swoje wymagania
dotyczace podrézowania bez barier na zaplanowanej
trasie. System planowania podrdézy zapewnia informacje
na temat potaczen bez barier oraz dodatkowe szczegoty
dotyczace dostepnosci weztdéw przesiadkowych,
przystankow i pojazdow (np. interaktywne plany stacji).
Szczegdtowe plany weztdw przesiadkowych zapewniajg
najwazniejsze informacje umozliwiajace uzytkownikom
szybsza orientacje.

Informacje sg udostepniane w réznych formatach
dostosowanych do potrzeb uzytkownikéw, np. opisy
weztow przesiadkowych transportu publicznego w
formacie tekstowym, ktdre moga czytac osoby
niewidome, uzywajac czytnika ekranowego. Serwis jest
dostepny za posrednictwem Internetu pod adresem
www.rmv.de i www.vbbonline.de.




Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielkos¢ miasta .

Potrzeby uzytkownikow D

Kluczowi interesariusze .

Kluczowe czynniki .

Skala regionalna w obrebie granic obszaru objetego ustugami transportu
publicznego;
Im wiekszy obszar, tym lepiej.

Szczegdtowe i aktualne informacje na temat mozliwosci podrézowania bez barier,
dostosowane do potrzeb réznych uzytkownikéw, np. oséb niewidomych, o
ograniczonej mobilnosci, itp.;

Szczegdtowe informacje na temat dostepnosci stacji i przystankow;

Informacje na temat planowania trasy potaczen bez barier (kosztowne);
Odpowiedni format zapewnianych informacji (np. witryna internetowa).

Koszty uzaleznione sg od ztozonosci i wymogow dotyczacych danych;
Zapewnianie informacji dotyczacych planowania trasy bez barier (potaczen) wigze
sie z wiekszymi kosztami niz dostarczanie statycznych informacji, np. w petni
dostepnych linii i przystankow.

Operatorzy transportu publicznego i stowarzyszenia transportu publicznego
(kluczowi interesariusze);

Wtadze publiczne;

Przedstawiciele uzytkownikoéw;

Firmy oraz instytuty badawcze wspierajace wdrazanie pod wzgledem technicznym i
organizacyjnym.

Ocena potrzeb uzytkownikéw we wspdtpracy z uzytkownikami w trakcie cyklu zycia
projektu;

Nalezy unika¢ wykluczania uzytkownikéw przez koncentrowanie sie na
rozwigzaniach technicznych, nadal istnieje potrzeba zindywidualizowanych ustug;
Wybor odpowiedniego poziomu ztozonosci i wymogoéw dotyczacych danych w
kontekscie lokalnym;

taczenie z innymi sSrodkami w celu zwiekszenia dostepnosci sieci.

Brak nawet podstawowej dostepnosci pojazdéw i weztéw przesiadkowych moze

stanowic¢ powazna przeszkode.

Praski operator transportu
publicznego zapewnia
statyczne informacje na temat
stacji metra i pojazdéw

Zrédto: Dopravni podnik hl.m.

Adresy stron internetowych

Projekty BAIM/ BAIM Plus:
www.baim-info.de (po niemiecku)

Berlin, VBB - planowanie podroézy z wyznaczeniem
trasy bez barier:
www.vbb-fahrinfo.de/ (po angielsku)

Frankfurt, RMV - planowanie podrézy z
wyznaczeniem trasy bez barier:
www.rmv.de/baim/ (po niemiecku)

Uzytkownicy z ograniczong
zdolnoscia poruszania sie musza
wiedzie¢ z wyprzedzeniem, czy
mozliwy jest dostep do
przystanku lub pojazdu

Fot: SMT Artois-Gohelle

Praski operator transportu publicznego - bez barier:
www.dpp.cz/en/barrier-free-travel/ (po angielsku)

Paryska strona infomobi:
www.infomobi.com (po francusku)

Londyn, dostepnos¢ i transport w Londynie:
www.tfl.gov.uk/gettingaround/transportaccessibility/1167.
aspx

Kontakt NICHES+

Sebastian Bithrmann, Rupprecht Consult
s.buehrmann@rupprecht-consult.eu

Od teorii do praktyki q



Efektywne planowanie i wykorzystywanie
infrastruktury oraz weztéw przesiadkowych

Wezly przesiadkowe przyjazne dla pasazeréw

Kluczowe cechy

Wiele rdznych strumieni pasazerskich spotyka sie i przecina w
intermodalnych weztach przesiadkowych.

Zaawansowane funkcje transportu maja na celu zapewnienie
rozwigzan umozliwiajacych sprawng i wydajna interakcje tych
strumieni w weztach. Istniejq rézne opinie na temat tego, jak
powinien wyglada¢ przyjazny dla pasazeréow wezet przesiadkowy.
Z punktu widzenia os6b codziennie dojezdzajacych do pracy
najwazniejsza jest krdtka droga i czas przesiadki. Z kolei dla
turystéw najwieksze znaczenie ma dostepnos¢ informacji
(lokalizacja, aktualnosc), a dla rodzin, dzieci oraz ludzi starszych

- bezpieczenstwo i tatwy dostep. Nie mozna ponadto zapominac o
mobilnosci 0séb majacych problemy z poruszaniem sie oraz o
ludziach, ktérzy chcg efektywnie wykorzystywac czas oczekiwania
przed podrdza lub po dojechaniu na miejsce.

Te wszystkie grupy uzytkownikow spotykajq sie w intermodalnych
weztach przesiadkowych. Dostosowanie tych weztdw do oczekiwan

pasazerow ma kluczowe znaczenie dla dalszego rozwoju transportu

Dworzec autobusowy w
Birkenhead

Fot: Merseytravel, Alan Murray-Rust

publicznego.

-

Korzysci

Wezly przesiadkowe przyjazne dla pasazerow:

* zmniejszajq zattoczenie i zatory;

+ ufatwiajg efektywne wykorzystywanie przestrzeni;

+ optymalizujg projekty i lokalizacje kluczowych
elementéw infrastruktury;

o zapewniajq krotsze trasy dla pasazerdéw;

+ umozliwiajg lepszy dostep réznym uzytkownikom;

» stwarzajg warunki dla zintegrowanych systemow
informacji dla podréznych;

» tworza korzystne warunki dla wdrazania
zintegrowanych systemow biletowych;

» umozliwiajg lepsze zaprojektowanie obiektow
intermodalnych (typu ,Park and Ride”
umozliwiajgcych zaparkowanie samochodu i dalszg
podréz transportem zbiorowym lub ,Bike and Ride”,
gdzie mozna zostawic rower i dalszg podréz odby¢
$rodkami transportu publicznego);

e zapewniajq miejsce dla dodatkowych ustug;

* wptywajg na wzrost zadowolenia pasazeréw;

* zwiekszajq udziat transportu publicznego w podziale
zadan przewozowych. L

Dobra praktyka: Dworzec
autobusowy w Birkenhead,
Merseyside (Zjednoczone
Krélestwo)

Dworzec autobusowy w Birkenhead jest objety
programem nowych obiektdw infrastruktury
wybudowanym i zarzadzanym przez
Merseytravel(zarzad transportu pasazerskiego w
Merseyside). Zostat wybudowany w zwigzku z
przewidywanym znacznym wzrostem ruchu na
trasie do centrum handlowo-rozrywkowego w
Birkenhead z nowoczesnymi obiektami, takimi
jak kino multipleks i park rozrywki.

Wedtug wydziatu policji w Merseyside dobra
widocznos$¢ stanowi kluczowy aspekt
zwiekszajacy poczucie bezpieczenstwa
pasazerow podczas korzystania z dworca
autobusowego i zniechecajacy potencjalnych
przestepcow.

Dworzec autobusowy zostat zaprojektowany z
mysla o zwiekszeniu poczucia osobistego
bezpieczenstwa pasazeréw. Widoczno$¢ jest
bardzo dobra, poniewaz wiekszos¢ struktury
dworca zbudowana zostata z duzych paneli
przezroczystego, hartowanego szkia.

p Efektywne planowanie i wykorzystywanie infrastruktury oraz weztéw przesiadkowych




Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielko$¢ miasta Mozna wdrozy¢ na matych dworcach, jak rowniez w duzych weztach przesiadkowych.

Potrzeby uzytkownikow » Jasnos¢, dobra widocznosc¢, unikanie ciemnych zautkow;
» Dobrze wyszkolony, rozumiejacy potrzeby klientéw personel obiektu;
o Zréwnowazony projekt;
» Krétkie, proste i zadaszone przejscia;
» Dostepnos¢ otoczenia: tatwy dostep, fatwe uzytkowanie.

Koszty System informacyjny i projekt moga wiazac sie z wyzszymi kosztami niz w przypadku
konwencjonalnych punktéw przesiadkowych. Efektywne wykorzystanie przestrzeni i
dzierzawa powierzchni sklepowej moga pomdc oszczedzi¢ pienigdze lub generowaé
zysKi.

Horyzont czasowy o Krotki (ponizej 3 lat);
» Przebudowa nie powinna przekroczy¢ okresu 1-2 lat.

Interesariusze » Wiasciciel / zarzadca wezta przesiadkowego;
» Lokalne wtadze:
» Wydziat planowania miasta;
» Operatorzy transportu publicznego.

Kluczowe czynniki » Wola polityczna;
» Integracja systemu biletowego i informacyjnego;
» Przewidywalna oferta transportu publicznego w dtuzszej perspektywie.

Niepozadane skutki wtorne W przypadku nieodpowiednich regulacji dodatkowe ustugi (obiekty rozrywkowe) i
funkcje miejskie moga doprowadzi¢ do marginalizacji podstawowych funkcji
transportowych.

Dworzec gftéwny w Lipsku
Fot: www.db.de

Adresy stron internetowych

Deutsche Bahn
= — www.db.de
— Merseytravel

www.merseytravel.gov.uk

PROCEED Guidelines
www.proceedproject.net

Kontakt NICHES+

Dr. Janos Monigl, Dr. Zsolt Berki,
Andras Székely, TRANSMAN

Nelson interchange
Fot: Des Fildes, SBS Architects, Manchester transman@transman.hu

Od teorii do praktyki q



Efektywne planowanie i wykorzystywanie
infrastruktury oraz weztéw przesiadkowych

Innowacyjna infrastruktura rowerowa

weztéw przesiadkowych

Kluczowe cechy

Wyczerpywanie sie zasobow tanich i tatwo dostepnych paliw
kopalnych pomoze wysuna¢ na pierwszy plan miejskiej polityki
transportowej niezmotoryzowane $rodki transportu, w
szczegolnosci w przypadku krotkich podrézy w okolicy. Rowery sg
obiecujacq alternatywa dla samochodoéw jako srodek dojazdu do
weztow przesiadkowych, jezeli zostang dla nich zapewnione
bezpieczne i pewne miejsca parkingowe. Z perspektywy ochrony
$rodowiska potgczone wykorzystywanie rowerow i transportu
publicznego jest jedng z najlepszych alternatyw dla samochoddw i
stanowi dodatkowg opcje transportowg dla pasazerdw.

Podrézowanie rowerem jest elastyczng, zindywidualizowang, i
konkurencyjng opcjg w poréwnaniu z korzystaniem z samochodu,
biorac pod uwage czas podrézy na obszarach miejskich. Aby
osiggnac¢ zamierzony efekt, oferowane ustugi rowerowe w weztach
przesiadkowych muszg by¢ kompleksowe i obejmowac wynajem
rowerow, strzezony parking dla rowerdw (fatwy w uzytkowaniu
system parkowania), ustugi naprawcze oraz budowe dodatkowych
$ciezek rowerowych i wjazdéw, aby umozliwi¢ fatwy dostep do
stacji. Te czynniki odgrywajg kluczowa role w promowaniu zmiany
srodka transportu z samochodu na transport publiczny.

Korzysci

Infrastruktura rowerowa wezloéw przesiadkowych:
+ wptywa na zwiekszenie czestotliwosci tgczenia
$rodkow transportu publicznego i roweréw;

+ pozwala pasazerom zmieni¢ dotychczasowy Srodek
transportuna bardziej zréwnowazony;

» zwieksza elastyczno$c¢ tancucha podrozy;

¢ usprawnia zarzadzanie przestrzenig w czesto
zattoczonym obszarze w okolicach weztéw
przesiadkowych;

s zapewnia miejsca na wypozyczalnie i punkty naprawy
rowerow;

» stanowi atrakcyjne punkty dla turystow (oferujac
nowy $rodek transportu);
* ozywia okolice;

* prowadzi do zmniejszenia zapotrzebowania na
podréze samochodami; zmniejsza koniecznosc
posiadania samochodow.

Ffa e hinaan

Podziemny parking rowerowy w Zutphen (NL)

Fot: www.fietsberaad.nl

Dobra praktyka:

Potaczenie transportu
rowerowego i publicznego w
Holandii

W Holandii stacje i przystanki transportu
publicznego (metro, tramwaje, autobusy) sa
bardzo dobrze wyposazone w obiekty do
przechowywania roweréw. Ze wzgledu na fakt,
ze 88% holenderskich gospodarstw domowych
posiada przynajmniej jeden rower, a w
przypadku wiekszosci dwa lub wiecej, rowery
odgrywaja role uzupetniajgcg na ostatnim
odcinku podroézy - od dworca, stacji metra,
przystankéw autobusowych lub tramwajowych
do ostatecznego celu podrdzy.

W pazdzierniku 2006 r. w miescie Zutphen
otwarto pierwszy darmowy strzezony parking
NS w Niderlandach. Pod placem dworcowym
wybudowano idealny parking dla 3000 rowerow.
Na parterze zaprojektowano atrakcyjng strefe
dla pieszych.

’ Efektywne planowanie i wykorzystywanie infrastruktury oraz weztéw przesiadkowych




Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielkos¢ miasta

Interesariusze

Kluczowe czynniki

Mozna wyposazy¢ kazdy wezet przesiadkowy.

* tatwy dostep;
» Strzezone parkingi;
» Dodatkowe ustugi (publiczne rowery, ustugi naprawcze).

» Lokalne wtadze;

» Operatorzy transportu publicznego;

» Wiasciciel / zarzadca wezta przesiadkowego;
» Stowarzyszenia rowerowe;

¢ Ustugodawcy z branzy rowerowej.

o Lokalizacja;

» Gestosc¢ sieci transportu publicznego;

» Udziat w podziale zadan przewozowych;
» Zachowanie kierowcdéw samochoddw;

» Ogodlna infrastruktura rowerowa.

Lokalne warunki catkowicie uniemozliwiajace jazde na rowerze czynig te srodki
niewykonalnymi (brak infrastruktury, kultura/zachowania kierowcéw samochodow,
nieodpowiednia topografia lub klimat itp.).

Adresy stron internetowych

Stacje rowerowe Chambéry
www.chambery-metropole.fr/ (Franzdsisch)

Fietsberaad
www.fietsberaad.nl/
(Niederléndisch, Deutsch, Englisch)

MétroVélo

www.metrovelo.fr/ (Franzésisch)

o \ .
Wezef przesiadkowy Finsbury Park w Londynie zapewnia
bezpieczny, zadaszony parking dla 125 roweréw
Fot: www.eltis.org, www.ctc.org.uk
Kontakt NICHES+
Dr. Janos Monigl, Dr. Zsolt Berki, Andras
Székely, TRANSMAN

transman@transman.hu

Od teorii do praktyki q



Efektywne planowanie i wykorzystywanie
infrastruktury oraz weztéw przesiadkowych

Infrastruktura innowacyjnych systeméw

komunikacji autobusowej

Kluczowe cechy

Bardziej efektywne wykorzystywanie przestrzeni miejskiej, w
szczegolnosci zwigzanej z transportem, moze wptynaé na poprawe
warunkoéw funkcjonowania transportu publicznego. Wprowadzenie
systemu priorytetéw dla autobuséw w zattoczonych miastach
okazato sie bardzo skuteczng strategia. Najprostsza forma tego
systemu obejmuje wydzielenie pasa ruchu dla autobuséw na
krotkim odcinku drogi w strefie o wysokim natezeniu ruchu
umozliwiajacego szybki przejazd lub objazd. Jednak w wielu
przypadkach pasy wydzielone dla autobuséw zostajq potaczone z
oddzielng siecig drogowg posiadajacg wiasny system zarzadzania
ruchem, sygnalizacje $wietlng i przystanki autobusowe.

Systemy szybkiej komunikacji autobusowej (Bus Rapid Transit -
BRT) i pasy ruchu wydzielone dla autobuséw sa wprowadzane nie
tylko w celu umozliwienia przejazdu przez ulice o wysokim
natezeniu ruchu, ale réwniez aby pofaczyc¢ z sobgq kilka dzielnic lub
obszaréw podmiejskich. Zapewniajg niezawodnos¢ bliska kolei
miejskiej w centralnych obszarach miejskich (czesto zattoczonych)
oraz elastycznosc oferowang przez transport autobusowy w
peryferyjnych strefach.

Korzysci

Innowacyjne systemy komunikacji autobusowej:

» skracajg czas podrozy (zmniejszajq potrzebe réznicowania
czasu przejazdu w godzinach szczytu i poza szczytem);

= zapewniajq wygodny sposob podrdzowania;

» zapewniajg rzetelng realizacje ustug (umozliwiajq
opracowywanie rozktadow jazdy z wieksza doktadnoscia);

+ uzytkownicy mogga polegac na podanych czasach
przejazdu, co zwieksza zaufanie do tej formy transportu;

+ wykorzystujg pojazdy o duzej pojemnosci i niskiej emisji
spalin;

o sq tansze pod wzgledem eksploatacji i wdrazania niz
podobne inwestycje w systemy komunikacji tramwajowej;

e przyczyniajq sie do wzrostu udziatu transportu miejskiego
w podziale zadan przewozowych miasta (wzrost liczby
pasazeréw w Nantes o 60% dzieki wprowadzeniu tego
systemu);

» utatwiajg prowadzenie pojazddéw;

» prowadza do zwiekszenia bezpieczenstwa na drodze.

p Efektywne planowanie i wykorzystywanie infrastruktury oraz weztéw przesiadkowych

BusWay w Nantes
Fot: Nantes Métropole

Dobra praktyka:
Busway w Nantes (Francja)

W 2005 r. Francja rozpoczeta realizacje
witasnej koncepcji systemu wysoce
wydajnych autobuséw (BHLS - Bus a Haut
Niveau de Service), aby usprawnic
zréwnowazone i przystepne finansowo
ustugi transportowe na obszarach miej-
skich. Miasto Nantes to konurbacja
zamieszkata przez prawie 600 tys.
mieszkancéw. Wprowadzony w 2006 r.
system o nazwie ,BusWay” obejmuje
odcinek o dtugosci 7 km z 15 przystankami.
System zapewnia dojazd z obwodnicy do
centrum Nantes w czasie kréotszym niz 20
minut, przy czestotliwosci kurséw co 4
minuty w godzinach szczytu. Predkos$¢
komunikacyjna wynosi 21 do 23 km/h. W
tym systemie autobusowym wykorzystano
elementy, ktére przyczynity sie do sukcesu
systemu komunikacji tramwajowej:
wydzielone pasy, dobrze zaprojektowane i
wyposazone stacje, pierwszenstwo na
skrzyzowaniach, duza czestotliwos¢
kurséw, wysoka dostepnos¢ systemu w
ciqgu doby i parkingi typu P+R (,parkuj i
jedz dalej”).




Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielko$¢ miasta » Brak ograniczen;
» Konkretny zakres i znaczenie stosowanych $rodkow oraz sieci bedg uzaleznione od
wielkos$ci miasta.

Potrzeby uzytkownikow » Systemy biletowe przyjazne dla uzytkownikdw;
» Punktualnosc¢ i wysoka czestotliwos¢ ustug;
» Atrakcyjnie zaprojektowane autobusy i przystanki;
* Personel przyjazny pasazerom;
» Dostepne informacje;

Koszty Stosunkowo wysokie koszty na etapie wdrazania (infrastruktura, pojazdy), jednak
nizsze niz w przypadku tramwajow / kolei miejskiej, koszty eksploatacji sq rowniez
nizsze.

Horyzont czasowy Krotki (ponizej 2 lat)

Interesariusze » Lokalne wtadze, zarzadca drogi;

» Producenci autobusow;
» Dostawca systemu;
¢ Operator.

Kluczowe czynniki » Polityczna wola wydzielenia powierzchni drogowej pomimo konkurencji ze strony
samochodow;
» Finansowe wsparcie z sektora prywatnego i publicznego.

Czynniki wykluczajace * W przypadku stabego odzewu w zwigzku z niskim zapotrzebowaniem ten srodek
moze okazac sie niewykonalny;
» W przypadku wysokiego zapotrzebowania mozna rozwazy¢ linie tramwajowa.

System BRT w Amsterdamie:
Zuidtangent, autobusy podczas pracy

Fot: www.busfoto.nl

Adresy stron internetowych

Zuidtangent
www.zuidtangent.nl

Nantes BusWay
www.nantesmetropole.fr

BHLS
www.bhls.eu

Wytyczne PROCEED
www.proceedproject.net

Kontakt NICHES+

Dr. Janos Monigl, Dr. Zsolt Berki,

Andras Székely, TRANSMAN
transman@transman.hu

Od teorii do praktyki




p Centra zarzadzania ruchem

Centra zarzadzania ruchem
Modele finansowania centréw zarzagdzania ruchem

Kluczowe cechy

Wspotpraca pomiedzy partnerami sektora publicznego i prywatnego
umozliwia wdrazanie innowacyjnych rozwigzan, planowanie dtugoterminowe
oraz wptywa na funkcjonowanie sektora publicznego. Przedstawiciele sektora
prywatnego mogaq zarzadzac “publicznymi” centrami zarzadzania ruchem,
zwiekszajac efektywnos¢ i redukujac koszty.

Zidentyfikowanie odpowiedniego modelu finansowania i zarzadzania ma
kluczowe znaczenie dla procesu wdrazania, ulepszania lub modernizowania
Centrum Zarzadzania Ruchem (Traffic Management Centre - TMC). Mozliwg
do realizacji metodg finansowania projektu i biezacego funkcjonowania takich Wyswietlacz informacji o ruchu
centrow jest stworzenie roboczej platformy wymagajacej wspotpracy ;:ogz:':;:’

partneréw z sektoréw publicznego i prywatnego. Taka wspotpraca stwarza

sektorowi publicznemu mozliwo$c¢ dzielenia obcigzen finansowych i ryzyka z sektorem prywatnym.

Tego typu modele finansowania sg stosowane w réznych projektach zwigzanych z sektorem transportu. Ich
skutecznos$¢ okazata sie zréznicowana i uzalezniona od warunkéw politycznych, prawnych i finansowych w
danym miescie lub panstwie.

Zazwyczaj przedstawiciele wtadz publicznych nawigzuja wspotprace z konsorcjum obejmujacym instytucje
finansowe, konsultantdw, inzynierdw, dostawcéw technologii, zarzadcow autostrad i operatoréw transportu.

e 3\

Dobra praktyka:
Krajowe centrum kontroli ruchu (Natio-
nal Traffic Control Centre) w Wielkiej

Korzysci

Innowacyjne modele finansowania centréow
zarzadzania ruchem:

—— = = N Brytanii
e umozliwiajq realizacje nowej inwestycji w
krotszym czasie niz w przypadku projektow Krajowe Centrum Kontroli Ruchu (National Traffic
finansowanych wytacznie przez sektor publiczny; Control Centre - NTCC) w West Midlands jest

ambitnym projektem telematycznym majacym na celu

zapewnianie darmowych informacji w czasie

e ufatwiajg wdrozenie odpowiednich Inteligentnych rzeczywistym o sytuacji na sieci autostrad i gtéwnych
Systeméw Transportowych (ITS); drég w Anglii, dzieki czemu uzytkownicy moga

planowac swoje trasy i unika¢ miejsc o wysokim

natezeniu ruchu. Krajowe centrum kontroli ruchu

powstato w ramach projektu realizowanego na

* pozwalajg na modernizacje istniejgcych obiektéw;

e ufatwiajg wtasciwe zarzadzanie i codzienng
eksploatacje;

e umozliwiajg pozyskanie wiedzy na temat zasadzie inicjatywy prywatnego finansowania (Private
zaktadania innych centréw zarzadzania ruchem i Finance Initiative - PFI) wpisujacego sie w polityke
zarzadzania nimi; rzadu brytyjskiego w zakresie partnerstwa publiczno-

o rozkiadaja obciazenie finansowe i ryzyko na prywatnego (Public Private Partnership - PPP).

partneréw z sektora publicznego i prywatnego; Aby zrealizowa¢ gtéwne cele dotyczace redukciji

« pomagaja zidentyfikowaé i wdrozy¢ odpowiednie natezenia ruchu oraz zwiekszenia punktualnosci

dla miasta polityki zarzadzania ruchem; srodkow transportu, zainstalowano system

monitorowania i modelowania ruchu w czasie

e umozliwiajg stworzenie platformy technologicznej, rzeczywistym wraz z wspomagajaca technologia i
na bazie ktorej partnerzy z sektora prywatnego strukturami majacymi umozliwi¢ przekazywanie tych
T S R o £ S T R AR A informacji uzytkownikom drég i organom krajowym.

* moga zapewni¢ dodatkowe zrédta dochodéw dla Centrum zostato otwarte w marcu 2006 r. Koszt
partnerow z sektora prywatnego; budowy wynidst 160 min GBP. Centrum obejmuje

o w efekcie zwiekszajq 0gdlng dostepnosé, swoirTl zasiegiem 5 130 mil sieci gtéwnych drég w
bezpieczenstwo i jako$¢ érodowiska w mieécie. Anglii.

N J




Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielkos$¢ miasta Zasieg obejmujgcy miasto lub region.

Potrzeby uzytkownikow ¢ Kluczowymi uzytkownikami sa podmioty wdrazajace centrum zarzadzania ruchem
(zob. Interesariusze);
o Gtownym celem jest stworzenie nowej struktury przy zachowaniu rozsadnych ram
czasowych oraz minimalnym ryzyku finansowym.

Koszty ¢ Nowe centrum zarzadzania ruchem: wysokie naktady inwestycyjne, w tym koszty
przetargu, budowa, inteligentny system transportowy (ITS);
e Modernizacja centrum zarzadzania ruchem: koszty sgq marginalne, zwigzane
gtéwnie z nowym ITS;
o Koszty eksploatacji i utrzymania.

Interesariusze o Lokalne wiadze;
o Wiadze / operatorzy transportu publicznego;
e Podmioty finansujace / dostawcy ustug z sektora prywatnego;
e Doradcy techniczni;
e Doradcy prawni;
o Instytucje finansowe;
¢ Policja i stuzby ratownicze.

Kluczowe czynniki » Silne poparcie polityczne i przywddztwo;
* Sprawdzone modele finansowe i techniczne; Z
» Jasno okreslone potrzeby i rola partnerow. ==
Czynniki wykluczajace Obcigzenie finansowe spadajace na lokalne wtadze.
Niepozadane skutki wtorne Obcigzenie finansowe spadajace na podatnikow.

Adresy stron internetowych

National Traffic Control Centre, UK
www.roadtraffic-technology.com/projects/

traffic_control/
5T, Torino = =
www. 5t.torino.it/5t/en/docs/sistema5t.jspf "-__

VMZ, Berlin, Niemcy

www.vmzberlin.de (Deutsch) L
www.urbantransport-technology.com/projects/ _‘-__
berlin/ =
\ J
Centrum zarzadzania ruchem 5T w Torino zbudowano z funduszy
publicznych (wloskie ministerstwo, UE) i funduszy prywatnych
(partnerzy branzowi)
Fot: 5T
Kontakt NICHES+

Simon Edwards,
Uniwersytet w Newcastle
Simon.edwards@ncl.ac.uk

Od teorii do praktyki q



Centra zarzadzania ruchem

Mobilne ustugi informacyjne dla podréznych

Kluczowe cechy

Dostarczanie informacji podréznych na urzadzenia mobilne stwarza nowe

mozliwosci dla podrdzujacych.

Mobilne ustugi informacyjne dla podréznych (MITS) to zrodto kompleksowych

informacji na temat podrézy dostepnych podczas jej trwania.

Ustugi informacyjne dla podréznych sg dostepne od wielu lat w formie tablic
informacyjnych na peronach i wyswietlaczy umieszczanych w autobusach i
pociggach, a coraz powszechniejsze stajg sie rowniez wykorzystywane przez

Uzytkownik KAMO
Fot: http://www.gizmag.com

kierowcow znaki zmiennej tresci (VMS) i radiowe programy informacyjne dla
podroznych.

Wprowadzanie coraz lepszych systemdw informacji w srodkach komunikacji i na stacjach ma kluczowe znaczenie

dla uzytkownikéw transportu publicznego, w szczegélnosci w aspekcie powszechnej dostepnosci.

Jeszcze ciekawszy jest pomyst wykorzystywania technologii internetowej do przekazywania zintegrowanych,
lokalizacyjnych, multimodalnych informacji i ostrzezen dla podrdznych w czasie rzeczywistym na urzadzenia
mobilne poszczegdlnych uzytkownikéw. Informacje moga by¢ dostosowywane do konkretnych potrzeb danej
osoby.

MITS umozliwiajg podniesienie komfortu podrdzy srodkami transportu publicznego,
a zatem moga sktania¢ podréznych do dokonywania ,ekologicznych wyboréw” czynigc transport zbiorowy

atrakcyjniejsza alternatywa w stosunku do samochodu osobowego.

Korzysci

Dla podréznych MTIS:

uatrakcyjniajg ustugi transportu publicznego, np.
przez skrdécenie czasu podroézy dzieki oferowaniu
alternatywnych opcji w przypadku problemoéw na
trasie;

utatwiajg dostep do transportu publicznego wielu
réoznym uzytkownikom;

zapewniajq szeroki zakres informacji w czasie trwania
podrézy i w czasie rzeczywistym;

zwiekszajg efektywnos¢ podrézy oraz poczucie
kontroli.

Dla operatoréw MTIS:

p Centra zarzadzania ruchem

sq narzedziem utatwiajacym wprowadzanie zmian w
ustugach lub potrzebnych ulepszen w infrastrukturze;

zwiekszajq bezpieczenstwo dzieki lepiej
skoordynowanemu systemowi reagowania w
sytuacjach awaryjnych;

zwiekszaja role transportu publicznego;

pozwalajg skuteczniej realizowac cele zwigzane z

ochrong srodowiska przez dostarczanie informacji
sktaniajacych ludzi do dokonywania ekologicznych
wyborow.

Tego typu ustugi wymagaja zintegrowania komunikacji mobilnej, technologii bezprzewodowej, internetowej,
satelitarnej i komputerowej.

Dobra praktyka:
KAMO, Helsinki (FI)

KAMO jest rodzajem mobilnego przewodnika dla
uzytkownikow transportu publicznego w
Helsinkach, ktéry umozliwia planowanie podrézy,
udostepnia informacje na temat rozktaddw jazdy
na konkretnych przystankach oraz opfat za
przejazdy. Uzytkownicy mogg $ledzi¢ przejazdy
wszystkich autobusdéw, tramwajow lub pociggow
metra korzystajac z monitoringu
umozliwiajacego pozycjonowanie w czasie
rzeczywistym.

Ustuga ta umozliwia ponadto planowanie
podrozy i $ledzenie trasy za posrednictwem
telefonu komdrkowego z uaktywniong funkcjq
NFC (komunikacji krotkiego zasiegu). Po
pobraniu do telefonu komdrkowego KAMO
mozna uruchamiac¢ z menu telefonu. Dotkniecie
telefonem etykiety z radiowym kodem
kreskowym (RFID) otwiera aplikacje na
wyswietlaczu niezaleznie od menu.

KAMO zostat sfinansowany przez Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Helsinkach (HKL) oraz
miasto Oulu i ma zostac rozszerzony na inne
miejscowosci.




Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielko$¢ miasta Miasto lub sie¢ transportu publicznego.

Potrzeby uzytkownikow » Uzyskiwanie aktualnych (w czasie rzeczywistym, jesli to mozliwe) informacji w
trakcie podrézy za posrednictwem réznych srodkéw;
o Utatwienie dostepnosci transportu publicznego i umozliwienie lepszego
wykorzystywania srodkéw komunikacji zbiorowej.

Koszty o Uzaleznione od poziomu i rodzaju ustug oferowanych przez system;
e Marginalne, gdy system zostanie juz uruchomiony.

Interesariusze o Lokalne wiadze, departament rzadowy lub operator transportu;
» Dostawcy technologii (np. operatorzy sieci, specjalisci komputerowi);
o Grupy pasazerow;
* Wiasciciele danych;
o Media;
e Stuzby ratownicze.

Kluczowe czynniki e Zrozumienie potrzeb uzytkownikdw;
» Oszacowanie korzysci;
o Pozyskanie odpowiedniej technologii.

Czynniki wykluczajace ¢ Ograniczona ztozonos¢ sieci;

o Dostepnosc alternatywnych opcji podrézowania.
Niepozadane skutki Ulepszony system informacyjny moze zacheca¢ do nowych podrézy, w tym
wtorne przemieszczania sie samochodami.

Adresy stron internetowych

i-Bus, London

http://www.tfl.gov.uk/corporate/
projectsandschemes/2373.aspx

KAMO, Helsinki
http://ieeexplore.ieee.org/stamp/stamp.
Jjsp?arnumber=04629793

http://www.vtt.fi/uutta/2007/20070521.
Jjsp?lang=en

Przenosne urzadzenie zapewniajace . . P
informacje podrézne http://www.innovations-report.com/html/

Fot: UNEW reports/information_technology/report-84738.
html

Kontakt NICHES+

Simon Edwards,
Uniwersytet w Newcastle
Simon.edwards@ncl.ac.uk

iBus zapewnia audio-wizualne zapowiedzi kolejnego przystanku,
informacje o interesujacych miejscach i punktach docelowych oraz o
systemie priorytetow dla autobuséw

Zrédto: Julian Walker

Od teorii do praktyki q



Centra zarzadzania ruchem
Wykorzystywanie danych o zanieczyszczeniu
srodowiska w zarzadzaniu ruchem

Kluczowe cechy

Obszary miejskie cechuje sie wysoka koncentracja réznego rodzaju
zanieczyszczen, a wiele z nich to efekty dziatalnosci transportowej.
Mozliwo$¢ gromadzenia danych o zanieczyszczeniach, zarzadzania nimi oraz
przetwarzania tych danych pozwala lokalnym wladzom zrozumie¢ wptyw
transportu na ich miasto.

Dostarczanie danych srodowiskowych w wyrazistej formie moze utatwic
podejmowanie odpowiednich decyzji politycznych, a rozpowszechnianie
tego typu informacji wérdd obywateli umozliwia lepsze poinformowanie
spoteczenstwa i promowanie dokonywania ,wyboréw ekologicznych”.

Metody gromadzenia danych, zarzadzania nimi i przetwarzania stajg sie
coraz bardziej zaawansowane, a w zwigzku z tym uzyskiwane informacje sg
bardziej ztozone i doktadne. Oznacza to, ze mozliwa staje sie szczegotowa
analiza srodowiskowa, na przyktad lokalizowanie ognisk zanieczyszczen

¥

Monitorowanie jakosci powietrza w
Leicester z wykorzystaniem sensoréw
(zakreslone)

Fot: UNEW

-

W ten sposéb polityka moze zostac¢ ukierunkowana na okreslone potrzeby lub cele lokalne, a uzyskane informacje
mogg nastepnie wykorzystac rozne departamenty, np. zdrowia. Tego typu dane umozliwiajq ponadto odpowiednie

reagowanie w przypadku krotkotrwatych ,zdarzen” (np. ekstremalnych warunkéw pogodowych lub waznych

Wykorzystywanie danych o zanieczyszczeniu

Korzysci

imprez sportowych).

srodowiska w zarzadzaniu ruchem moze:

p Centra zarzadzania ruchem

pozwoli¢ na lepsze zrozumienie realnego wptywu
ruchu drogowego na srodowisko naturalne,
umozliwiajgc efektywniejsze zarzadzanie ruchem w
skali lokalnej i w sieci;

wspomagac definiowanie polityki i dokonywanie
wyboréw podréznych wywierajacych wymierny
wptyw na jakos$¢ zdrowia na poziomie lokalnym
zaréwno w perspektywie krotkoterminowej, jak i
dtugoterminowej;

ulepszy¢ zarzadzanie srodowiskowe na catym
obszarze (np. wprowadzenie planéw i srodkow
zwigzanych z problemem smogu i emisji ozonu) lub
konkretnie ukierunkowane dziatania lokalne;

dzieki informacjom na temat zanieczyszczen
dostarczanym w prawie rzeczywistym czasie
podrézni moga dokonywac ,ekologicznych wyboréw”;

wptyna¢ na swiadome ksztattowanie polityki w
innych obszarach, np. zdrowia;

umozliwi¢ zestawianie biezacych informacji z danymi
historycznymi, aby okresli¢ dlugoterminowe trendy
Srodowiskowe;

poméc przestrzegac przepisdéw unijnych dotyczacych
jakosci powietrza i hatasu.

Ve

Dobra praktyka: Leicester
(Wielka Brytania)

Lokalne centrum kontroli ruchu (ATC) w
Leicester dysponuje ponad 800 zestawami
sygnatéw, 31 parkingowymi znakami zmiennej
tresdci, ponad 100 kamerami drogowymi i 13
monitorami zanieczyszczen.

Podstawowa kwestig, ktorg powinno wzig¢ pod
uwage kazde miasto rozwazajace te koncepcje,
jest okreslenie mozliwosci odpowiedniego
wykorzystywania duzych ilosci gromadzonych
danych srodowiskowych, w tym sposobu
zarzadzania nimi oraz wykorzystania ich jako
narzedzia zarzadzania ruchem drogowym.

Poza danymi dotyczacymi natezenia ruchu i
informacjami drogowymi Leicester dostarcza
obywatelom informacje sSrodowiskowe i
meteorologiczne, miedzy innymi o poziomach
ozonu, tlenku wegla, tlenku azotu, dwutlenku
siarki i czastek statych.

Dysponujac danymi historycznymi oraz danymi
uzyskiwanymi w czasie prawie rzeczywistym
mozna podejmowac okreslone dziatania
polityczne, na przyktad roztadowywanie
natezenia ruchu poprzez odpowiednie
dostosowanie sygnalizacji $wietlnej lub
promowanie ,ekologicznych wyboréw” poprzez
rozpowszechnianie informacji wsrdd obywateli.




Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielkos$¢ miasta Strefa ekologiczna, miasto, region, ogniska zanieczyszczen.

Potrzeby uzytkownikow * Podmioty zarzadzajace ochrong $rodowiska muszg przestrzegac unijnych przepiséw
dotyczacych jakosci powietrza i hatasu;
o Organy zarzadzajace ruchem drogowym i ochrong srodowiska muszg efektywnie
reagowac na zanieczyszczenia;
» Mieszkancy, turysci i osoby wymagajace szczegdlnej ochrony musza dokonywac
przemyslanych wybordw.

Koszty Marginalne, jezeli istnieje infrastruktura monitoringu i przetwarzania, w przeciwnym
razie - znaczne.

Horyzont czasowy e 3-5lat;
o tatwe do wdrozenia etapy mozna ukonczy¢ w krétkim czasie.

Interesariusze o Lokalne wtadze, szczegdlnie organy zarzadzajace ruchem drogowym i ochrong
$rodowiska, planisci i organy nadzorujace jako$¢ powietrza;
* Mieszkancy, turysci i osoby wymagajace szczegdlnej ochrony;
o Firmy i stuzba zdrowia;
o Eksperci techniczni, $rodowisko naukowe, konstruktorzy, specjali$ci przetwarzania
danych.

Kluczowe czynniki » Silne wsparcie polityczne i przywddztwo oraz wspodtpraca koncepcyjna pomiedzy
departamentami;
* Zaangazowanie spoteczne;
» Dostepnos¢ narzedzi umozliwiajgcych walidacje wynikow;
¢ Odpowiednie wyszkolenie personelu.

Czynniki wykluczajace e Obcigzenie finansowe spadajace na lokalne wiadze;
e Brak mozliwo$ci manewrowania, aby podjac $rodki zaradcze.

Niepozadane skutki wtorne Potencjalne elementy demotywujgce zwigzane z publikowaniem informacji o
zanieczyszczeniach.

Adresy stron internetowych

System monitorowania zanieczyszczen w Leicester:
http://rcweb.leicester.gov.uk/pollution/asp/home.asp

http://rcweb.leicester.gov.uk/pollution/asp/reports.asp

http://www.leicester.gov.uk/your-council-services/ep/
environmental-health-licensing/pollution-control/
air-quality/review

http://www.airqualitynow.eu/comparing_city details. __‘-__
php?leicester =

Airparif

http://www.airparif.fr

Kluczowe projekty

Heaven (Healthier Environment through Abatement of
Airparif Vehicle Emission and Noise - zdrowsze $rodowisko przez

Fot:-David:Reverchion zmniejszenie emisji spalin i hatasu) UE 5PR 1999-2001

Equal (Electronic Services for a Better Quality of Life -
elektronika na rzecz lepszej jakosci zycia) UE 2000-2002

Kontakt NICHES+

Simon Edwards, Uniwersytet w Newcastle
Simon.edwards@ncl.ac.uk
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Zautomatyzowane i efektywne systemy transportowe

Szybki grupowy transport miejski (GRT)

Kluczowe cechy

Szybki grupowy transport miejski (Group Rapid Transit - GRT) to nowa
forma zbiorowych przewozéw z wykorzystaniem zautomatyzowanych
.Cyberbusdéw” zapewniajaca odpowiedni do zapotrzebowania transport
dojazdowy i wahadtowy taczacy np. parking z gtéwnym terminalem
transportowym lub innymi obiektami, takimi jak kompleksy biurowe lub
handlowe, uniwersytety, szpitale, hotele, centra handlowe lub wystawowe.

System obstuguje sie podobnie jak winde, tzn. pasazer naciska jeden
przycisk, aby wezwac pojazd, a nastepnie kolejny w pojezdzie w celu
wskazania stacji docelowej. Cyberbus jedzie nastepnie prosto do punktu
docelowego, chyba ze zostanie po drodze zatrzymany przez innych

Parkshuttle w Rivium (Holandia)
Fot: ‘2getthere’

uzytkownikéw chcacych wsigsc lub wysigsc. Cyberbusy zazwyczaj poruszajg
sie po ustalonych trasach, ale mogq zawraca¢ w punktach posrednich, aby
zminimalizowac czas podrdzy pasazerow.

Pojazdy sa elektryczne i zapewniajg czysty, ekologiczny, wydajny i
zréwnowazony srodek transportu publicznego o krétkim czasie oczekiwania.
Sq nadzorowane przez centralny system kontroli, ale wykorzystujq
technologie unikania przeszkod, dlatego mogg wiaczac sie do ogdélinego
ruchu (z rowerzystami, pieszymi i w razie potrzeby innymi pojazdami),

Korzysci

Szybki grupowy transport miejski:

jednak przy zachowaniu nizszej predkosci.

stanowi elastyczng alternatywe dla autobusow
wahadtowych;

jest wysoce wydajny w eksploatacji - cyberbusy
funkcjonujg tylko wtedy, gdy jest zapotrzebowanie;

nie sq potrzebni kierowcy, dlatego koszty
eksploatacji sq nizsze niz w przypadku
poréwnywalnych systemow autobusowych lub
tramwajowych;

ustugi moga by¢ zapewniane w oparciu o rozktad
jazdy, jak i na zadanie, w zaleznosci od potrzeb (np.
zréznicowane opcje w godzinach szczytu i poza
szczytem);

jest dostepny dla wszystkich i prosty w obstudze
(podobnie jak windy);

zapewnia krétki czas oczekiwania;

elektryczne pojazdy pracuja czysto i cicho, nie
przyczyniajq sie do powstawania lokalnych
zanieczyszczen;

jest zautomatyzowany, tzn. zapewnia bezpieczne i
wydajne dziatanie.

p Zautomatyzowane i efektywne systemy transportowe

Dobra praktyka:
Parkshuttle w Rivium (Holandia)

W systemie Parkshuttle w Rivium wykorzystywane
sq elektryczne cyberbusy zapewniajace potaczenia
dla podrézujacych pomiedzy stacjq metra Kralingse
Zoom z parkingiem samochodowym a kompleksem
biurowym Rivium oddalonym o okoto 2 km.

Cyberbusy kursujg w obie strony po trasie
odizolowanej od pieszych i innych srodkdéw
transportu o dtugosci 4 km i obejmujacej 5
przystankow. Szes¢ autobuséw poruszajacych sie z
predkosécig 25 km/h kursuje w godzinach szczytu.
Pojazdy moga przewozi¢ okoto 480 pasazeréw na
godzine i zazwyczaj przewozg okoto 2 200
pasazeréw w dziennym cyklu pracy obejmujacym
16 godzin. Autobusy jezdza wedtug rozktadu w
godzinach szczytu oraz na zadanie w okresach
poza szczytem. Sredni czas oczekiwania Wynosi
1,5 minuty w godzinach szczytu i 3 minuty poza
szczytem. Przecietna podrdz trwa od 5 do 7 minut.

Wdrozenie tego typu systemu jest drozsze niz w
przypadku tradycyjnych autobuséw, natomiast
koszty jego eksploatacji sg nizsze.




Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielkos¢ miasta

Systemy GRT majg zazwyczaj na celu zapewnienie pofaczenia “na ostatnich
kilometrach” do komplekséw biurowych lub handlowych, terminali gtéwnych linii,
szpitali, kampusow uniwersyteckich itp., choc ich potencjat jest wiekszy.

Pasazerowie oczekujg $rodkow transportu publicznego dostepnych ,na zadanie” lub
czesto kursujacych i zapewniajacych krotki czas oczekiwania oraz niskie koszty.

Nizsze niz poréwnywalny system transportu autobusowego z kierowcami i nizsze niz
tramwaje. Konieczne jest poniesienie kosztow inwestycyjnych, aby zapewnic¢
cyberbusy, system/osrodek kontroli i zajezdnie do konserwowania/tadowania
pojazddw oraz na budowe i wyposazenie wydzielonej trasy, przystanki i $rodki
bezpieczenstwa.

Krotki lub $redni. Wdrozenie systemu moze zajac do 3 lat, a w niektdrych
przypadkach dtuzej.

¢ Operator;

» Wiasciciel terenu lub infrastruktury, np. lokalne wtadze;
» Krajowe organy certyfikacji bezpieczenstwa;

* Lokalna spoteczno$¢ i uzytkownicy.

» Wysokie koszty poczatkowe w poréwnaniu z systemem transportu autobusowego;
e Z drugiej strony - nizsze koszty eksploatacji.

» Kwestie prawne: koniecznos¢ certyfikacji systemu autobusow sterowanych w petni
automatycznie ze wzgledoéw bezpieczenstwa;
* Nowy system, zatem uwazany za rozwigzanie wigzace sie z wysokim ryzykiem.

Mozliwe zaktdcenia wizualne spowodowane nadziemnymi odcinkami wydzielonej trasy
lub przerwanie struktury drogi spowodowane wydzielaniem trasy na poziomie ulic.

Adresy stron internetowych

Commuter Challenge (USA)
www.commuterchallenge.org

e = 1 =

System GRT Robosoft uruchomiony w nowym

Parkshuttle
. http://connectedcities.eu/showcases/parkshuttle.
html

2getthere
http://www.2getthere.eu

Robosoft
http://www.robosoft.fr/eng/actualite_detail.
phprid=1022

centrum wystawowym w Rzymie w ramach
wspieranego przez WE projektu CityMobil

Zrédto: Miasto Rzym

CityMobil
http://www.citymobil-project.eu

Kontakt NICHES+

Dr Nick Hounsell, Prof. David Jeffery
Grupa badawcza ds. transportu
Wydziat inzynierii ladowej i Srodowiska
Uniwersytet w Southampton
nbh@soton.ac.uk

Od teorii do praktyki q



@ Zautomatyzowane i efektywne systemy transportowe
Szybki indywidualny transport miejski (PRT)

Kluczowe cechy

Szybki indywidualny transport miejski (Personal Rapid Transit — PRT)
jest nowg forma transportu publicznego wykorzystujacg mate
zautomatyzowane elektryczne pojazdy (tzw. ,pod car”), ktére
podobnie jak takséwki zapewniajg ustugi dla pojedynczych oséb lub
matych grup pasazeréw oraz w miare zapotrzebowania ustugi w
zakresie transportu dojazdowego i wahadtowego, taczac na przyktad
parking z gtéwnym terminalem transportowym lub innymi obiektami,
takimi jak kompleksy biurowe i handlowe, uniwersytety, szpitale, ;R.’_przy HeathowArport (Wielka Brytania)
hotele, centra handlowe lub wystawowe. Fot: BAA

System obstuguje sie podobnie jak winde, tzn. pasazer naciska jeden przycisk, aby wezwac pojazd, a nastepnie
kolejny w pojezdzie w celu wskazania stacji docelowej. Nastepnie pojazd jedzie bezposrednio do celu, nie
zatrzymujac sie po drodze na zadnych przystankach posrednich.

Pojazdy typu ,pod car” przemieszczajq sie po wydzielonej trasie, aby unikna¢ interakcji z innymi uczestnikami
ruchu drogowego i zapewniajg czysty, ekologiczny, wydajny i zrbwnowazony $rodek transportu. Dzieki
relatywnie wysokiej predkosci pojazdéw i bardzo matych odlegtosciach system PRT moze zapewni¢ szybki,
indywidualny srodek transportu publicznego ,na zadanie”, ktory przewiezie pasazera z miejsca wyjazdu
bezposrednio do punktu docelowego.

Korzysci Dobra praktyka: Heathrow Airport

(Wielka Brytania)

Szybki indywidualny transport miejski:

» stanowi elastyczng alternatywe dla autobuséw lub tramwa-

= ———— Pilotazowy projekt systemu PRT przy brytyjskim
jow (kolei miejskiej);

lotnisku Heathrow Airport to pierwszy przyktad

= jest wysoce wydajny w eksploatacji, poniewaz pojazdy wdrozenia koncepcji szybkiego indywidualnego
typu ,pod car” pracuja tylko wtedy, gdy jest zapotrzebowa- transportu miejskiego na Swiecie. Zapewnia
nie; przejazd osobom podrézujacym pomiedzy

= = = - biznesowym parkingiem samochodowym a
» Kkoszty eksploatacji sq nizsze niz w przypadku porownywal-

nych systeméw komunikacji autobusowej lub tramwajowej
ze wzgledu na brak koniecznosci zatrudniania kierowcow; W sumie 21 sterowanych automatycznie
pojazdéw elektrycznych typu ,pod car”, z ktérych
kazdy dysponuje miejscem dla 4 oséb z bagaza-
mi, przewozi uzytkownikéw po wydzielonej trasie

nowym Terminalem 5 oddalonym o okoto 2km.

+ zapewnia transport publiczny, ale zarazem indywidualny,
jak np. takséwki;

« oferuje ustuge ,na zadanie”, bezposrednig — od punktu z predkoscig dochodzaca do 40 km/h. Przejazd
wyjazdu do punktu docelowego, tzn. nie ma posrednich zajmuje okoto 5 minut. Pojazdy przyjezdzajq ,na
przystankéw, aby inni pasazerowie mogli wsigs¢ lub zadanie”, ale zazwyczaj s dostepne natychmiast,
wysigs¢; wiec czas oczekiwania dla 70% uzytkownikdw

wynosi zero, a dla pozostatych jest bardzo krotki.
» jest dostepny dla wszystkich i prosty w obstudze, podobnie v P yen)

jak windy; Wedtug szacunkow koszty inwestycyjne sg mniej

= Zis = = wiecej o potowe mniejsze niz w przypadku porow-
e zapewnia bardzo kroétki czas oczekiwania;
P 2 nywalnego systemu komunikacji tramwajowej o

» wydzielone trasy umozliwiajg unikanie zatoréw i op6znien podobnych mozliwosciach w zakresie liczby
(jak w przypadku metra); przewozonych pasazerow.

» duza tadowno$¢ (w razie potrzeby) osiggana przez taczenie Jezeli ten pilotazowy projekt okaze sie sukcesem,
pojazdow jak tramwaju; planowane jest rozszerzenie systemu przez

. . z = - - otgczenie wszystkich parkingéw samochodo-
e czyste, ciche, przyjazne dla srodowiska funkcjonowanie; pofa i ] y p_ ) g i
wych i terminali ze stacjami autobusowymi,

» zautomatyzowana obstuga zwiekszajgca bezpieczenstwo i kolejowymi i metrem, wypozyczalniami samocho-
wydajnosc. déw oraz hotelami na terenie lotniska.

. J
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Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielkos$¢ miasta Poczatkowo celem jest rozszerzanie obszaréw dostepnych komunikacyjnie, np.
dworcdw i terminali, oraz obstuga obszaréw rozproszonych, ale mozliwe sg sieci
obejmujace miasto.

Potrzeby uzytkownikow Pasazerowie oczekujg ustug transportu publicznego ,na zadanie” réwnorzednych z
ustugami oferowanymi przez takséwki, zapewniajacych bardzo krétki czas oczekiwania
i niskie koszty.

Koszty  Nizsze niz w przypadku poréwnywalnego systemu komunikacji tramwajowej;
» Konieczne jest poniesienie kosztow inwestycyjnych, aby zapewni¢ pojazdy typu
»pod car”, system/os$rodek kontroli i zajezdnie do konserwowania/tadowania
pojazdéw oraz na budowe i wyposazenie wydzielonej trasy, przystanki i srodki
bezpieczenstwa.

Horyzont czasowy Sredni, moze wymagac 5 lub wiecej lat w przypadku planowania i wdrazania systemu
w $rodowisku miejskim.

Interesariusze ¢ Operator;
» Wiasciciel terenu lub infrastruktury, np. lokalne wtadze;
» Krajowe organy certyfikacji bezpieczenstwa;
» Lokalna spotecznosc i uzytkownicy.

Kluczowe czynniki » Wysokie koszty poczatkowe w poréwnaniu z poréwnywalnym systemem
transportu autobusowego, ale nie z systemem komunikacji tramwajowej;
Z drugiej strony - nizsze koszty eksploatacji niz w obu wspomnianych powyzej
systemach.

Czynniki wykluczajace » Kwestie prawne: konieczno$¢ certyfikacji sterowanych w petni automatycznie
pojazdéw typu ,pod car” ze wzgledéw bezpieczenstwa;
» Nowy system, zatem uwazany za rozwigzanie wigzace sie z wysokim ryzykiem.

Niepozadane skutki wtorne Mozliwe zaktdcenia wizualne spowodowane wzniesionymi odcinkami wydzielonej trasy
lub przerwanie struktury drogi spowodowane wydzielaniem trasy na tym samym
poziomie, jednak te skutki mozna zredukowac, budujac tunele pod ulicami.

Adresy stron internetowych

Heathrow PRT
http://www.atsltd.co.uk

Vectus Ltd
http://www.vectusprt.com/prt/overview.php

2getthere
http://www.2getthere.eu

Kontakt NICHES+

Dr Nick Hounsell, Prof. David Jeffery
Grupa badawcza ds. transportu
Wydziat inzynierii ladowej i $Srodowiska
Uniwersytet w Southampton

Pojazdy typu ,,pod car” firmy Vectus
na torze testowym w Uppsala

Fot: Vectus Ltd nbh@soton.ac.uk

Od teorii do praktyki q



@ Zautomatyzowane i efektywne systemy transportowe

Pojazdy elektryczne w projektach wspdlnego

korzystania z samochodow w miescie

Kluczowe cechy

Miejskie kluby wspdlnego korzystania z samochoddw majq juz ugruntowang pozycje, jednak
wiele miast nie traktuje ich jeszcze jako uznanej formy ,transportu publicznego” i istniejg
tylko nieliczne przyktady wykorzystywania w tym systemie pojazdéw elektrycznych.

Kluby wspolnego korzystania z samochoddéw polegaja na uzywaniu jednego pojazdu przez
grupe 0so6b, a wiec wptywajg na zmniejszenie liczby prywatnych samochodéw na drogach i
co za tym idzie, prowadza do proporcjonalnego zmniejszenia liczby potrzebnych miejsc

parkingowych.

Communauté

d'Agglomération de
La Rochelle

| -

Fot: La Rochelle

Wspdlne korzystanie z samochoddw sprawdza sie w przypadku okazjonalnych podrézy, ktére nie sg wygodne w
przypadku korzystania z transportu publicznego, np. cotygodniowe zakupy w supermarkecie lub wizyta u przyjaciela
lub krewnego w innej czesci miasta. Pojazdy elektryczne s ekologiczne, czyste i ciche, wiec ich eksploatacja
oczywiscie jest bardziej korzystna dla Srodowiska miejskiego niz konwencjonalne samochody na paliwa kopalne.

Pionierem w dziedzinie takich systemow jest La Rochelle we Francji. Koncepcja jest obecnie podejmowana w
Londynie, gdzie w styczniu 2010 r. wprowadzono pierwsze pojazdy elektryczne do istniejgcych klubéw wspdlnego
korzystania z samochoddéw. W Paryzu natomiast opracowano plany wdrozenia systemu Autolib obejmujacego 3000
pojazdow z 1000 punktéw wsiadania dla pasazerow, ktory ma zacza¢ funkcjonowac w 2011 r. Jest to zdecydowanie
poczatek nowej epoki i nowego rodzaju transportu publicznego.

Z mysla o przysztosci producenci samochodéw opracowujg howa generacje tzw. zaawansowanych samochodéw
miejskich (ACC), ktére sg majq mniejsze gabaryty i sg elektryczne oraz wyposazone w nowe technologie, a dzieki
temu bezpieczniejsze, sa specjalnie dostosowane do eksploatacji na terenach miejskich, (takze w klubach

wspolnego korzystania z samochoddéw). W chwili obecnej mozna oczekiwaé znacznych korzysci nawet w zwigzku z
samym przejéciem na pojazdy elektryczne.

Korzysci

Miejski klub wspdlnego korzystania z pojazdu elektrycznego:

zapewnia oszczednos¢ dla uzytkownikow, ktorzy dzielg sie
kosztami zwigzanymi z posiadaniem pojazdu;

to nowa forma transportu publicznego zapewniajaca wiekszg
elastycznos¢ dla uzytkownikéw, w szczegolnosci w przypadku
dojazdow do miejsc i w porach nieobstugiwanych przez inne
srodki transportu;

wspolne korzystanie z pojazdéw oznacza mniejsza liczba prywat-
nych pojazdéw na drogach, a zatem mniejsze natezenie ruchu;

mniejsze natezenie ruchu drogowego oznacza mniejsze
zattoczenie i opdznienia;

mniejszy ruch oznacza réwniez redukcje negatywnego wptywu
na srodowisko, tzn. emisji i hatasu - w tym wzgledzie korzysci
sg podwojne, poniewaz pojazdy zastepcze, tzn. wykorzystywane
wspdlnie, sg elektryczne;

mniejsza liczba samochodéw oznacza réwniez mniejsze
zapotrzebowanie na miejsca parkingowe i stwarza mozliwosc
wykorzystywania tych terenéw do innych celéw, np. na rézne
lokale ustugowe;

wptywa na bardziej zrobwnowazony transport i lepszg jakos¢
zycia w miescie.

9 Zautomatyzowane i efektywne systemy transportowe
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Dobra praktyka: Liselec (FR)

System Liselec w La Rochelle we Francji
dziata od 1999 r. Zapewnia 50 pojazdow
elektrycznych (25 Peugeot 106 i 25 Citroen
Saxo) parkujacych na 7 stacjach fadowania
w poblizu czesto wykorzystywanych miejsc
w miescie, takich jak dworzec gtowny,
dworzec autobusowy i uniwersytet.

Pojazdy sq dostepne do jazdy przez catq
dobe, siedem dni w tygodniu. Uzytkownicy
muszq posiadac prawo jazdy, aby wykupic
abonament. W zamian otrzymuja karte
uruchamiajaca kazdy z 50 pojazdow.
Abonenci ptacg za wynajem pojazdéw na
podstawie czasu ich uzywania i tacznej
liczby kilometréw przejechanych w ciggu
miesigca.

Uzytkownicy mogaq zostawic pojazdy na
kazdej stacji tadowania, wiec majq
zapewnione darmowe miejsca parkingowe w
miescie. Operator systemu odpowiada za
odpowiednie rozmieszczenie pojazdéw na
stacjach pod koniec dnia, jezeli jest to
konieczne.

J




Kluczowe aspekty wdrozenia

Lista kontrolna

Wielko$¢ miasta Wieksze miasta potrzebujq z reguty wiekszej liczby pojazdow, ale pierwsze systemy
mogaq by¢ mate i na skale lokalna.

Potrzeby uzytkownikow Mozliwo$¢ dysponowania pojazdem ,na zadanie”, stosownie do potrzeb i po
rozsadnych kosztach.

Koszty W celu zapewnienia pojazddw elektrycznych, parkingow i stacji tadowania konieczne
sg naktady inwestycyjne. Mogaq zwrocic sie z optat wnoszonych przez uzytkownikdéw.
Mozliwe jest rowniez partnerstwo publiczno-prywatne.

Horyzont czasowy Krotki (systemy mozna wdrozy¢ w ciggu 2-3 lat).
Interesariusze » Wiadze miasta do promowania systemu i zapewnienia miejsc parkingowych/stacji
tadowania;

» Firma dostarczajaca elektrycznos¢ w celu zapewnienia jednostek tadowania;

» Operator zapewniajacy pojazdy i zarzadzajacy ich eksploatacja;

* Niektore inicjatywy wspolnego korzystania z pojazdéw ukierunkowywane sg na
firmy jako klientéw podrézy stuzbowych.

Kluczowe czynniki » Promocja i aktywne zachecanie uzytkownikéw przez miasto i operatora systemu;
» Wystarczajaca do zaspokojenia zapotrzebowania ilo$¢ pojazdéw i miejsc
parkingowych/stacji tadowania.

Czynniki wykluczajace » Obecnie pojazdy elektryczne sg drozsze, choc ta sytuacja ulegnie zmianie;
» Konieczna infrastruktura do tadowania.

Niepozadane skutki wtérne Obawy, Ze ciche pojazdy elektryczne mogq prowadzi¢ do zwiekszenia liczby
wypadkdw, nie znajdujg odzwierciedlenia w doswiadczeniach La Rochelle.

Adresy stron internetowych

Liselec
http://www.comox.fr/1/200.aspx

Transport for London
http://www.london.gov.uk/mayor/publications/2009/ _
docs/electric-vehicles-plan.pdf

Carplus
http://www.carplus.org.uk

Autolib
http://www.businessweek.com/globalbiz/content/
aug2009/b2009087_330677.htm

www.paris.fr/portail/deplacements/Portal.lut?page_
id=9601
L J

Fot: velcrO

Kontakt NICHES+

Dr Nick Hounsell, Prof. David Jeffery
Grupa badawcza ds. transportu
Wydziat inzynierii Iadowej i Srodowiska
Uniwersytet w Southampton
nbh@soton.ac.uk
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@ Dodatkowe informacje

Ponizej znajdujg sie dane kontaktowe partneréw konsorcjum NICHES+, z ktérymi mozna sie skontaktowac,
aby dowiedziec¢ sie wiecej na temat projektu NICHES+, jego obszaréw tematycznych oraz uzyskac ogolne

informacje o koncepcjach NICHES+.

Dane kontaktowe KONSORCJUM NICHES+

Imie i nazwisko Organizacja

Kod

kraju

Adres pocztowy E-mail

OGOLNY PUNKT KONTAKTOWY NICHES+ — KOORDYNACJA PROJEKTU

BE

Rue du Trone 98,
1050 Brussels

icre@polis-online.org

Numer telefonu

T +32 2500 56 76

Rue du Trone 98,
1050 Brussels

Ivo Cré Polis
Sylvain Haon Polis
Karen Vancluysen Polis

Rue du Tréne 98,
1050 Brussels

kvancluysen@polis-online.org

INNOWACYINE KONCEPCJE ZWIEKSZANIA DOSTEPNOSCI

Siegfried Rupprecht
und Beratung GmbH

Rupprecht Consult - Forschung

DE

Hatzfeldstrasse 6,
51069 Cologne

s.rupprecht@rupprecht-consult.eu

T +32 2500 56 75

T +49 221 6060 55 0

und Beratung GmbH

Rupprecht Consult - Forschung

Hatzfeldstrasse 6,
51069 Cologne

Michael Laubenheimer
und Beratung GmbH

Rupprecht Consult - Forschung

Hatzfeldstrasse 6,
51069 Cologne

m.laubenheimer@rupprecht-consult.eu

T +49 221 6060 55 23

EFEKTYWNE PLANOWANIE ORAZ WYKORZYSTYWANIE INFRASTRUKTURY I WEZLOW KOMUNIKACYJINYCH

HU

Hercegprimas u. 10, transman@transman.hu

1051 Budapest

T +361 353 1484

Hercegprimas u. 10,
1051 Budapest

Janos Monigl TRANSMAN
Andras Szekely TRANSMAN
Zsolt Berki TRANSMAN

Simon Edwards Newcastle University

UK

Hercegprimas u. 10, berki.zsolt@transman.hu

1051 Budapest

CENTRA ZARZADZANIA RUCHEM

Cassie Building 2.28,
NE1 7RU
Newcastle upon Tyne

simon.edwards@newcastle.ac.uk

ZAUTOMATYZOWANE I WYDAJINE PRZESTRZENNIE POJAZDY

Nick Hounsell

TRG - University of Southampton

UK

T +361 353 1484

T +44 191 222 8117

T +44 2380 592192

David Jeffery

Silke Moschitz EUROCITIES

TRG - University of Southampton

UK

BE

T +44 2380 592192

T +3225520876

Highfield, SO17 1BJ nbh@soton.ac.uk
Southampton

Highfield, SO17 1BJ nbh@soton.ac.uk
Southampton

ROZPOWSZECHNIANIE

Square de Meels 1, silke.moschitz@eurocities.eu
1000 Brussels

Square de Meels 1, peter.staelens@eurocities.eu

1000 Brussels

Innowacyjne koncepcje transportu miejskiego
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Niniejsza broszura zostata opracowana we wspotpracy ze specjalistami z dziedziny transportu miejskiego
pracujacymi w obszarach zwigzanych z innowacyjnymi koncepcjami NICHES+ (swoje wsparcie zapewnili
poprzez udziat w spotkaniach grupy fokusowej NICHES+ i wywiadach bezposrednich przeprowadzanych przez
cztonkdw konsorcjum NICHES+). Dalsze informacje na temat konkretnych innowacyjnych koncepcji mozna
uzyskac kontaktujac sie z ekspertami transportu miejskiego zaangazowanymi w projekt NICHES+. Ich dane
kontaktowe sg dostepne pod adresem www.osmose-o0s.org, na portalu poswieconym innowacjom w
transporcie miejskim uruchomionym w ramach pierwszego projektu NICHES.

Od teorii do praktyki q



Misja NICHES+:

Rozwing¢ sukces pierwszego projektu NICHES poprzez pobudzanie
szerokiej debaty na temat innowacji w transporcie miejskim pomiedzy
odpowiednimi interesariuszami z réznych sektoréw i dziedzin z UE
oraz krajéw przystepujacych, aby promowaé najbardziej obiecujace
nowe koncepcje, inicjatywy i projekty dotyczgce transportu miejskiego
i przenosi¢ je z ich obecnej ,niszowej” pozycji do gtdwnego nurtu
zastosowan w transporcie miejskim.

Zespot NICHES+

W skfad konsorcjum NICHES+ wchodzg rézni specjalisci w
dziedzinie transportu miejskiego, ktérzy zapewniajq wiedze z
sektora akademickiego (uniwersytety w Sauthampton i Newcastle),
doswiadczenie konsultantéow (Rupprecht Consult, TRANSMAN) oraz
upowszechnianie rezultatéw poprzez sieci europejskie (POLIS,
EUROCITIES).

(AR fod A CONSULT

Fetnabung & Berareng OWEW EURO
CITIES

‘F ['\}g‘l'{’fé?ggg Southampton
TRas

Dalsze informacje mozna uzyskacé kontaktujac sie z partnerami konsorcjum
NICHES (dane kontaktowe znajdujq sie na ostatniej stronie) lub na
nastepujgcych stronach internetowych:

www.niches-transport.org
WWW.0Smose-0S.0rg

Autorzy:

Zsolt Berki - TRANSMAN

Sebastian Bihrmann - Rupprecht Consult Forschung & Beratung GmbH
Ivo Cré - Polis

Simon Edwards - Uniwersytet w Newcastle

David Jeffery - TRG - Uniwersytet w Southampton

Janos Monigl - TRANSMAN

Peter Staelens - EUROCITIES

Andras Szekely - TRANSMAN

Karen Vancluysen - Polis

Zdjecia na oktadce:

Rivium Parkshuttle: ‘2getthere’

Travel training for children in Freiburg: VAG
5T Traffic Management Centre: 5T

Niniejszy dokument zostat opracowany przez autoréw w ramach projektu
finansowanego przez Komisje Europejska, Dyrekcje Generalng ds. Badan
Naukowych. Przedstawionych w nim pogladéw nie nalezy jednak uwazac za
odzwierciedlenie opinii Komisji Europejskiej.




