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We know

the BES

Oferujemy ustugi w zakresie:

B planowania i projektowania systeméw transportu:

- drogowego

- kolejowego

- lotniczego

- intermodalnego

- komunikacji publicznej
planowania, projektowania i integracji systemow ITS
studidw lokalizacyjnych i studiéw wykonalnosci
budownictwa i inwestycji
ochrony srodowiska
wydawnictw (wydawca miesiecznika,Przeglad ITS"), szkolen i konferencji
systemow informatycznych
e-commerce w turystyce
profesjonalnego zarzadzania projektami
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Firma skupia wykwalifikowanych doradcéw wywodzacych sie z przemystu i Srodowisk akademickich, od szeregu lat
dziatajacych na rynkach krajowych i zagranicznych

Zapraszamy do korzystania z naszych ustug oferujac jakosc i profesjonalizm.

www.openskyservices.com
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SZANOWNI
CZYTELNICY!

Gtéwnym motywem listopadowego numeru
,Przegladu ITS” jest prezentacja réznych aspektéw
systemu Szybkiego Transportu Autobusowego (BRT)
i przykfadéw jego zastosowania w Swiecie. Widzimy
mozliwos¢ pionierskiego wdrozenia tego systemu w Polsce na
stale zattoczonej drodze Warszawa-Piaseczno i sugerujemy to roz-
wigzanie wtadzom miejskim, ktére podejma ostateczne decyzje.
Polecam Panstwa uwadze wywiad z postem Zbigniewem Rynasie-
wiczem, przewodniczacym sejmowej Komisji Infrastruktury, ktorej
prace majg decydujacy wptyw na tempo inwestycji infrastruktu-
ralnych w Polsce.

Mam nadzieje, ze pozostate artykuty réwniez zainteresuja Pan-
stwa. Przepraszam w tym miejscu za brak artykutu o zarzadzaniu
projektami - padt on ofiarg innych, bardziej pilnych materiatéw.
Mam do Panstwa osobistg prosbe o wypetnienie ankiety doty-
czacej naszego pisma (str. 34). Jej wyniki pozwolg nam na lepsze
dostosowanie,Przegladu ITS” do Panstwa wymagan i oczekiwan.

Na zakorniczenie chciatbym Panstwa zaprosi¢ na telefoniczny
dyzur eksperta w dziedzinie ITS, przewodniczacego Stowarzy-
szenia ITS Polska, dr. inz. Marka Litwina, ktéry bedzie odpowia-
dat na pytania dotyczace ITS w poniedziatek 24 listopada, w
godzinach 12-14. (022 630 9907).
Jacek Dolinski, PMP
Redaktor naczelny

DEAR
READERS,

The main subject of this month’s issue is Bus Rapid Transit. We dis-
cuss different aspects of that kind of system. We also present several
implementations of BRT around the world. We see a possibility of the
first BRT application in Poland on the congested route Warszawa-
Piaseczno, and we suggest this kind of solution to the municipal
authorities - the decision-makers.
We also feature an interview with MP Zbigniew Rynasiewicz, the
Chairman of the Parliamentary Commission of Infrastructure. The
Commission’s current goal is to modernize Polish law in order to en-
able the speeding up of the infrastructure investment process.
Although we aren’t able to publish a fully bilingual magazine yet,
would anybody be interested in any particular article published here,
please contact the editor’s office for further information.

Sincerely

Jacek Doliniski, PMP

Editor-in-chief

3

PRZEGLAD ITS

LISTOPAD 2008



[ TSERZEGLAD

12

14

17

28

[ransportons,

Tramwajem do Piaseczna? 21
ATram to Piaseczno?

BRT jako alternatywa trasportu 23

SZynowego BRT as an Alternative to Rail Transport

SAM albo WARS - proponowana

nazwa Bus Rapid Transit (BRT) 24

SAM or WARS - the Propositions for a
Polish Name of BRT

Wyw1ad z przengdmczqcym 3
sejmowej Komisji
Infrastruktury, postem PO
Zbigniewem Rynasiewiczem

An Interview with the Chairman of the
Praliamentary Commission of Infra-
structure, MP Zbigniew Rynasiewicz

Samochody egzekwuja przepisy

13
- alkoholowa blokada zaplonu
Law-enforcing Cars — an Alcohol
Activated Vehicle Immobiliser 31

Kwestie prawne w upowszechnianiu

36

37

ITS - wprowadzenie (czes¢ I)
The Legal Issues of ITS Implementation
- an Introduction (part I)

Inteligentne technologie w stuzbie

transportu drogowego
Intelligent Technologies in Transport

VI Miedzynarodowe Targi
TRANSEXPO 2008

The 6th International Local Public
Transport TRANSEXPO 2008 Fair

LISTOPADZOO 8

34 Ankieta

38 Zaprenumeruj

9 BRT - szansa
dla polskich

miaSt BRT - a Chance for

Polish Cities

5 Rewolucja komu-
nikacyjna na trasie
Warszawa - Piaseczno

A Transport Revolution on the
Warszawa - Piaseczno Route

Witajcie w europejskim $wiecie ITS!
Welcome to the European World of ITS!
Glo$nomoéwiacy przycisk dla
pieszych MSD (promocja)
The Pedestrian Loudspeaker
MSD Button (Promotion)
System zarzadzania ruchem na

autostradzie A4

The Traffic Management System
on Highway A4

ITS w bezpieczenstwie ruchu

drogowego - seminarium ITS Polska
The Role of ITS in Road Traffic Safety
- a Seminar of the ITS Poland Associa-
tion
Kontrakt GMV

w Gdansku
GMV'’s Contract
in Gdansk

OKLADKA

Wydarzenia
Events

Wiadomosci
z branzy
Industry News

Przegladu ITS

Szybki transport auto-

Przeglad ITS busowy - artystyczna
wizja czy przysztosc
Subscribe to transportu zbiorowego
Przeglad ITS w Polsce?

Projekt oktadki:
Maria Dolinska

PRZEGLAD ITS
LISTOPAD 2008




TS«

REWOLUCJA KOMUNIKACYJINA
NA TRASIE WARSZAWA

— PIASECZNO

Ostatnio rozpoczeta sie dyskusja na temat poprawy warunkéw komunikacyjnych na trasie
Warszawa-Piaseczno. W ostatnich latach rejon Piaseczna zostat sypialnia stolicy, a utrudnienia
dojazdu do i z Warszawy staty sie zmorg jego mieszkancow. Redakcja,Przegladu ITS” wiacza sie do
dyskusji ponizszym artykutem, zachecajac jednoczesnie wszystkich zainteresowanych do zabrania
gtosu w sprawie koncepcji nowego, wydajnego i ekologicznego systemu transportu dla Piaseczna.

Charakterystyka powiatu piaseczynskiego

Piaseczno jest historycznie i komunikacyjnie zwia-
zane z Warszawa juz od poczatkdw XIX wieku. W
1825 roku te dwa miasta zostaty potagczone szosga, a
w niedtugim czasie zaczeta miedzy nimi kursowac
kolejka waskotorowa. W tym czasie miasto liczyto
niecaty tysigc mieszkarcow. Od tego momentu
minety 183 lata. Powiat piaseczynski przezywa dzis
prawdziwy rozkwit, poniewaz dysponuje atrakcyj-
nymi terenami pod budownictwo mieszkaniowe i
dziatalno$¢ gospodarczg, potozonymi stosunkowo
niedaleko Warszawy. Liczba mieszkaricow wzrosta
do ok. 40 tysiecy, a dzienna liczba pojazddw na
trasie Warszawa — Piaseczno wynosi ok. 59 tysiecy.
Analiza wynikow badar ankietowych wskazuje, ze
na granicy Warszawy w kierunku Piaseczna az 54%
liczby podrézy stanowig podrdze do tego wiasnie
miasta To powoduje, ze komunikacja pomiedzy
Warszawa a Piasecznem jest bardzo utrudniona.
Tworzg sie zatory, rosng straty czasu i wzrasta zanie-
Czyszczenie powietrza.

Nowe rozwigzanie komunikacyjne dla Piaseczna

W tej sytuacji dyskutuje sie o opracowaniu koncep-
cji trasy tramwajowej do Piaseczna. Nowo budo-
wana linia miataby swoéj poczatek na petli Wyscigi
lub przy stacji metra Wilanowska, co zapewnitoby
dogodny dojazd do centrum miasta. Natomiast
koniec trasy bytby zlokalizowany po wschodniej
stronie ulicy Putawskiej, umozliwiajac tatwy dojazd
do tramwaju wszystkim mieszkaricom powiatu pia-
seczynskiego (Juliandw, Chyliczki, Mysiadto, Nowa
lwiczna, Stara lwiczna, Gtoskow, Jazgarzew).

Celem nowej trasy jest:
odcigzenie transportu samochodowego i

stworzenie kierowcom mozliwosci wyboru innego
srodka transportu;

podniesienie jakosci podrézowania transportem
publicznym poprzez budowe wydzielonego toro-
wiska, ktére zapewni dojazd do miejsca przezna-
czenia w okreslonym czasie (bez opdznien), oraz
zastosowanie taboru o wysokiej jakosci;

wprowadzenie systemu dynamicznej informagiji
pasazerskiej, pokazujacego przyjazdy i odjazdy
tramwajow w czasie rzeczywistym;

podniesienie komfortu oczekiwania na tramwaj
dzieki budowie wiat przystankowych, chronigcych
pasazerow przed ztymi warunkami atmosferyczny-
mi;

zwiekszenie bezpieczeristwa podrézy poprzez
zastosowanie monitoringu wideo;

zintegrowanie réznych form transportu publicz-
nego poprzez wdrazany model Park&Drive (Parkuj
i jed?) oraz Drive&Bike (JedZ samochodem i rowe-
rem), stanowigcy uzupetnienie procesow transpor-
towych w kazdej nowoczesnej stolicy.

Autorzy artykutu uwazajg, ze duzo efektywniejsze
bytoby stworzenie szybkiej linii autobusowej typu
BRT (Bus Rapid Transit), z mozliwoscig docelowego
zbudowania linii LRT (Light Rail Transit). Inwestycja
realizujgca wyzej wymienione zatozenia stataby
sie wieloletnim programem podzielonym na kilka
etapow.

Pierwszym z nich jest optymalizacja sygnalizacji

w celu usprawnienia przeptywu pojazddw na
trasie. Etap ten mozna okresli¢, jako tzw. ,szybkie
wdrozenie’, gdyz wymaga on jedynie ingerencji

W program sterowania sygnalizacjami $wietlinymi.
Podobne wdrozenia mozna zaobserwowac w wielu
miastach Polski, takich jak t&dZ, Olsztyn, Rzeszéw,
czy Gdansk. p
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e
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WYPADKI
alarmowanie stuzb
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zarzadzania
zdarzeniami

utomatyczn
rejestracja
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Foto-radary, monitoring
rozpoznawanie nr rejestr.
pomiar predkosci, waga

alarmowanie stuzb - Policja

bazy danych

A
Podstawowe funkcje

rejestracja danych telemetrycznych,

[ System monitorowania
|.‘_ temperatura, oblodzenie, natezenie ruchu

telematyka
drogowa

Centrum UTC
Zarzadzanie
transportem w regionie
Centrum
telekomunikacyjne

arzadzanie
informacja
dla podréznyck

RADIO
tablice i znaki
zmiennej tresci, infomaty

Ptynnosc ruchu
pomiary natezenia ruchu
zarzadzanie sygnalizacjg

schematy
Zarzadzanie
ruchem
trasy, miasto

Sygnalizacja swietlna
RDS, GPS, Inne systemy
koordynacja, schematy
zarzadzanie i serwis
alarmowanie stuzb

Sterowanie
ruchem
ulicznym

arzadzanii
miejscami
parkingowy!

WOLNE [ xx]- ZAJETE
optaty
monitoring
info — inne parkingi

systemu zarzadzania
transportem

Drugim etapem jest wydzielenie z istniejacych
pasdw ruchu jednego pasa dla autobusow. Dzieki
temu autobus miejski w duzej mierze unika za-
toréw. To rozwigzanie daje zamierzony efekt pod
warunkiem, ze kierowcy samochoddw osobowych
nie poruszajg sie po wyznaczonym pasie autobuso-
wym. Badania pokazujg, ze skutecznos¢ tego roz-
wigzania zalezy od nadzoru i karania przez policje
niestosujacych sie do przepiséw kierowcow.

Trzecim etapem inwestycyjnym jest szybka linia au-
tobusowa BRT. Budowa (obok istniejacej jezdni lub,
jesli jest miejsce, w jej srodku) wydzielonego pasa
autobusowego, po ktdrym poruszajg sie specjalne,
kursujgce z duza czestotliwoscig autobusy, mogace
zabrac¢ duza liczbe pasazerdw, jest rozwigzaniem
stosowanym z powodzeniem na catym Swiecie.
Uzywane sg najczesciej nowe, bezpieczne, kom-
fortowe autobusy dwuprzegubowe, ktdre dzieki
swojej nowoczesnej linii stanowig wizerunkowy
znak marketingowy miasta. Mimo, ze zuzywajg
duzo wiecej paliwa niz autobusy konwencjonal-
ne, w przeliczeniu na jednego pasazera sg bardzo
ekonomiczne. Autobusy te s3 czesto wyposazone
w silniki hybrydowe, pozwalajace na bezgtosna
jazde z wykorzystaniem napedu elektrycznego np.
przez zabytkowe dzielnice miast. Czestotliwos¢ kur-
sowania w godzinach szczytu co 3-5 minut skraca
ponadto oczekiwanie na autobus.

BRT cechuje bardzo ciekawy system wiat przy-
stankowych. Co prawda dzieki wykorzystaniu
niskopodtogowych autobuséw mozliwe jest tatwe
wsiadanie do pojazdoéw ze zwyktych przystankow,

ale przystanki BRT sg umieszczone pod obejmu-
jacymi caty przystanek wiatami, przez co swoim
wygladem przypominajg stacje metra. Wiaty te
chronig przed niekorzystnymi warunkami pogodo-
wymi oraz umozliwiaja szybsza rotacje pasazeréw
przez przesuniecie miejsca skasowania biletu na
zewnatrz pojazdu.

Czwartym i docelowym etapem jest budowa
lekkiej linii kolejowej LRT. LRT wymaga wiekszego
nakfadu inwestycyjnego niz rozwigzania wyzej
przedstawione, jednak w przypadku bardzo duzych
obcigzer ruchu system LRT sprawdza sie najlepie;j.
Dzieki temu, Ze jeden pociag moze zabra¢ nawet
720 pasazerow, koszty operacyjne LRT sg najmniej-
sze.

Warto takze rozwazy¢ wariant mieszany. Budowa
linii tramwajowej wraz z systemem autobusowym,
obejmujacym obszar wokdt powiatu piaseczyriskie-
go i dowozacym pasazerdéw z jego obrzezy moze
okazac sie optymalnym rozwiazaniem.

Struktura informatyczna

Przytoczona we wstepie charakterystyka powiatu
piaseczynskiego pokazuje jego dynamiczny rozwdj
i wzrost zapotrzebowania na sprawng, bezpieczng
i efektywng ekonomicznie komunikacje z Warsza-
wa. Nie jest to oczywiscie jedyny podwarszawski
powiat, ktéry boryka sie z tg problematyka. Zagad-
nienie sprawnej komunikacji jest znacznie szersze.
Dotyczy ono wszystkich panstw europejskich

- réwniez tych, w ktérych infrastruktura drogo-

wa jest nieporédwnywalnie lepiej rozwinieta niz

PRZEGLAD ITS
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CENTRUM ZARZADZANIA KRYZYSOWEGO

Interoperacyjnos¢ stuzb
Systemy komunikacji radiowej i trans-
misji danych
Serwery komunikacyjne, rejestracja
gfosu i zdarzen,
WSPOLDZIALANIE
POLICJA - Lokalne Centrum
Zarzadzania Sitami Policji
CPR - Bazy danych o wypadkach
Stuzby METEO ; inne stuzby komu-
nalne
Polskie radio - program 1 i lokalny

(powiat, gmina)

ZINTEGROWANY SYSTEM ZARZA-
DZANIA RD (aplikacje)
Centrum przetwarzania danych — bez-
pieczenstwo sieci

System np. UTOPIA - (prognozowa-
nie, modelowanie)

CAD/AVL;

UTG; TIS; Systemy METRO,

WSPODZIANIE SYSTEMY IRTE
interoperacyjnos¢
Centrum ZRD

(obszar, miasto)

TELEMATYKA
telemetria

Monitoring parametréw trakcyjnych
Pomiar temperatury, oblodzenia
Monitoring natezenia ruchu, pred-

kosci
Monitoring szkodliwych emis;ji

(CO2;..)

Monitoring pojazdéw komunikagji
miejskiej
Pozycjonowanie pojazddéw — GPS/

GPRS
Monitoring wizyjny (pojazdy, trakty

komunikacyjne)

w Polsce. W wielu panstwach dalsza rozbudowa
infrastruktury drogowej osiggneta granice mozliwo-
$ci, zwilaszcza w obszarach zurbanizowanych. W tej
sytuacji usprawnienie komunikacji w zakresie ogra-
niczenia zattoczenia, zmniejszenia ilosci, korkéw”
oraz poprawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym
mozliwe sg przez wdrozenie rozwigzan systemo-
wych. Juz w 2001 roku, w dokumentach unijnych
dotyczacych wspdlnej polityki transportowej (,Biata
Ksiega"), wskazywano na konieczno$¢ wdrazania
Inteligentnych Systemdw Transportowych (ITS)
jako narzedzia usprawniajacego funkcjonalnos¢ i
bezpieczenstwo wszystkich rodzajéw transportu.
Dzi$ mowimy juz o stosowaniu w duzych aglo-
meracjach rozwigzan systemowych na wyzszym
poziomie organizacji (Integrated Road Traffic Envi-
ronment — IRTE). W polskiej nomenklaturze przyjeto
sie okreslenie, Zintegrowany System Zarzadzania
Ruchem Drogowym'”. Praktycznie sg to systemy
teleinformatyczne, ktérych celem jest zintegrowa-
nie réznych podsystemodw stosowanych w szeroko
pojmowanym transporcie.

utrzymanie
systemow IRTE

Stuzby techniczne utrzymania ruchu
oraz infrastruktury drogowej i syste-
moéw ZRD

Pogotowie Tramwajowe

Stuzby budowlano-remontowe
(ZDiM, firmy, umowy)

Pogotowie energetyczne i utrzy-
mania sygnalizacji

Stuzby komunalne (MPO, holowni-
ki, dZzwigi, etc)

Operatorzy systemow telekomuni-
kacyjnych

Zaréwno systemy BRT jak i LRT wymagajg nowo-
czesnej infrastruktury teleinformatycznej. Doty-
czy to w rownym stopniu infrastruktury statej jak
rowniez radiowej, ktéra umozliwia realizacje funkcji
gtosowych i transmisji danych z ruchomych srod-
kow transportu. Ogdlnie infrastruktura telekomu-
nikacyjna w transporcie petni funkcje medium dla
réznych systemow i podsystemodw zarzadzania w
ruchu drogowym.

Najczesciej wdrazanymi podsystemami dla potrzeb
zarzadzania ruchem drogowym sa:

CAD/AVL - (Automatic Vehicle Location) —
realizuje funkcje automatycznej lokalizacji pojaz-
dow i umozliwia wizualizacje pozycji na mapach;

UTC - (Urban Traffic Control) - kontrola ruchu
miejskiego - funkcjonalnie stanowi scentralizowa-
ny system zarzadzania siecia sygnalizacji swietlnej.
Przyktadem moze by¢ juz dobrze znany system dla
aglomeracji miejskich nazwany UTOPIA - SPOT
(Urban Traffic Optimisation by Integrated
Automation), program nadzoru i diagnostyki >

ITS
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wspotpracujacy ze sterownikiem adaptacyjnym
SPOT - (Signal Progression Optimisation Technology);

TIS = (Traveller Information System) — informacja
dla podréznych, znaki drogowe i tablice zmiennej
tresdci, reklamy;

Automatyczne systemy kontroli i monitorowania
podsystemy monitoringu telemetrycznego i
wizyjnego umozliwiajace monitorowanie w czasie
rzeczywistym réznych parametréw trakcyjnych (na-
tezenie ruchu drogowego, temperatura otoczenia,
oblodzenie, itd.) — réwniez danych eksploatacyj-
nych pojazdéw (czas przejazdu, predkosc, zuzycie
paliwa, itd.).

Podstawowym elementem integrujacym te syste-
my jest medium transmisji danych i gtosu, ktére
zapewnia nieprzerwany przeptyw informacji do
centrum zarzadzania. Zgromadzone i odpowiednio
przetworzone dane z podsystemow telemetrycz-
nych pozwalajg w czasie rzeczywistym monitoro-
wac i zarzagdzac regularnoscia przejazdow réznych
srodkéw transportu zbiorowego — a takze zapew-
ni¢ sprawny przejazd stuzb ratowniczych i kolumn
pojazddw uprzywilejowanych. Ponadto w obszarze
dziatania systemu wszyscy uczestnicy ruchu drogo-
wego (kierowcy, podrézni) otrzymuja informacje o
warunkach trakcyjnych (temperatura, oblodzenie,
itd.) — rowniez informacje o zmianach w komuni-
kacji zbiorowej, wolnych parkingach i wiele innych
danych pozwalajacych na minimalizacje czasu
podrdzy i poprawe bezpieczenstwa. W efekcie
finalnym system zapewnia sprawng koordynacje i
optymalizacje wszystkich proceséw decyzyjnych
zwigzanych z obszarowym sterowaniem ruchem
drogowym. Tworzy sie przyjazna infrastruktura dla
wszystkich uczestnikow ruchu drogowego.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze wiele europej-
skich i polskich firm oraz organizacji dziatajacych
na rzecz rozwoju ITS ma juz odpowiednia wiedze

i doswiadczenie, pozwalajgce na wdrozenie tego
typu systemow. Niestety, tempo wdrozern w Polsce
jest znikome. Wynika to z koniecznosci pokonywa-
nia szeregu barier o charakterze ekonomicznym,
prawnym i spoteczno-politycznym.

W tej sytuacji zaleta projektu,BRT Piaseczno”wydaje
sie przedstawiony wyzej etapowy program budo-
wy. Rowniez budowa systemow telekomunikacyj-
nych moze by¢ podzielona na etapy. W pierwszym
etapie, ograniczajacym sie do modernizacji sygnali-
zacji $wietlnej, mozna réwnolegle rozpocza¢ wdro-
zenie radiowego systemu transmisji danych, ktory
pozwoli na stopniowa realizacje podsystemow TIS
- informacji dla kierowcow i podréznych. Budowa
radiowego systemu w rejonie ulicy Putawskiej be-
dzie jednak wigzata sie z koniecznoscig pozyskania
lub wspodtdzielenia z lokalnym operatorem teleko-
munikacyjnym odpowiedniego — koncesjonowa-
nego pasma czestotliwosci. Jednoczesdnie nalezy
rozwazy¢ wspotdziatanie lub wprost wykorzystanie
czesci zasobdw planowanego systemu dla potrzeb
bezpieczenistwa w aglomeracji warszawskiej. Na

tym etapie mozna bedzie juz wykonac czesciowa
integracje tego lokalnego rozwigzania z istniejgcym
juz centrum zarzadzania ruchem drogowym w
Warszawie.

W drugim i trzecim etapie, w ktérym bedzie
przeprowadzona korekta geometrii jezdni, nalezy
zaplanowac budowe infrastruktury telekomunika-
cyjnej statej (Swiattowodowej) dla potrzeb systemu
UTC (kontroli i zarzadzania w ruchu drogowym).
Praktycznie w trzecim etapie powinna nastapic¢ pet-
na integracja z warszawskim centrum zarzadzania.
Budowe tej infrastruktury nalezy planowac w spo-
sob kompleksowy, uwzgledniajac synergie z zaso-
bami operatorow telekomunikacyjnych, potrzeby
lokalnej spotecznosci oraz systemow zwigzanych z
bezpieczenstwem obywateli - Centrum Zarzadza-
nia Kryzysowego.

Reasumujac, konieczne jest wiec poszukiwanie
efektywnego i ekonomicznie uzasadnionego
modelu budowy infrastruktury telekomunikacyjnej.
Wydaje sie, ze zaangazowanie w tego typu projekty
lokalnej administracji roznego szczebla, operato-
row telekomunikacyjnych, regionalnych zaktadow
energetycznych, moze przynies¢ pozadane efekty
w zakresie wzbogacenia zasobow teleinformatycz-
nych. M

Marek Litwin
Krzysztof Modelewski,
Zbigniew Szyszniewski
Dyrektor ds. Projektow
Telekomunikacyjnych
CROWLEY
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Transport Revolution on the
Warszawa - Piaseczno Route

A discussion about the ways of improving trans-
port conditions on the Warszawa - Piaseczno
route has recently commenced. Piaseczno (a
district town south of Warsaw) and its region
became a big “bedroom” for Warsaw and the only
road connecting them is plagued by huge traffic
jams. The concept of a new, modern tram route to
Piaseczno emerged.

In the authors” opinion it would be much more
effective and faster to introduce the Bus Rapid
Transit line. Such investment would be split into 3
phases: (i) traffic lights optimization, (ii) introduc-
ing bus lanes on the existing road, (iii) building a
BRT line serviced by specialized buses. Eventually,
a LRT could be built in the future, when the capac-
ity of BRT is exhausted.

The second part of the article describes the tele-
matic infrastructure required to support the BRT
implementation.
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BRT
—SZANSA DLA

POLSKICH MIAST

Zatory, nadmierne zuzycie paliwa, straty czasu, wzrost zanieczyszczenia — to tylko niektore skutki
wzrostu mobilnosci spoteczenstwa.

] ] ) ) ) ) NOx na pasazerokilometr [mg]
W godzinach szczytu mieszkaricy miast i okolicz-

nych miejscowosci masowo przejezdzajg droge o0 4
z domu do pracy i z powrotem wiasnymi samo- Emisa tlenkdw azotu
. oz oe . . 500 przez pojazdy roznego
chodami. Warto podkresli¢, ze Srednie wypetnie- typu w naviasach
nie samochodu wynosi 1,3 osoby. Aby zwiekszyc podano Sedie
wartosc tego wspdiczynnika, a tym samym 400 4 wypelnienie pojazdu).
zwiekszy¢ przepustowosc drég, nalezy zastanowic Trddko: materiaty firmy
sie nad wyborem alternatywnych form podrézy. 300 A Volvo
Jedna z nich jest BRT (ang. Bus Rapid Transit). BRT
jest rodzajem wysokiej jakosci transportu pub- 200 4
licznego, wykorzystujagcym tabor autobusowy o
duzej pojemnosci, poruszajgcy sie w wydzielonych 100
korytarzach transportowycvh, lub po oddzielnych
pasach autobusowych, z zapewnieniem priorytetu
na SkrzyZowaniaCh, > ° Pojazdy speniajace norme Euro IV
m Pojazd samochodowy B Autobus przegubowy
(1,3 osoby) w systemie BRT (40%)
B 12-metrowy autobus I8 Autobus dwuprzegubowy
Nowoczesna wiata przystankowa wraz z systemem opfat i bramka przed wejsciem, (20%) w systemie BRT (40%)

Kurytyba (Brazylia)
v W Autobus przequbowy
(20%)
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Autobus wygladem przy-
pominajacy do ztudzenia
tramwaj

W odréznieniu od konwencjonalnego transportu
publicznego, BRT tworzy system, ktéry sktada sie z
nastepujacych elementéw:

1. Tabor - specjalnie przystosowany do przewozu
duzej liczby pasazeréw. Najczesciej sa to autobusy
jedno- lub dwuprzegubowe.

2. Wydzielone pasy ruchu, umozliwiajgce szybki
przejazd autobusdw przez zattoczone arterie.

3. Stacje i przystanki zaprojektowane tak, aby jak
najlepiej chroni¢ przed ztymi warunkami atmo-
sferycznymi, zapewniajac komfort oczekiwania na
autobus. Czesto wystepuja jako oszklone wiaty,
ktérych podtoga jest na poziomie podtogi autobu-
sowej, a wsiadanie i wysiadanie pasazerow odbywa
sie za pomocy specjalnych ramp, dzieki czemu jest
ono fatwe dla 0séb niepetnosprawnych oraz szyb-
kie, co znacznie zwieksza przepustowosc linii.

4. Systemy ITS wspomagajace prace systemu BRT.
Mozemy tu wyrdznic systemy informacji pasazer-
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skiej wewnatrz pojazdu oraz poza nim, systemy
monitoringu podnoszace bezpieczerstwo pasaze-
row, systemy lokalizacji pojazddw, automatyczne
zliczanie pasazerdw oraz systemy umozliwiajace
transmisje danych i gfosu.

Wszystkie wyzej wymienione elementy sg powia-
zane ze sobg, tworzac nowa jakos¢ transportu
publicznego.

Nowoczesng infrastrukture uzupetniaja specjalne
autobusy, ktore moga pomiesci¢ nawet 200 0séb.
Najbardziej popularne z nich to MAN Lion’s City
GXL, Mercedes-Benz Capacity, Volvo 7500 oraz
Phileas, ktory otrzymat imie po stynnym podrdzniku
7 ksigzki Juliusza Verne ,\W 80 dni dookota $wiata”
Tabor dla BRT wymaga specjalnych konstrukcji nad-
wozia. Trudno jest uwierzy¢, ale te dwudziestokilku-
metrowe dwuprzegubowce maja taki sam promien
skretu, jak ich o kilka metrow krétsze odpowiedniki.
A to wszystko za sprawa tylnych osi skretnych, kté-
re umozliwiajg swobodne manewrowanie. Niektore
konstrukcje przypominajg zwykty tramwaj, porusza-
jacy sie jednak na gumowych kofach.

Warto podkredli¢, ze jeden autobus w systemie BRT
zastepuje ok. 100 samochoddw osobowych, zaj-
mujac tylko 5% ich powierzchni. Autobusy BRT to
pojazdy coraz bardziej ekologiczne, wyposazone w
nowoczesne silniki na gaz ziemny lub naped hybry-
dowy (spalinowo-elektryczny), przyczyniajace sie
do znacznej redukcji emisji szkodliwych substancji
w pordwnaniu z transportem samochodowym.

Interesujacy jest tez sposdb prowadzenia autobu-
sOw, w ktérym mozemy wyrdznic az trzy rodzaje:

1. tradycyjny — w ktérym kierujacy ma petna kon-
trole nad pojazdem;

2. pofautomatyczny - kierowca steruje jedynie
przepustnicy, a kierunek trasy jest narzucony z gory,

BRT w Chinach
v




w sposdb:
a) mechaniczny — autobus porusza sie na
gumowych kotach i prowadzony jest za
pomoca szyny zatopionej w jezdni lub
umieszczonej przy krawezniku. Dodatkowo
autobus moze byc¢ stylizowany na tramwaj, co
upodobnia oba rodzaje transportu;
b) magnetyczny - kierunek jest wyznaczany
przez zatopione w jezdni petle magnetyczne,
umieszczone w okreslonych odstepach (tzw.
zabka, przez poréwnanie do sposobu poru-
szania sie tego ptaza), lub przewody miedziane
utozone pod powierzchnig jezdni.
C) optyczny — autobus rozpoznaje za pomoca
kamery wideo specjalne pasy namalowane na
jezdni, ktére wyznaczaja jego trase.
3. automatyczny — autobus samoczynnie porusza
sie po trasie.

Na catym swiecie wiele miast dostrzegto zalety
systemu BRT. Sg to m.in. Kurytyba (Brazylia), Bogota
(Kolumbia), Meksyk (Meksyk), Eindhoven (Holandia),
Brisbane (Australia), Ottawa (Kanada).

Jeszcze w latach ‘80 poprzedniego stulecia nie
zdawano sobie sprawy z tego, jaka role w rozwoju
transportu miejskiego moze odegrac system BRT.
Uwazano, ze nie potrafi on obstuzy¢ duzych miast,
gdzie gtdwna role w dowozie mieszkancow do
centrum odgrywata kolej. Miastem, ktore przetama-
to ten stereotyp byta Bogota. To siedmiomilionowe
miasto, bedace waznym weztem kolejowym i dro-
gowym, jest potagczone arteriami komunikacyjnymi
z wybrzezem Atlantyku, Pacyfiku oraz z innymi
wiekszymi miastami Kolumbii.

Bogota jest od setek lat centrum przemystowym,
handlowym i naukowo-kulturalnym kraju. Znajduja
sie tu siedziby miedzynarodowych koncernéw,
korporacji i bankéw. W miare rozwoju komuni-
kacyjnego wtadze miasta, analizujac rozwigzania
zastosowane w innych miejscach (Quito, Kurytyba,
Gujana), doszty do wniosku, ze system BRT bedzie
doskonatg alternatywa dla drogiej kolei lub metra
(koszt systemu BRT stanowit jedynie 5% kosztow
tego ostatniego) . Budowa pierwszej linii o dtugosci
41 km rozpoczeta sie w 1998 roku i trwata cztery
lata. W niedtugim czasie po otwarciu przewozita
ona 800 tys. pasazerdw dziennie. Obecnie Trans-
Milenio (takg nosi nazwe BRT w Bogocie) przewozi
dziennie ponad 1.2 min pasazeréw, a w planach
rozwojowych na 2015 rok BRT ma ich przewozic¢
ponad 5 min. Bogota bardzo dobrze wykorzystata
budowe linii szybkich autobuséw i wraz z Kurytybga
stanowig wzorzec, do ktérego odnosza sie inne
miasta wdrazajace system BRT. Przy okazji moder-
nizacji infrastruktury komunikacyjnej utworzono
ponad 300 km $ciezek rowerowych, a takze strefy
dostepne jedynie dla pieszych i rowerzystow,
uniemozliwiajagc w okreslonych dniach i godzinach
przejazd samochodom osobowym. Z tego przy-
ktadu widag, ze system nie tylko zwieksza przepu-
stowosc drég i zmniejsza czas przejazdu, ale takze

porzadkuje komunikacje miejska i przeksztatca ja

w przyjazna dla cztowieka. Aby zacheci¢ ludzi do
korzystania z szybkiego autobusu, rozpoczeto kam-
panie promocyjna, w ktérej przedstawiano zasade
dziafania systemu i jego zalety. Jedng z nich jest
bezpieczenstwo. System, dzieki nadzorowi wideo
zardwno na przystankach jak i w autobusach, jest
bezpieczniejszy niz konwencjonalny system trans-
portowy, w ktérym tego nadzoru nie ma.

BRT, dzieki pomalowanym na czerwono autobu-
som, jest wysoce rozpoznawalny i stanowi znak
marketingowy miasta, co przyczynia sie do wzrostu
inwestycji w tym regionie. O sukcesie BRT w Bogo-
cie $wiadczy réwniez fakt, iz ponad 90% pasazerdw
jest zadowolonych z ustugi. Badania przeprowa-
dzone po otwarciu linii BRT w wielu miastach na
Swiecie pokazujg, ze kierowcy widzac alternatywe
w postaci dobrze rozwinietych sieci korytarzy, po
ktorych kursuje nowoczesny tabor autobusowy,
przesiadaja sie z samochoddw do transportu
publicznego, dzieki ktdremu oszczedzajg znaczne
ilosci czasu. Jak pokazano w artykule, BRT doskona-
le sprawdza sie wielu miejscach na $wiecie. Czy jest
szansa na implementacje tego systemu w Polsce?
Europejskie trendy w nowoczesnym postrzeganiu

i projektowaniu systemow transportu zbiorowego
zdaja sie dawac odpowied? twierdzaca na powyz-
sze pytanie. |

Krzysztof Modelewski
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BRT - a Chance for the Polish Cities

The article presents a characteristic of the Bus
Rapid Transit system and its advantages. It lists

a number of cities that have implemented it:
Curitibe (Brasil), Bogota (Colombia), Mexico City,
Eindhoven (The Netherlands), Brisbane (Austra-
lia), Ottawa (Canada). Then it describes TransMi-
lenio - the implementation of BRT in Bogota.

IN

TransMilenio, Bogota

1
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TRAMWAJEM
DO PIASECZNA?

Narzekania mieszkarcow podwarszawskich miast na uciazliwe dojazdy do Warszawy trwa-
ja od wielu lat. Potozone tuz za potudniowg granica stolicy, dynamicznie rozwijajace sie
Piaseczno ma jedyng droge dojazdowa — ulice Putawska — ktdra jest jedna z wazniejszych
arterii komunikacyjnych Warszawy.

LEGIDONOWD
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W granicach administracyjnych stolicy réwniez
stale wzrasta liczba mieszkancéw wzdtuz ulicy
Putawskiej. Dzieje sie tak dzieki rozwijajacym sie
inwestycjom (budowie mieszkar, obiektow han-
dlowych itp.). Z przeprowadzonych warszawskich
badar ruchu wiadomo, ze nie tylko w godzinach
szczytu komunikacyjnego pasazerowie przemiesz-
czajq sie zarbwno z Piaseczna do Warszawy, jak i z
Warszawy w kierunku Piaseczna. Obecnie przejazd
autobusem z Piaseczna do stacji metra Wilanowska
(ok. 14 km), w godzinach szczytu komunikacyjnego
trwa prawie godzine.

st SRS ST THEFE I T “ Miasto Stoeczne Warszawa Legenda
Dobowe obciazenie systemu Wista
drogowego na wlotach imostach e granice Warszawy
w 20057, == liczba pojazdéw

W stosunku do 2005 1. obciazenie
ruchem ulicy Putawskiej zwiekszy-
tosie o kilkanascie procent.

przejezdzajacych przez most
I (iczba pojazdéw
wjezdzajacych do Warszawy

Poszukiwanie skutecznego rozwigzania problemu
zattoczenia ulicy Putawskiej byto celem XLVII Forum
dyskusyjnego na temat:,Linia tramwajowa do Pia-
seczna’, zorganizowanego przez Biuro Komunikacji
Urzedu Miasta Stotecznego Warszawy we wspot-
pracy ze Stowarzyszeniem Inzynieréw i Technikéw
Komunikacji RP, Oddziat w Warszawie. Spotkanie
odbyto sie 25 wrzesnia 2008 r. w Warszawskim
Domu Technika NOT, a stowo wstepne wygtosili
magr Piotr Krukowski oraz mgr inz. Waldemar Lasek.

Przedmiotem ciagtych analiz sg krarice trasy
szybkiego tramwaju Warszawa-Piaseczno - w
przypadku Warszawy rozwazana jest petla tramwa-
jowa na Wyscigach (Stuzewiec) lub w okolicy stacji
metra Wilanowska, natomiast po stronie Piaseczna
mogtby byc to teren po zajezdni trolejbusowe),
dworzec kolejowy lub inne miejsce po wschodniej
stronie ul. Putawskiej.

Branych pod uwage jest kilka sposobdw prowa-
dzenia trasy szybkiego tramwaju: na ,poziomie 0’
estakadzie, mozliwy jest takze wybdr rozwigzania
mieszanego. Dyskutuje sie réwniez nad liczba
planowanych przystankdw (zaktada sie, ze bytoby
ich kilkanascie). Zaproponowano dwa warianty po-
prowadzenia torowiska: w pasie rozgraniczajacym
dwie jezdnie ul. Putawskiej lub wzdtuz wschodniej
strony tej ulicy. Obliczono, ze koszt obu propono-
wanych wariantow jest poréwnywalny.

Zatozenia funkcjonalne tego przedsiewziecia
przewiduja zgodnos¢ infrastrutury nowej linii z
istniejaca infrastrukturg tramwajowa w Warsza-




wie, co umozliwitoby wykorzystywanie zaplecza
serwisowego Tramwajow Warszawskich. Chociaz
zauwazono, ze Tramwaje Warszawskie majg w tej
chwili niewystarczajgce zaplecze, to nalezatoby
zatozyc, ze zostatby podjety wysitek inwestycyjny,
dzieki ktoremu bedzie osiggnieta pewna rezerwa w
postaci m.in. zajezdni tramwajowych.

Na poparcie przedstawionego projektu zostaty
przedstawione przyktady do nasladowania: rodzi-
me WKD, SNELTRAM i metro w Amsterdamie oraz
Docklands Light Railway w Londynie.

W czasie dyskusji zwrdécono m.in. uwage na brak
zajezdni i problem prawnej wtasnosci dawnej
zajezdni trolejbusowej w Piasecznie. Podkreslo-

no brak miejsc taborowych w Warszawie i to, ze
budowa linii tramwajowej do Piaseczna pociaga za
sobg kolejne kosztowne przedsiewziecie, jakim jest
budowa nowej zajezdni.

Pojawit sie rowniez gtos wskazujgcy na matg real-
nos¢ pomystu budowy trasy szybkiego tramwaju

7z Warszawy do Piaseczna ze wzgledu na problemy
techniczne (zamkniety juz projekt drogi ekspreso-
wej S2 przechodzacej przez ul. Putawskg, podobnie
jak zamkniety projekt przebudowy drogi nr 79 do
Gory Kalwarii, ktére takiego rozwigzania nie przewi-
duja), prawne i wykonawcze.

Zostafa réwniez przedstawiona inna propozycja,
mMajgca na celu poprawe transportu publicznego
na tej trasie: zamiast linii tramwajowych zapropo-
nowano wybudowanie linii autobusowej systemu
BRT. Poddano do przeanalizowania mozliwos¢
poszerzenia ul. Putawskiej kosztem biegngcych
wzdtuz drogi rowdw i stworzenia wydzielonego
pasa linii autobusowe;j.

Forum zakonczono wyrazeniem nadziei, ze
wszystkie ciekawe gtosy w dyskusji, ktdre moga
by¢ pomocne do podjecia decyzji w tej sprawie,
zostang wziete pod uwage. Oby skuteczne rozwia-
zanie problemu zattoczenia ulicy Putawskiej szybko
nabrato realnych ksztattow! M
Iwona Barbara Litwin
Mapka natezenia ruchu zostata zamieszczona dzieki uprzej-

mosci autordw prezentacji, Linia tramwajowa do Piaseczna’,
Piotra Krukowskiego i Waldemara Laska.

T
o

A Tram to Piaseczno?

This question was a topic of the discussion forum
organized by the Office of Transport of the War-
saw City Hall. Implementation of the fast tram
line would be a big challenge due to the costs and
a need of introducing changes to two major road
modernization projects, crossing the future tram
line. In the end, a BRT line implementation was
proposed instead of the tram.
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16-20.11

15 Swiatowy Kongres ITS

Swiatowy kongres ITS to najwazniejsze Swiatowe wydarzenie, poruszajace zagadnienia
inteligentnych systemaw transportowych. Wsréd obecnych bedg najwieksze sto-
warzyszenia ITS: ITS America, ITS Japan oraz TS Europe — ERTICO.

Miejsce: Nowy Jork, USA

www.itsworldcongress.org

WWW.itsa.org

18.11

Spotkania biznesowe logistyka-transport (Logistic-Transport Business
Encounters)

Osrodek Enterprise Europe Network Basque oraz osrodek South West France
Enterprise Europe Network organizuja w ramach Targéw Logistyki, Trans-
portu i ITS forum stuzace promogji i wymianie informagji miedzy wszystkimi
krajami Europy poprzez wspélne uczestnictwo w projektach.

Miejsce: Bilbao, Hiszpania

www.eenbasque.net

20-21.11

Navigation India 2008

Na kongresie przedstawiony zostanie obecny stan systeméw nawigacji satelitamej,
oraz oméwione zostana szanse rozwoju telematyki transportu w Indiach.

Hyatt Regency, New Delhi

http://www.telematicsupdate.com/navindia

24-25.11

9. konferencja TELEINFORMATYKA

Konferencja obraduje w sekcjach poswieconych regulacjom
prawnym, informatyce korporacyjnej, komunikacji mobilnej i
spofeczeristwu informatycznemu, trendom w sieciach komunika-
cyjnych oraz mediom i nadawaniu cyfrowemu.

Miejsce: Praha, Republika Czeska

Praskie Centrum Kongresowe

Uroczyste otwarcie koncertem zespotu Bambini di Praga w Kaplicy
Betlejemskiej

http://www.teleinformatika.cz/ti/programe.html

GRUDZIEN 2008

1-4.12

XIl Miedzynarodowa Konferencja Naukowa,,TransComp - 2008"

Tematyka konferendji dotyczy komputerowego wspomagania w projektowaniu,
symulacji i badaniach transportu kolejowego, samochodowego morskiego, lotniczego
ilinowego, a takze m.in. elektronicznych systeméw zabezpieczer, elektrotechniki,
elektroniki i automatyki.

Miejsce: Zakopane

http://www.transcomp.pr.radom.net

19.12

Konferencja naukowo-techniczna: TRANSMEC 2008

Miedzynarodowa konferencja organizowana przez Wydziat Transportu Politechniki
Slaskiej obejmujaca tematyka systemy transportowe oraz logistyke.

Miejsce: Katowice

http://www.sitk.org.pl
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JAKO ALTERNATYWA

TRANSPORTU
SZYNOWEGO

Poszukiwanie nazwy bedacej polskim odpowiednikiem anglosaskiego terminu Bus Rapid
Transit (BRT) wigze sie $cisle ze zdefiniowaniem tego nowego podsystemu transportu miej-
skiego, generalnie za$ z konwencjonalng klasyfikacja sSrodkdw transportu publicznego.

Praktyka wskazuje, ze w warunkach zdecydowa-
nego przyspieszenia transportu autobusowego
(wydzielone pasy ruchu i sterowanie z priorytetem),
liczba pasazeréw oraz przepustowosc tras znacz-
nie wzrasta. Jednak w praktyce dziatania na rzecz
przyspieszenia, wydzielania pasdw i priorytetow w
ruchu czesto dotyczg konwencjonalnej komunika-
cji autobusowej. Pomiedzy przyczynkowo wydzie-
lanymi pasami ruchu z priorytetem w sygnalizacji
Swietlnej, a totalnym systemem wdrozonym w
Kurytybie, jest jednak istotna réznica systemowa.

Niniejszy tekst opartem na osobistych notatkach
0 BRT, poczynionych na podstawie artykutow i
komunikatow, ktére najczesciej zamieszczano w
miesieczniku,Transport miejski i regionalny’, ma-
teriatéw zebranych w toku konsultacji opisanego
nizej projektu, a takze przyczynkowych dyskusji
prowadzonych w trakcie kilku konferencji specjali-
stycznych.

Innowacje w miejskim transporcie autobuso-
wym

Idea BRT zrodzita sie z potrzeby konkurencji ame-
rykanskich producentéw autobuséw z systemem
LRT (Light Rail Transit). LRT jest odpowiednikiem
polskiego SKM (Szybkiej Kolei Miejskiej). Powodem
byt niewatpliwie znaczacy i konkurujacy z auto-
busami rynek drogich pojazddw tramwajowych o
niskopodtogowej konstrukgji — szczegdlnie takich
produktow jakie oferujg firmy Alstom, Bombardier
czy Siemens. U Zrédet tej idei znajdujemy takze
problem wysokich naktadéw na budowe tras
szynowych i ich zaplecza technicznego, oraz niskiej
efektywnosci tych naktadéw w entropijnie rozla-
nych osiedlach, lezacych na skraju amerykanskich
miast, jak rowniez w roponosnych i szybko zalud-
niajgcych sie, acz biedniejszych miastach Ameryki
Potudniowej.

Te efekty osiggano po zmianie barw autobusdw,

zwiekszeniu czestosci kursowania, wprowadzeniu
priorytetow w sygnalizacji i niewielkiej moderniza-
qji przystankéw. Te modyfikacje rozszerzono w Los
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Angeles na dalszych dwadziescia linii.

Kontrpropozycja FTA (Federal Transit Administration
- Federalny Zarzad Komunikacji Publicznej) dla LRT
zawiazana zostata w koncowych latach ubiegtego
wieku (1998) w formule ,BRT-Consortium”i dotyczy-
ta kilkunastu miast - z tego dziesieciu gotowych

na podjecie préb pilotowych oraz czterech, gdzie
prowadzono juz wstepne prace nad oceng ekolo-
gicznga i nastawieniem spoteczenstwa do tej nowej
formuty.

W okresie gdy rodzita sie idea BRT, dziataty juz po-
dobne rozwigzania w Essen, Kurytybie i Adelajdzie,
a takze w formie autobusowego systemu ekspreso-
wego w Leeds. Idee Konsorcjum BRT rozwinieto w
postepujacych fazach trzech generaciji:

| generacja — obejmuje priorytet w sygnalizacji,
wzrost czestotliwosci oraz oznakowanie pojazdéw
i wygodne, dobrze wyposazone przystanki (co po-
stulowano w stosunku do funkcjonujacych w USA
typowych autobuséw szkolnych);

Il generacja — uwzglednia automatyczng loka-
lizacje pojazddw oraz informacje dla pasazerow
w czasie rzeczywistym, napedy hybrydowe oraz
dogodny system optat (w USA pobieranych dos¢
powszechnie przez kierowce);

Il generacja - obejmuje nowe pojazdy tréjczto-
nowe, niskopodtogowe, z obustronnymi drzwiami,
oszczedne energetycznie, z wydzielonymi pasami
jezdni i zautomatycznym prowadzeniem pojazdu
(bezzatogowe).

Idea BRT w niektorych jej atrybutach znalazta takze
odzwierciedlenie w Europie, w tym gtéwnie wsréd
producentéw pojazddw (Neoplan, Volvo, Renault,
Volkswagen, MAN, Mercedes, Bombardier i Alstom,
a takze polskich - jak Solaris i Jelcz). Neoplan w Lo-
zannie (nieco pdZniej takze w Bostonie) wprowadzit
autobusy hybrydowe z napedem elektrycznym z
sieci jezdnej i silnikiem Diesla z pradnicg w doczep-
ce dla brakujacych odcinkéw trakcyjnych w sieci
jezdnej. W 1998 roku Bombardier — GLT sprzedat
do Nancy 25 i do Cannes 24 trojcztonowe pudta
tramwajowe na kofach ogumionych, z centralna
prowadnica w pasie jezdnym i rekuperacja ener-
gii hamowania. Podobnie rozwigzany prototyp

z prowadnicg zastosowano w Paryzu (Translohr).
Inny projekt — CIVIS (Renault) polegat na wysoko
wydajnym zastosowaniu silnika elektrycznego Al-
stom w piascie kota. Jego nastepstwem jest system
CIVIS + Matra, z uktadem prowadzenia optycznego
- kamera $ledzaca dwie przerywane biate linie na
jezdni i przekazujaca sygnat do systemu sterowania,

w ktérym uzyskano doktadnosc toru jazdy na przy-
stanku w granicach 40 mm od kraweznika. System
ten wdrozyto przedsiebiorstwo przewozowe IRIS-
BUS w Rouen, Clermont-Ferrant, Lyonie, Grenoble

i Las Vegas. Na podobnej zasadzie oparto projekty
Phileas w Eidhoven i Van Hool w Amsterdamie. W
2007 roku Solaris uruchomit produkcje i zaoferowat
w sprzedazy pierwsze autobusy o napedzie wodo-
rowym, a jeszcze przedtem Jelcz wyprodukowat
serie autobuséw o napedzie gazowym.

W poszukiwaniu ekonomicznego i ekologicznego
napedu odnajdujemy takze liczne projekty z za-
stosowaniem napedu gazowego (w Polsce wpro-
wadzit serie pojazddw na naped gazowy Jelcz).
Wymagajg one jednak budowy osobnego zaplecza,
zasilania w gaz i systemu dostaw, co oznacza ko-
niecznos¢ jednorazowego wprowadzenia stosun-
kowo duzego parku taborowego. Bardzo duze
naktady, a zarazem niepewna podaz i niestabilna
cena gazu, czesto powodowaty odstapienie od
projektu (np. Krakdw w projekcie Civitas CARRAVEL
poprzestat na pieciu z planowanej setki pojazdow).

Problemy z zastosowaniem

W Poznaniu w 2004 r. podjeto wstepng analize
zastosowania BRT jako alternatywnego projektu dla
budowy autonomicznej trasy tramwajowej pomie-
dzy Osiedlem Lecha i Franowem, dtugosci 2.2 km.
Na podstawie analiz opisanych wyzej projektéw
europejskich przyjeto nastepujace wskazniki kosz-
towe (ceny i przeliczniki dla roku 2003):

Autobus: 4 min zt (CIVIS — w istocie koszt po-
réwnywalny z kosztem tramwaju, liczac na jedno
miejsce);

Koszt budowy trasy: 3,8 min zt/ km (jak CIVIS i
Bombardier - GLT; dla poréwnania koszty te wyno-
sity w przeliczeniu 2,4 mIn zt/km pasa w Kurytybie,
a 1,2 min zt/km przy najprostszych systemach prio-
rytetu w Polsce. W Poznaniu koszt ten byt powiek-
szony o naktady na konstrukcje inzynierskie, takie
same jak dla trasy tramwajowej: wiadukt drogowy
pod planowana trasg ekspresowa i mury oporowe
0 znacznej dtugosci; wynidst on tagcznie okoto 56
min zt);

Koszt budowy zajezdni z odpowiednim zaple-
czem oszacowano na minimum 30 min zt.

Naktad na realizacje trasy w systemie BRT ze wzgle-
du na koszty taboru i zaplecza okazat sie stosun-
kowo wysoki — w tym zakresie przewyzszat on
korzysci, wynikajgce z mniejszego kosztu budowy
w poréwnaniu z trasg tramwajowa. Ta ostatnia nie
wymagata zwiekszenia parku taborowego, wy-
pierajac prace przewozowa autobusow (przejecie
potokdw) i tramwajoéw (skracajac funkcjonalnie
zbedne i wydtuzone dojazdy do istniejacych petli p
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koricowych).

W celu uzyskania maksymalnych korzysci w kosz-
tach eksploatacyjnych, przyjeto dla projektu BRT
rozwigzania bezzatogowe - z systemem sterowa-
nia opartym na wideoprowadnicy ze stabilng osig
optyczng i cyfrowg analizg obrazu oraz systemem
ocieplenia pasa prowadzgcego w miejscu jego
oznakowania. Koszt takiego rozwigzania oceniono
na okoto 500 tys. zt/km. Dla pordwnania — koszt
budowy systemu automatycznego prowadzenia
w Leeds wynidst w przeliczeniu 125 tys. zi/km. Pro-
gnozowany potok pasazerski okazat sie poréwny-
walny z tramwajowym (mimo Ze opcja BRT wyma-
gata wiekszej czestosci przesiadek), dzieki dobrze
Zintegrowanym weztom koricowym (,peron w pe-
ron") oraz wiekszej czestosci kursowania mniejszych
pojazddéw BRT. Mimo uwzglednienia w analizach
znacznej dynamiki wzrostu kosztow pracy w czasie
zycia projektu (atut pojazdédw bezzatogowych),
alternatywny projekt BRT okazat sie ekonomicznie
mniej optacalny od projektu tramwajowego. W
istocie, 0 wyniku zawazyty koszty zajezdni i zaple-
cza technicznego, wobec specyficznie znaczacych
walorow wynikajacych z optymalizacji pracy trans-
portowej komunikacji tramwajowej w tym wiasnie
projekcie.

Cytowany przyktad Poznania rézni sie istotnie od
projektu warszawskiego BRT na trasie Piaseczno

- stacja metra Wilanow. W tym drugim przypadku
mamy do czynienia z dtugim korytarzem trans-
portowym intensywnie urbanizowanym, gdzie
decydujgcym kryterium pozostaje naktad, szybkos¢
(ominiecie zatorow) oraz przepustowos¢ transpor-
tu publicznego.

Podsumowanie

Istota idei BRT zasadza sie na konkurencyjnej wo-
bec transportu szynowego opdji:
inwestycyjnej (koszty taboru i budowy sieci),
funkcjonalnej (poréwnywalna predkos¢ i przepu-
stowosc)
eksploatacyjnej (niskie koszty energetyczne,
jak i koszty pracy w bezzatogowym prowadzeniu
pojazddw).

W miastach i na obszarach intensywnej urbanizacji,
pozbawionych transportu szynowego, nawet | i |l
generacja (wedtug cytowanej klasyfikacji amery-
kariskiej BRT), nie jest niczym innym jak szybszym

i wygodniejszym transportem autobusowym, wy-
posazonym dodatkowo w uniwersalne instrumenty
[TS. Stowem, atrybuty BRT nie wykraczajg tu ponad
atrybuty mozliwe do uzyskania w konkurencyjnych

srodkach transportu publicznego. Podobnie jest w
przypadku szybkiego tramwaju, ktérego idea zro-
dzita sie w Niemczech w latach siedemdziesiagtych,
kiedy to nie znano sterownikdéw inteligentnych, a
szybkos¢ zapewniata fizyczna separacja od ruchu
innych pojazdéw. Mozemy powiedzie¢ dzisiaj, ze
tramwaj ktory nie jest szybki, jezeli nie jest tram-
wajem zabytkowym, to jest tramwajem chorym.
Jradycyjny”— wydzielony szybki tramwaj z auto-
nomiczna trasg zalicza¢ nalezy raczej do lekkich
systemow kolejowych LRT (SKM).

Szybki transport autobusowy wymaga segregacji z
ruchu przez udzielenie priorytetéw i zastosowanie
niezaleznych pasow — przynajmniej na gtéwnych
kierunkach intensywnego ruchu. Catkowite wydzie-
lenie paséw albo fizyczna segregacja niezbedna
jest zwiaszcza wtedy, gdy trasa ma by¢ obstugi-
wana przez pojazdy sterowane pofautomatycznie
lub bezzatogowe oraz wtedy, gdy pozadany jest
znaczacy wzrost zdolnosci przewozowej systemu.

Podobnie jak tramwaj i LRT (SKM, metro), BRT w
stosunku do konwencjonalnego autobusu winien
by¢ traktowany jako osobny system, integrowany

Z nim Co najwyzej przez wezty, czasem trase, ale
nigdy przez pojazdy. Transport autobusowy (w

tym szybki) i BRT winny z definicji zachowac klase
osobnych systemow, ze zwyktych wzgleddw opera-
cyjnych. BRT w tym rozumieniu zyskuje na kosztach
eksplotacyjnych i pojemnosci transportowej w
Swiadczeniu intensywnej pracy przewozowej, pod-
czas gdy szybki transport autobusowy zachowuje
elastycznosc operacyjng i funkcjonalng w obsza-
rach zbednej koncentracji i pracy ekstensywnej.

Tak BRT, jak i transport autobusowy (w tym szybki)
jest srodkiem alternatywnym dla transportu szyno-
wego na nowych obszarach ekspansji miasta lub

w miastach pozbawionych transportu szynowego.
Rozwiniete, zmodernizowane i optymalizowane
sieci szynowe o stosownej frekwencji nie zostang
wyparte przez BRT ze wzgledu na wysokie naktady
inicjujace te wymiang, jak rowniez ze wzgledu na
olbrzymia wartos¢ majatku zamrozonego w ich
istniejacej infrastrukturze. Nalezy mie¢ tez na uwa-
dze, Zze bezzatogowe pojazdy, takie jak w BRT, moga
byc i sg zresztg stosowane rowniez w sieciach LRT
(Japonia, Sydney, porty lotnicze i Las Vegas w USA,
w Poznaniu do takiego wdrozenia przymierzat sie w
latach 2001-2003 japonski koncern Nichimen Cor-
poration). W przypadku tramwajéw i autobuséw na
wydzielonych pasach ulicznych jest to przysztos¢
bardziej odlegta - zalezna od powszechnego dla
uczestnikow ruchu zastosowania czujnikéw odle-
gtosci miedzy pojazdami, skorelowanych z regula-
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torami predkosci.

Podobnie, zastosowanie elektrycznych i hybry-
dowych napeddw dla két pneumatycznych, czy
wysoko efektywnych silnikéw w piascie kota, nie
przewyzszy oszczednosci na oporach ruchu w
komunikacji szynowej, jezeli tylko pozostanie ona
odpowiednio dynamiczna. Efektywne zastosowania
BRT odnies¢ trzeba bedzie zawsze do konkretnej
sytuacji (procesu) w systemie transportowym oraz
w otoczeniu urbanistycznym. W Kurytybie kory-
tarze urbanistyczne sg uksztattowane spdjnie z
wydzielonymi trasami autobusowymi, co pozwolito
na realizacje formuty BRT w sposdb optymalny.

BRT wywotato prawdziwg rewolucje w tej wielkiej
aglomeracji, dowodzac mozliwosci zastosowania
transportu autobusowego w sposéb poréownywal-
ny pod wzgledem funkgji do systemu LRT (SKM).

BRT oferuje wiec nowa opcje w planowaniu
transportu miejskiego. Nie wszystko jednak, co
czyni komunikacje autobusowag szybszg i tar\sza w
eksploatacji, podnosi¢ mozna do rangi BRT. Rozwdj
Srodkoéw transportu i technologii ITS powoduije, iz
réznice w konwencjonalnych srodkach transportu
zacierajg sie systematycznie. Nawet okreslenie SKM
na tym tle jest kontrowersyjne — co znaczy Szybka
Kolej Miejska, jezeli ze wzgledu na duza gestosc
przystankow jest to najpowolniejszy rodzaj kolei?

Brak nam réwniez prostego okreslenia uktadu
kolejowo-tramwajowego, opartego na pojazdach
dwusystemowych, inspirowanego modelowym
rozwigzaniem z Karlsruhe. Rozwigzanie to, wdro-
zone poézniej w kilkunastu innych aglomeracjach,
polega na zintegrowaniu szlakdw tramwajowych

i kolejowych poprzez taczniki miedzy obu toro-
wiskami oraz przez odpowiednio skonstruowane
pojazdy (dostosowane do dwdch zrédet zasilania
trakgji, wspdlnych warunkdw skrajni, ze stosow-
nymi obreczami dla réznego uprofilowania szyn
itp.) Uzyskuje sie w tych warunkach mozliwos¢
wprowadzenia bezprzesiadkowych potaczen
miedzy miastem i jego obszarem metropolitalnym.
Poznanskie okreslenie tramper”, ,uktady trampe-
rowe"i,rozwigzania tramperowe’, (odwzorowujace
obraz ,tramwaju na peronie kolejowym’, kojarzace
sie zarazem z trampoling itrampem) poza samym
Poznaniem w Polsce sie nie przyjeto. BRT jako
kontrpropozycja LRT ma juz nowa alternatywe w
formule PRT (Personal Rapid Transit) w jednym z
miast Zjednoczonych Emiratéw Arabskich.

Wezwanie Polskiego Kongresu ITS - 2008 do zgta-

szania propozycji polskiej nazwy anglosaskiego BRT
nalezy wiec rozszerzyc¢ i wesprze¢ budowa nowej
klasyfikacji i nazw dla roznych systemdw transpor-
tu publicznego. Transport sie rozwija i bedzie sie
rozwijat niezaleznie od tego, czy klasyfikacja taka
powstanie, czy tez nie. Jednak dla prowadzenia
dyskusji, ksztatcenia, formowania logicznej praktyki
planistycznej, jasnosci specyfikacji zamowien pub-
licznych i rozumienia rzeczywistosci, jezyk stanowi
niezbedny skfadnik ogdlnie pojmowanej kultury
technicznej, nie bez znaczenia dla praktycznych
zastosowan wspotczesnej techniki. M

Andrzej Krych
Politechnika Poznariska
Biuro Inzynierii Transportu
[P | L]
L | | ]

BRT as an Alternative to
Rail Transport

BRT is presented as a system solution, filling the
market gap between the bus in a congested net-
work - low-investment and flexible, but with high
operational costs, and the rail transport - high-
investment, but faster and with lower operational
costs. The article summarizes the history of BRT
(the concept’s development and key implementa-
tions). It also informs about an analysis done in
Poznan in 2004, where BRT was considered for a
2,2 km route, however an investment in the new
bus stock and depot would be too high, so a tram
line was chosen. Finally, the author proposes cre-
ating a new classification and names for different
systems of public transport.

SAM albo WARS
— proponowana polska nazwa Bus Rapid Transit
(BRT)

W odpowiedzi na konkurs ogtoszony podczas | Polskiego Kon-
gresu ITS otrzymalismy tylko dwie propozycje:

SAM (Szybki Autobus Miejski) — zgtosili ja niezaleznie od siebie
Krzysztof Modelewski (student Wydziatu Transportu Politech-
niki Warszawskiej) i dr inz. Piotr Olszewski (Wydziat Inzynierii
Ladowej Politechniki Warszawskiej). Krzysztof Modelewski, ktory
w miedzyczasie dotgczyt do grona redakcyjnego, nie mogt bra¢
dalej udziatu w konkursie.

WARS (Warszawski Autobus Ruchu Szybkiego) — zgtosit j3 dr
inz. Jeremi Rychlewski z Politechniki Poznanskiej.

W tej sytuacji postanowilismy uhonorowa¢ obu uczestnikéw
konkursu, ktorzy nadestali nam swoje propozycje, nagroda w
postaci rocznej prenumeraty Przegladu ITS. Natomiast sam
konkurs pozostawiamy nierozstrzygniety — niech obie propozy-
cje zweryfikuje samo zycie!

Redakcja
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, JESTEM ZA TAKIMI
ROZWIAZANIAMI,
KTORE USPRAWNIA
BUDOWE DROG”

Z przewodniczacym sejmowej Komisji Infrastruktury, postem PO Zbigniewem Rynasiewi-

czem rozmawia Jacek Dolinski.

Jacek Dolinski: Panie Posle, jest Pan przewodni-
czacym duzej i bardzo znaczacej komisji sejmo-
wej, majacej 41 postow i cztery state podkomi-
sje...

Zbigniew Rynasiewicz: ..Tak, jest tez i podkomisja,
ktora zajmuje sie miedzy innymi problematyka,
poruszang przez Wasze pismo. Ten temat wchodzi
w zakres prac podkomisji do spraw transportu dro-
gowego i drogownictwa, ktérg kieruje pan poset
Stanistaw Zmijan.

JKD: Zdaje sobie sprawe, ze inteligentne sy-
stemy transportowe to tylko drobny fragment
zakresu Waszych zainteresowan. Chcialbym
spyta¢, jakie sg obecnie gtéwne zadania komisji,
ktora Pan Poset kieruje?

ZR: Nowoczesne systemy to moze fragment, ale
dosy¢ znaczacy. Jezeli na przykfad dyskutujemy
sprawe winiet dla samochoddw ciezarowych, ktdra
jest fragmentem wiekszej catosci - systemu poboru
opfat drogowych - to od razu zastanawiamy sie,
jak to robic lepiej, aby lepiej zorganizowac ruch
ciezkich samochoddw po polskich drogach. | tu
bardzo wazng role odgrywa nowoczesna technika.
A wracajac do Panskiego pytania — nasza komisja
ma na celu przede wszystkim znies¢ te bariery,
ktore wydtuzaja proces inwestycyjny. Te wszystkie
ustawy, ktore w duzym stopniu utatwig proces
inwestycyjny i pozwola na jak najlepsze wykorzy-
stanie tych wszystkich srodkéw, ktére sg zapisane
w programie Infrastruktura i srodowisko’, a takze

w réznych funduszach regionalnych i w budzecie
panstwa. Mam na mysli stynng,specustawe” drogo-

wa, ktdra przyspiesza caty ten proces, i dwie ustawy
zasadnicze, ktére zadecydujg o tym, czy ten proces
inwestycyjny rzeczywiscie zostanie przyspieszony:
ustawe o ochronie przyrody i tzw. ustawe srodo-
wiskowa. Bez nich ustawa drogowa nie mogtaby
funkcjonowac.

JKD: Na jakim etapie prac sg te ustawy?

ZR: Caty proces legislacyjny zostat zakoriczony

- obecnie czekajg one juz tylko na podpis prezy-
denta. Wszystkie poprawki Sejmu i Senatu zostaty
przyjete, ustawy uzyskaty akceptacje catej Izby.
Mam wiec nadzieje, Zze ich po wejsciu w zycie pro-
ces inwestycyjny zostanie udrozniony.

JKD: Duzym bodzcem byto tu chyba EURO
20127

ZR: My jestesmy narodem, ktéry lubi tego typu
wyzwania! Byt tez inny termin — wykorzystania srod-
kow europejskich — do korica roku 2013, z dwulet-
nim poslizgiem, obecnie do konca roku 2015, ale
to byto chyba troche za mato, zeby nas gruntownie
zmobilizowac.

JKD: Sejm to organ wladzy ustawodawczej,
dlatego zapewne ustawy wymienit Pan Poset
na pierwszym miejscu. A jak przedstawia sie
wspotpraca Komisji Infrastruktury z wladza
wykonawcza - rzadem, a scislej Ministerstwem
Infrastruktury?

ZR: Jak Pan wie, jestem postem PO - ugrupowa-
nia, z ktérego pochodzi wiekszos¢ ministrow. My
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Swiadomie odtozylismy ocene pracy ministrow — w
tym ministra infrastruktury — na czas po przyjeciu
budzetu na przyszty rok. Jest to pierwszy budzet
autorski tego rzadu i tego ministra. Srodki w bu-
dzecie na przyszty rok sg o 7% wieksze od tego-
rocznych. Transport, szkolnictwo wyzsze, oswiata i
ochrona zdrowia to dziaty, ktére notuja duzy wzrost
naktadow. A wracajac do Pariskiego pytania — mi-
nister Grabarczyk objat funkcje w momencie, gdy
oczekiwania spoteczne od jego resortu byty bardzo
duze. Kazdy oczekiwat btyskawicznego przyspie-
szenia, nie baczac na bezwladnos¢ zastanej przez
niego machiny. Oczywiscie, zdarzaja sie miedzy
komisjg i ministerstwem napiecia, wynikajace nie z
przyczyn politycznych, ale organizacyjnych, to jest
normalne zycie. Generalnie — nie moge narzeka¢ na
wspotprace.

Chciatbym w tym miejscu poruszy¢ sprawe bardzo
krytycznej oceny Generalnej Dyrekgji Drég Krajo-
wych i Autostrad w raporcie NIK, opublikowanym
we wrzesdniu. Jest to raport za lata 2005, 2006 i
czesciowo 2007, wiec za okres, w ktérym nie mieli-
Smy na to wplywu — ale to nie jest istotne. Chodzi
0 to, zeby wyciagna¢ wnioski z tego raportu i zeby
sytuacja, ktéra zdaniem NIK byta patologiczna, juz
sie nie powtorzyta.

JKD: Bardzo podoba mi sie Pana podejscie do
tego zagadnienia - wyciggnijmy wnioski, zeby
nie powtarza¢ tych samych btedéw. Niestety,
u nas zazwyczaj w takich przypadkach cata
energia jest skoncentrowana na poszukiwa-
niu winnych, najlepiej zinnego ugrupowania
politycznego. O wnioskach bardzo czesto sie
zapomina.

ZR: Jako przewodniczacy Komisji Infrastruktury
jestem za takimi rozwigzaniami, ktore usprawnia
budowe drég. Sposéb organizacji GDDKIA zostat
w tym raporcie bardzo mocno skrytykowany. Od
dtuzszego juz czasu mowi sie o mozliwosci po-
wotywania spdtek specjalnego znaczenia, ktérych
zadaniem bedzie budowa drég ekspresowych

- i ja jestem zwolennikiem takiej koncepciji. Jezeli
natozymy na to dwie ustawy, nieprzyjete jeszcze
przez ten parlament: ustawe o koncesjonowaniu
ustug budowlanych i o partnerstwie publiczno-
prywatnym (PPP), to mysle, ze w takim otoczeniu
prawnym bedzie moZliwe szybsze budowanie
drég w réznych formach organizacyjnych i w
réznych formach wiascicielskich. PPP jest w stanie
uruchomic na budowe drog srodki pozabudzeto-
we. Osobiscie uwazam, ze caty program budowy
drog w Polsce moze sie udac tylko pod warunkiem
wykorzystania mozliwosci, ptynacych z ustawy o
PPP. Jezeli chcemy dokonac skoku cywilizacyjne-
go, to musimy wykorzystac wszystkie mozliwosci
- podobnie jak w fortepianie, gdzie wykorzystuje
sie dzwieki wysokie i niskie — catg skale instrumen-
tu. Niestety, w ostatnim okresie cofnelismy sie,
jezeli chodzi o mozliwos¢ wykorzystania srodkéw

prywatnych do realizacji zadan, tradycyjnie uzna-
wanych za publiczne.

JKD: Takie rozwigzania stosuje sie zdobrym
skutkiem w wielu krajach rozwinietych.

ZR: Poszta ta droga pani Thatcher — i wygrata, poszli
tez czesciowo Portugalczycy i Hiszpanie. Bez otwar-
cia sie na sektor prywatny zrobimy znacznie mniej,
niz planowalismy. Ja jestem zwolennikiem takich
wiasnie rozwigzan.

JKD: W sktad Pana komisji wchodza postowie

z ré6znych ugrupowan politycznych. Jaka jest
atmosfera w komisji? Czy walka polityczna mie-
dzy PO i PiS, ktora jest tak bardzo widoczna na
codzien, przenosi sie do komisji, czy tez panuje
tam duch konstruktywizmu i wspoétpracy? W
koncu infrastruktura — beton, stal, nowoczesna
technika - powinna by¢ dziedzing oddalong od
politycznych wasni.

ZR: Wydaje mi sie, Ze jest dobra wola ze strony >
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wszystkich postow, nalezacych do réznych klubdw,
aby nad projektami ustaw pracowac w sposob
$cisle merytoryczny i zeby jak najmniej byto polityki.
Przyktad — mielismy ostatnio ustawe o bezpie-
czenstwie na polskich drogach (tak zwang ustawe
fotoradarowa), ktéra tylko czesciowo dotyka spraw
infrastruktury. Oczywiscie, na sali sejmowej padaty
rézne gtosy, ale wszyscy (poza jednym najmniej-
szym kotem poselskim) sg zgodni, ze prace powin-
ny byc kontynuowane, cho¢ spoteczenstwo Zle
odbiera zwiekszong liczbe radaréw na drogach. Nie
byto checi politycznego rozgrywania tej ustawy.
Kwestia wypadkdw nie jest przeciez kwestiag poli-
tyczna.

JKD: Mysle, ze do sprawy opinii spotecznej
trzeba podchodzi¢ z dystansem - gdyby spytac
rodziny ofiar wypadkoéw, ktére zginety tylko
dlatego, ze jakis pirat drogowy pedzit np. 180
km/godz., to wszyscy byliby za, a nie przeciw.

ZR: Zapewne. Trzeba zawsze wywazy¢ opinie
wszystkich zainteresowanych.

JKD: Bardzo to optymistyczne, ze postowie Pana
komisji poza polityka widza cel nadrzedny.
Chcialbym jeszcze spytac¢ Pana Posta o jednag
kwestie: jak widzi Pan role nowoczesnych syste-
mow zarzadzania ruchem - tego wszystkiego,
co nazywamy ITS? Chciatbym od razu zastrzec,
ze w Polsce te systemy nie zastgpig programu
budowy nowych drég, moga jednak do pewne-
go stopnia zwiekszy¢ przepustowos¢ drég juz
istniejacych.

ZR: Powiem tak: patrzac w przesztos¢, trzeba wyra-
Zi¢ pewne zaniepokojenie. W poprzednich kaden-
cjach Sejmu, jak rowniez przez ostatni rok, niewiele
zrobilismy dla tego obszaru. Te sprawy nie zostaty
zadowalajaco rozwigzane pod wzgledem legislacyj-
nym. W koncéwece tego roku i w przysztym roku to
musi sie zmieni¢. Mielismy kilka ciekawych spotkar
w Krajowej Izbie Gospodarczej, poswieconych
rynkowi telekomunikacyjnemu. Polska nie moze
odstawac od rozwigzan europejskich, musi wejs¢
w ten sam system. Jezeli nie stworzymy inteligen-
tnych systemodw na polskich drogach...

JKD: ...takich chocby, jak nowoczesny, elek-
troniczny system poboru optat typu ,otwarta
droga”..

ZR: ..to bedziemy sie cofa¢ w sensie cywilizacyj-
nym. W tym obszarze musi nastapic¢ duze przyspie-
szenie. Europa jest jedna i system transportowy
powinien by¢ jeden. Mysle, ze bez przyspieszenia
ze strony ministerstwa, a takze bez przyspieszenia
legislacyjnego, tutaj sie nie obejdzie. Wiele jest
jeszcze do zrobienia w tym obszarze.

JKD: Ostatnio Ministerstwo Infrastruktury ogto-
sito zaproszenie do sktadania zgtoszen zain-
teresowania opracowaniem strategii rozwoju

inteligentnych systemoéw transportowych. W te
inicjatywe zostat rowniez zaangazowany euro-
poset Krzysztof Hotowczyc.

ZR: Tutaj bedziemy chetnie wspodtpracowac z ,Prze-
gladem ITS', z Instytutem Transportu Samocho-
dowego, a takze ze Stowarzyszeniem ITS Polska. A
moze w listopadzie zrobi¢ posiedzenie podkomisji,
poswieconej temu zagadnieniu? Mozna by byto
tam przedstawi¢ dwie prezentacje — po 15 minut,
nie diuzej - jedna na temat systemow dotyczacych
drég, a drugg na temat systemow kolejowych, tak
zeby nie ograniczac sie do jednej tylko dziedziny.
Bo w obszarze systemodw kolejowych tez potrzeb-
ne s olbrzymie inwestycje. Mdwi sie o budowie
szybkich kolei, ale bez nowoczesnych systemow
sterowania i kontroli taka kolej nie pojedzie. Wraca-
jac do posiedzenia, warto zeby komisja spojrzata na
zagadnienie od strony systemowej. W podsumowa-
niu posiedzenia nalezatoby wskazac, jakie dziatania
powinny by¢ podejmowane przez Sejm i rzad, zeby
w Polsce stato sie mozliwe osiggniecie standardow
europejskich.

JKD: Dzigkuje za rozmowe. Dzigkuje réwniez za

zaproszenie mojego pisma oraz Stowarzyszenia
ITS Polska do wspétpracy. Z checig zaprezentu-

jemy podkomisji nasz punkt widzenia. [_]
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An Interview with the Chairman of the
Parliamentary Commission of Infra-
structure, MP Zbigniew Rynasiewicz

Mr. Rynasiewicz explains the current tasks of the
Commission - removing the barriers that block
the inves