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Wdrazanie Inteligentnych Systemow
Transportowych (ITS) w kontekscie polityki
transportowej aglomeracji miejskiej

na przyktadzie Wroctawia

Adam Molecki

STRESZCZENIE

Artykul przedstawia wybrane aspekty wdrazania Inteligentnego Systemu Transportowego we Wroctawiu.
Ukazano nacisk, jaki wtadze miejskie wywarly na skoordynowanie inwestycji zwiazanych z odcigzeniem uktadu trans-
portowego od ruchu kotowego oraz uprzywilejowaniu tramwajow. Zwrocono réwniez uwage, w jaki sposob uzyskano
zmiane postrzegania transportu publicznego — z ucigzliwego na relatywnie wygodny sposéb dokonywania przemiesz-
czen w miescie.

Wstep

Drugie dziesieciolecie dwudziestego pierwszego wieku zaowocowato znacznymi zmia-
nami w podejsciu do sterowania ruchem w miastach. Jeszcze nie tak dawno instalacje sygna-
lizacji Swietlnych w wiekszos$ci pracowaty na bazie programéw statoczasowych, jako odosob-
nione. Zwiekszajacy sie ruch kolowy wymusit w tym zakresie zmiany. Rozpowszechniaty sie
stosowane na gtéwnych ciagach komunikacyjnych uklady sygnalizacji skoordynowanych.
W ten sposdb dazono do minimalizacji negatywnych skutkdéw transportu, ponoszonych
przez mieszkancéw — mniej zatrzyman miato powodowac i poniekad powodowato obnize-
nie emisji hatasu, zanieczyszczen atmosferycznych.

Réwnoczesnie problem zmiennosci, w zaleznosci od pory doby, natezen ruchu na réz-
nych relacjach kierunkowych na skrzyzowaniach, ktéry czesto ma miejsce nawet z kwadran-
sa na kwadrans, rozwigzywano, rozbudowujac detekgje i zastepujac programy statoczasowe
— akomodacyjnymi. Prowadzono nieliczne, aczkolwiek bardzo ambitne (biorac pod uwage
mozliwosci technologiczne), projekty sieciowego zarzadzania ruchem [WKit. 1977].

Wszystkie te rozwiagzania daja pozytywne efekty, jednakze jedynie w krotkiej perspek-
tywie. W dtuzszym okresie poprawa jakosci ruchu kotowego prowadzi do wzrostu zainte-
resowania mieszkanicow wykorzystaniem wiasnych pojazdow nie tylko w dojazdach oka-
zjonalnych, lecz przede wszystkim w codziennych dojazdach obligatoryjnych (do pracy,
na uczelnie). Stato si¢ konieczne powigzanie rozwoju technologii sterownia ruchem ze zde-
cydowanymi dzialaniami polityki transportowej, rozumianej szerzej niz tylko uptynnianie
ruchu i rozwigzywanie biezacych problemow.
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Rola komunikacji miejskiej

W wielu przypadkach nie docenia sig roli, jaka w rozwigzywaniu probleméw komuni-
kacyjnych petni komunikacja zbiorowa. W latach osiemdziesiatych ubieglego wieku kraje
demokracji ludowej charakteryzowaty sie bardzo korzystnymi wskaznikami wykorzysta-
nia wlasnie komunikacji zbiorowej. Miato to miejsce zaréwno ze wzgledu na niewielkg do-
stepnos$¢ samochodu osobowego jako dobra konsumpcyjnego, jak réwniez, a moze przede
wszystkim, ograniczenia w dostepie do paliw. W tym kontekscie pdzniejsze posiadanie
i uzytkowanie wilasnego pojazdu dla wielu 0séb stanowito wyznacznik sukcesu osobistego.
Zjawisko to potegowane byto przez publikacje propagandowe, w ktorych réwniez traktowa-
no wzrost liczby pojazddéw, przypadajacych na tysigc mieszkanicow, jako wyznacznik sukce-
su transformacji gospodarczo-politycznej.

Niestety niemal caly nacisk na rozwigzywanie probleméw komunikacyjnych w panstwie
nastawiono na rozwdj infrastruktury drogowej. Pod tym katem réwniez rozwijano systemy
sterowania ruchem drogowym. Dynamicznie rozwijajacy sie ruch pojazdéw kotowych wy-
muszal na miastach dziatania zaradcze. Jak wspomniano wyzej, rozwiazania trudnosci upa-
trywano w uptynnieniu ruchu. Pozornie jest to kierunek jak najbardziej stuszny. Niestety,
ma to rowniez negatywne aspekty.

Przede wszystkim, w ukfadach tzw. zielonej fali sprzeczne sg interesy uzytkownikéw
pojazdéw indywidualnych i komunikacji zbiorowej. Tramwaje, autobusy czy trolejbusy, ze
wzgledu na obstuge przystankéw i nieco inng dynamike ruchu, rzadko moga przejechac od-
cinek miedzy skrzyzowaniami w takim czasie, by skorzysta¢ z dobrodziejstw koordynacji
ruchowej nakierowanej na pojazdy indywidualne. Wrecz przeciwnie — pojazdy komunikacji
miejskiej, , spdzniajac si¢” na zielone $wiatto, muszg oczekiwac bardzo dlugo na mozliwos¢
przejazdu. Czesto czas ten sigga nawet minuty przy kazdym ze skrzyzowan. W konsekwencji
— wprowadzenie koordynacji miedzy skrzyzowaniami nie tylko poprawia warunki ruchu dla
uzytkownikéw pojazdow indywidualnych, lecz pogarsza jednoczes$nie warunki ruchu komu-
nikagji zbiorowej. Réznice komfortu przejazdow urastaja wrecz do przepasci jakosciowe;.

Sytuacje te zmienia dopiero fakt przesycenia. Pojemnos¢ transportowa kazdego obszaru
jest ograniczona, a w przypadku obszaréw centralnych miast nigdy nie jest wystarczajaca.
Mimo stosowania garazy i parkingdw wielopoziomowych, nie ma mozliwosci, by kazdy
zainteresowany dotarciem do centrum pozostawil tam swdj pojazd na odpowiedni czas.
Rozbudowywane arterie komunikacyjne rowniez predzej czy pdzniej stajg si¢ niewydolne.
Mimo, iz wpisaly sie one na trwate w krajobraz miejski, nie jest mozliwe zaprzeczenie, Ze
stanowig one element destrukcyjny dla funkgji spotecznych.

Uwarunkowania miasta Wroctaw
Specyfika Wroctawia, podobnie jak wielu wielkich miast w Polsce, wigzata si¢ do 2012

roku z brakiem obwodnicy. O ile ruch na kierunku wschéd — zachéd w wigkszosci omi-
jat miasto dzieki istniejacej przy potudniowej granicy miasta autostradzie A4, o tyle drogi
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z pozostalych kierunkow zbiegaly sie w srodmiesciu. W efekcie caty ruch z kierunkow pot-
nocnych oraz ruch tranzytowy pétnoc-potudnie odbywat sie przez miasto.

By zniwelowac skutki tego zjawiska, a szczegolnie ruchu pojazdéw ciezkich, podobnie
jak w innych miastach, skupiono si¢ na uptynnieniu ruchu kotowego. Polityka transportowa
zmienita si¢ diametralnie po oddaniu do uzytku autostradowej obwodnicy Wroctawia, czyli
autostrady A8. Dzigki niej, wraz z autostradg A4, miasto posiadato obwodnice od strony
poinocnej, zachodniej i potudniowej. Miasto zostato niemal catkowicie odcigzone od ruchu
tranzytowego, szczegdlnie ciezkiego. Nadeszta wobec tego sposobno$¢, by przenies¢ nacisk
na rozwigzywanie problemoéw innych uzytkownikéw ruchu.

Biorac to pod uwage, uprzedzajac moment otwarcia obwodnicy, wtadze miasta zdecydo-
waly sie zainwestowac w rozbudowany system sterowania ruchem. Od poczatku jego gtow-
nym zadaniem miata by¢ poprawa warunkow ruchu tramwajow, gdyz to wilasnie tramwaje
stanowig trzon transportu zbiorowego w miescie.

Zréwnanie w czasie tych inwestycji miato niebagatelne znaczenie. U zmotoryzowanych
mieszkancoéw, czujacych wyrazna ulge spowodowana odcigzeniem ukladu drogowego od
ruchu tranzytowego, mniejszy opor wzbudzito przesuniecie priorytetéw i tym samym ode-
branie uprzywilejowanej pozycji. Oczywiscie pojawiaty sie glosy niezadowolenia, poczu-
cie niedosytu, zwiagzane z nadziejami poktadanymi miedzy innymi w systemie ITS. Kazdy
z gtoséw w tej sprawie byt wnikliwie analizowany i w wielu przypadkach korygowano pa-
rametry badz reguly przyjete dla poszczegdlnych skrzyzowan.

Priorytet komunikacji miejskiej

Na poczatkowym etapie wdrazania systemu zatozono bardzo wysoki poziom uprzy-
wilejowania komunikacji zbiorowej. Uzasadnienie takiej drogi rozwoju przedstawiono we
wstepie. Z czasem jednak ewoluowaly zasady prowadzenia ruchu. Nie znaczy to, bynaj-
mniej, ze uprzywilejowanie to ograniczono. Zmieniono natomiast sposéb dazenia do celu.

Wiazato sie to z kilkoma czynnikami. W pierwszej kolejnosci planowano przekona¢ miesz-
kancéw, ze tramwaj, ktdry kojarzyl sie raczej z niewygoda podrozy, moze stac sie nie tylko
$rodkiem zaspokajania potrzeb transportowych ubozszej czesci spoteczenistwa, lecz réwniez
godna alternatywq dla wszystkich. W tym celu wypromowano projekt , Tramwaj PLUS”.
Oddano do uzytku 3 nowe linie tramwajowe, kierujac na nie zupeinie nowy tabor, a nowo
budowane odcinki — wyposazajac w elementy malej architektury w wyzszym od dotychcza-
sowego standardzie. Tym konkretnym liniom nadano najwyzszy priorytet na skrzyzowaniach
z sygnalizacjq $wietlng. Cato$¢ tych dzialari miata na celu przekonanie mieszkancéw, ze tram-
waj moze oferowad wyzszy standard niz ten, do ktérego przywykli [Molecki, 2015].

Pociagato to za sobg rowniez negatywne konsekwencje. Uprzywilejowanie wybranych li-
nii powodowalo, iz na dtuzszych ciagach komunikacyjnych, gdzie trasy wielu linii sie pokry-
waty, tramwaje linii priorytetowanych doganiaty inne. Kursy rozktadaty sie¢ nieréwnomier-
nie, co z kolei wywotywato stuszna krytyke pasazerow. Gdy caty zakladany obszar miasta
(okoto 60 % instalacji sygnalizacji swietlnych) zostat objety ITS, a spoleczenstwo dostrze-
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glo wyrazna réznice jakosci prowadzenia ruchu, program priorytetowania rozszerzono na
wszystkie linie. Poczatkowo dotyczylo to skrzyzowan, przez ktdre przebiegaty wspomniane
linie ,Tramwaju PLUS”. W ten sposdb zniwelowano efekt zbiegania si¢ kurséw w czasie
i osiggnieto przyspieszenie przejazdu na gtéwnych ciagach komunikacyjnych. Kolejnymi
krokami jest rozszerzenie uprzywilejowania tramwajow na pozostatych ciggach komunika-
cyjnych oraz doposazenie skrzyzowan pierwotnie pozbawionych mozliwosci priorytetowa-
nia pojazdéw komunikacji zbiorowe;j.

Pozornie zaprzeczeniem przytoczonej tendencji w centrum miasta, gdzie pierwotnie
nadawano priorytet, na wybranych skrzyzowaniach priorytet zostat wycofany. Nie znaczy
to jednak, ze zlikwidowano przywileje komunikacji zbiorowej. Przeciwnie — prowadzone sa
ciagle prace nad poprawq standardéw podrézowania, natomiast zmieniono jedynie forme
uprzywilejowania. W cistym centrum efektywniejszym narzedziem (szczegolnie ze wzgle-
du na wielo$¢ linii i kolizyjnych relacji na weztach torowych) jest parametryzacja koordynacji
sygnalizagcji Swietlnej, dopasowana do ruchu tramwajéw (rys. 1.). Stalo sie to tym skutecz-
niejsze, iz od poczatku dekady konsekwentnie wydzielane sa kolejne pasy ruchu, tak dla au-
tobusow, jak i tramwajéw, zatem ich ruch stat si¢ zdecydowanie bardziej ptynny. Co réwnie
wazne, dzigki tym dziataniom stal si¢ on réwniez bardziej przewidywalny w zakresie czasu
pokonywania poszczegélnych odcinkéw. Wigze si¢ z tym radykalna poprawa skutecznosci
przydzielania priorytetu na skrzyzowaniach na podstawie detektorow zblizania sie, zlokali-
zowanych zwykle na 200 do 300 metréow przed skrzyzowaniem [Molecki, 2013a].

Zmiany obejmujace innych uczestnikéw ruchu

Jeszcze kilka lat temu, tuz przed wspomnianym przesunieciem nacisku w organizacji
ruchu, za najistotniejsze parametry z koniecznosci uznawano przepustowos¢ skrzyzowan
i liczbe zatrzyman pojazdéw. W obecnej sytuacji miasto, powoli, acz skutecznie, realizuje
polityke zréownowazonego rozwoju. Oznacza to, ze miasto, szczegodlnie Srodmiescie, staje
sie coraz bardziej przyjazne. Unikajac drastycznych posunigé, zmienia sie powoli struktu-
re ruchu. Realizowane inwestycje w zakresie drog dla rowerdw, sprawiaja, iz juz teraz na
glownych skrzyzowaniach w §rédmiesciu blisko 40% przejazdéw indywidualnych realizo-
wanych jest wlasnie z wykorzystaniem roweru [Badanie 2014].

Wdrozono bardzo wiele zmian programéw sygnalizacji, wspierajacych poszkodowany
niegdy$ ruch pieszy. Dzi$ nie tylko dba sie o jak najwiekszy stopien realizacji postulatow
mieszkancéw pod tym wzgledem. Grono ekspertéw stale monitoruje sytuacje i potencjalne
mozliwoéci, by wprowadza¢ specjalne reguty sterowania. Gdy tylko pozwala na to ogdlna
sytuacja ruchowa, sygnaly zielone dedykowane pieszym sa wydtuzane. Czesto wprowadza-
ne sa dodatkowe otwarcia tych przejs¢ w trakcie trwania cyklu. Warto doda¢, iz wszystkie
te dzialania oparte sq na detekcji pojazdow. W miescie unika sie¢ stosowania przyciskow
dla pieszych (w niektérych miejscach sig je likwiduje), by nie zmuszac¢ ich do dodatkowego
zaangazowania czy nadktadania drogi [Molecki, 2013c]. Dzieki opisanym dzialaniom notuje
sie realny spadek liczby przekroczen jezdni przy czerwonym swietle. Mieszkaricy zauwa-
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zaja, ze jesli warunki ruchu na to pozwalaja, sygnat zielony jest im przyznawany, wobec
czego nie ma wiekszego sensu przebieganie, gdy jest to zabronione. Oczywiscie jest to proces
ewolucyjny i wciaz pozostaje wiele do poprawy, jednak, przy wydatnym wsparciu Dziatu
Zréwnowazonej Mobilnosci Urzedu Miejskiego, pozytywne zmiany obejmujg coraz szerszy
zakres.

Szczegdlng korzyscia, najbardziej odczuwalng przez pieszych, lecz réwniez innych uzyt-
kownikow ruchu, jest zmienna dtugos¢ cyklu na skrzyzowaniach. Przed wdrozeniem ITS na
wiekszosci skrzyzowan diugos¢ cyklu byta stata w ciagu catego dnia (réwniez w dni wolne
od pracy) i wynosita 100 lub 120 sekund, w zaleznos$ci od miejsca. Wraz z wdrozeniem ITS
— dtugos¢ cyklu jest dobierana odpowiednio do wolumenu ruchu w miescie i na wigkszosci
skrzyzowan waha sie od 80 do 110 sekund. W porach o niskim wykorzystaniu potencjatu ru-
chowego (w godzinach porannych, wieczornych, poza szczytami komunikacyjnymi, a takze
w dni wolne) przektada si¢ to na krotsze czasy oczekiwania tak na mozliwos¢ przejscia, jak
i przejazdu przez skrzyzowanie. Oczywiscie o dtugosci cyklu w danym momencie nie decy-
duje sztywno harmonogram, ale dane z dziesigtek detektorow.

Dzieki znajomosci natezen ruchu w srédmiesciu, stato sie realnym rozpoznawanie mo-
mentédw zagrozenia przekroczeniem pojemnosci komunikacyjnej tego obszaru. W takich
wiasnie momentach, w zaleznosci od stopnia zagrozenia, specjalne automatyczne procedu-
ry ograniczajg dostep do centrum. Wielu kierujacych ma za zte wtadzom, iz juz na wcze-
snym etapie zblizania si¢ do najbardziej zaludnionej czesci miasta, napotyka na utrudnienia.
Niemniej jednak, ogdlny bilans strat czasu jest pozytywny. Ci, ktdrzy zostajq zatrzymani
wczesniej, pdzniej w miare ptynnie sa w stanie przejechac przez srédmiescie. Jednoczesnie
na terenach najbardziej narazonych na kondensacje szkodliwych zwigzkéw, najgesciej zur-
banizowanych, o najtrudniejszych warunkach wymiany powietrza z uwagi na zagospodaro-
wanie otoczenia — emisja trujacych zwiazkow jest ograniczana.

Stabosci wdrozenia ITS we Wroctawiu

Za gtéowny czynnik, ktéry mozna uzna¢ za hamujacy poprawe jakosci zycia w miescie,
nalezy uznac brak wyposazenia autobuséw komunikacji miejskiej w petne oprzyrzadowa-
nie, stuzace priorytetowaniu. Ograniczenie to wynikato z faktu, iz, jak wspomniano, trzon
komunikacji zbiorowej stanowig tramwaje. Niemniej, wciaz pozostaja pozbawione tej formy
transportu wielkie osiedla mieszkaniowe. Od kilku lat czynione sa w tym zakresie powaz-
ne inwestycje. Wspomniano juz o uruchomieniu kilku odcinkéw nowych tras. Kolejne sg
w trakcie projektowania i jeszcze w tej perspektywie finansowania unijnego maja by¢ reali-
zowane (rys. 2.). Nie zmienia to faktu, iz zapdznienia w tym zakresie sa ogromne, a dyna-
micznie rozwijajacych si¢ peryferyjnych dzielnic mieszkaniowych przybywa, zatem jeszcze
przez wiele lat komunikacja autobusowa nie bedzie petnic¢ 1i tylko funkcji uzupetniajacych.

Najwieksze bolaczki dotycza miejsc styku komunikacji tramwajowej i autobusowe;.
Czestokro¢ zdarza sie, iz priorytetowy przejazd tramwaju uposledza ruch na relacjach wy-
korzystywanych przez autobusy miejskie. Zdarza sig, ze ze wzgledu na ogromne natezenie
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ruchu tramwajow na poszczegdlnych ciggach [Molecki, 2013b], automatyczne reguty kom-
pensujace powstate ucigzliwosci nie sa odpowiednio wydolne. Brak peinej detekcji autobu-
sOw nie pozwala réwniez na wzmacnianie tych regut w momentach, gdy jest to najbardziej
pozadane. Rozwazane jest wobec tego doposazenie autobuséw w nadajniki radia krétkiego
zasiegu, jakie znajduja si¢ w tramwajach [Molecki, 2014]. W przypadku przewoznika tej ska-
li, co Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne, koszt takiej operadji jest niebagatelny, po-
dobnie jak zwigzane z tym koszta eksploatacji w pdzniejszym okresie. Dyskusji podlega, czy
to doposazenie powinno dotyczy¢ wszystkich autobusow czy czesci taboru, ktéra docelowo
zostalaby przypisana do obstugi najbardziej newralgicznych linii komunikacyjnych oraz czy
powinna by¢ to operacja jednorazowa czy roztozona w czasie.

Réwnolegle czynione sa inne kroki, by zmniejszy¢ negatywne skutki dziatania priorytetu
na funkcjonowanie komunikacji autobusowej. Ptynny przejazd tramwaju przez skrzyzowa-
nie, przy typowej predkosci (ok. 50 km/h), wymaga co najmniej szescio-, siedmiosekundowe-
go wyprzedzenia podania sygnalu zezwalajacego motorniczemu na przejazd — tak, by miat
on pewnos¢, ze nie musi rozpoczyna¢ hamowania przed skrzyzowaniem [Molecki, 2012].
W przypadku dojazdu tramwaju do skrzyzowania w momencie, w ktéorym w typowym prze-
biegu programu sygnalizacji przebiegatby ruch kolizyjny, 6w czas wyprzedzenia jest czasem
zupelnie martwym — nie moze odbywac si¢ ani ruch kolizyjny, ani tramwaj nie korzysta
jeszcze z przyznanego mu sygnatu. By ograniczy¢ to negatywne zjawisko, planowane jest
wdrozenie specjalnych znakéw zmiennej tresci (w ksztalcie przyblizonych do sygnalizato-
roéw), uprzedzajacych motorniczych o zblizajacym sie umozliwieniu przejazdu. By dzialanie
to miato odpowiedni skutek, znak ten i sygnalizator musza by¢ $cisle powigzane funkcjonal-
nie. Nie moze si¢ zdarzy¢ sytuacja, w ktérej po wyswietleniu informacji, upewniajacej mo-
torniczego o mozliwosci przejazdu, przejazd ten nie zostanie umozliwiony. Obecnie trwaja
kilkumiesieczne testy niezawodnosci sprzetu i oprogramowania temu stuzacego.

Pozornie niewielki uzysk czasu nietraconego (szacowany na 4 sekundy dla kazdego
przejazdu priorytetowego) przetozy sie na zmniejszenie uposledzenia relacji kolizyjnych.
Zaklada sig, iz jakos¢ obstugi (przede wszystkim punktualnosé) komunikacji autobusowej
ulegnie poprawie, a w konsekwencji mniejszych ucigzliwosci dla strumieni kolizyjnych
w stosunku do tramwajowych, procedury rekompensacyjne beda dziataty w stabszym wy-
miarze. W zwiazku z powyzszym, priorytet tramwajowy bedzie mogt zosta¢ rozszerzony
bez strat dla innych uzytkownikow ruchy [Molecki, 2012].

Inne korzysci z wprowadzenia ITS

Niezaleznie od zaktadanych korzysci, nakierowanych na poprawe prowadzenia komu-
nikacji miejskiej oraz podnoszenia standardow obstugi ruchu pieszego i rowerowego, jakie
uzyskano dzieki wdrozeniu ITS, ma miejsce wiele rzadziej dostrzeganych, aczkolwiek bar-
dzo istotnych, aspektéw funkcjonowania systemu zarzadzania ruchem.

Jednym z nich jest dynamiczne reagowanie personelu w przypadku zdarzen i zakto-
cenn w ruchu drogowym. W takich przypadkach procedury automatycznego sterowania



MAZOWSZE Studia Regionalne nr20/2017 | 119
Il. Samorzad/ Self government

w pewnej czesci zawodza. W zadnym systemie nie jest bowiem mozliwe zaimplemento-
wanie wszelkich uwarunkowan w tak zlozonym organizmie, jakim jest uklad transporto-
wy miasta. Podczas wystepowania wspomnianych incydentdw, procedury automatyczne
czesciowo lub catkowicie zastepowane sa czynnosciami podejmowanymi przez operatorow
Centrum Zarzadzania Ruchem i Transportem Publicznym. Oczywiscie, w wiekszosci przy-
padkéw, mozliwe jest jedynie ograniczenie efektdw, a nie ich catkowita eliminacja, niemniej
—przed wprowadzeniem ITS — to samo dziatanie wymagato wylaczenia sygnalizacji i przeje-
cia sterowania ruchem przez funkcjonariuszy Policji. Gdy zdarzenie wymagato objecia bez-
posrednim nadzorem kilku czy nawet kilkunastu duzych skrzyzowan, zaangazowanie sit
w tym zakresie bylo ogromne, a wzajemne komunikowanie si¢ tych oséb byto wrecz niereal-
ne. Dzi$ operatorzy, posiadajac dostep do dedykowanego systemu monitoringu wizyjnego,
dysponuja catos§ciowym obrazem zjawiska i w przeciggu kilku minut sq w stanie efektywnie
udroznic¢ ruch, zmieniajac wybrane parametry programéw sygnalizacji. Wszystko to odby-
wa sie w okreslonym specjalnymi procedurami zakresie.

Poczatkowo niedocenianymi systemami okazaly sie systemy informacyjne. Podczas
wdrazania systemu zakladano poboczna, uzupetniajaca ich role. Z biegiem czasu okazato
sie, ze zaréwno tablice informacji przystankowej, na ktérych m. in. wyswietlane sa komu-
nikaty o biezacych utrudnieniach, jak i tablice informacyjne dla kierowcow, zlokalizowane
na gtéwnych ciagach komunikacyjnych, dotaczyly do grona elementéw krytycznych. Mimo
konsekwentnego rozwijania systemu, ich niewystarczajaca liczba przekltada si¢ na niezado-
wolenie mieszkancéw, ktorzy zdazyli sie przyzwyczai¢ do wyzszych standardéw obstugi.

Na przestrzeni lat zmienita si¢ rowniez dynamika zarzadzania docelowg organizacja ru-
chu w miescie. Niegdy$ kazda, nawet najdrobniejsza zmiana organizacji ruchu wigzata sie
z dtugotrwalg procedurgq wdrazania. Wigzato sie z tym réwniez wydatkowanie odczuwal-
nych $rodkéw finansowych. Obecnie, o ile koniecznym jest dochowanie formalnych uwa-
runkowan proceduralnych, o tyle koszt i czas samego wdrozenia zostal w znacznym stopniu
ograniczony poprzez przejecie tych czynnosci przez pracownikow gminnych. W przypadku
wystepowania niekorzystnych zjawisk, moga one by¢ wykrywane oraz diagnozowane nie-
poréwnywalnie szybciej. Oczywiscie zwigzane z tym korygowanie parametréw sterowania

rowniez nastepuje niezwtocznie.
Podsumowanie

Tworzac zaloZenia dla Inteligentnych Systeméw Transportu, warto przede wszystkim po-
stawi¢ nacisk na catoksztatt poprawy warunkéw zycia. Uptynnienie ruchu kotowego, mimo iz
pozornie jest jednym z elementéw tej poprawy, w dluzszej perspektywie prowadzi do prze-
ciwnych skutkéw. Warto zwroci¢ uwagg, iz wedtug wielu badan, tak w Polsce, jak i w innych
krajach europejskich, srednie wykorzystanie pojazdéw indywidualnych w miastach waha sie
w granicach 115+130 oséb na 100 pojazdéw w ruchu. Biorac pod uwage, iz w czesci przypad-
kéw jedyna osoba zainteresowana transportem jest pasazer, a kierujacy towarzyszy jedynie
jako osoba zdolna prowadzi¢ pojazd, realne wykorzystanie pojazdu jest jeszcze nizsze.
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Jedynym mozliwym kierunkiem rozwoju jest ustalenie jak najwyzszego poziomu
w hierarchii transportu obstudze pieszych i komunikacji miejskiej. Waznym elementem jest
rowniez stosowanie utatwien dla transportu rowerowego, niemniej nalezy pamieta¢, iz to
réowniez jest transport indywidualny i cechuje go wiele wad zwigzanych z tq wlasnie cecha.

Rozwiazania z zakresu ITS powinny by¢ w miare mozliwosci wykorzystane do ograni-
czania ruchu pojazdow indywidualnych i powinno to stanowi¢ element polityki transpor-
towej. Musi temu towarzyszy¢ szeroka kampania informacyjna, obejmujaca uswiadamianie
obywateli o zatozonych $rodkach i celach. Wtadze musza w tym zakresie by¢ przygotowane
na negatywny odbidr ze strony czesci srodowisk, niemniej nie ma dla tych dziatan praktycz-
nie zadnej akceptowalnej alternatywy. Mimo calej krytyki, z jaka spotkalo si¢ poczatkowo
wdrozenie ITS we Wroctawiu, obecnie nikt nie dopuszcza mozliwosci wycofania sie¢ z roz-
woju tej formy sterowania.

Za jeden z podstawowych elementéw kazdej wigkszej inwestycji drogowej w miescie
uznaje sie projekt urzadzen ITS. W kazdym takim przypadku dyskusji podlegaja mozliwosci
uprzywilejowania pojazdéw transportu, forma tego uprzywilejowania i srodki jakie temu
moga stuzy¢.
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Implementation of Intelligent Transport Systems (ITS) in the context of urban agglomeration transport policy - city of
Wroclaw example

SUMMARY

The paper presents some aspects of the Intelligent Transport System implementation in Wroclaw. It shows the
pressure, which the municipal authorities had to coordinate investments related to the traffic reduction on the roads
and preference for trams. It was also noted how the change in the perception of public transport was obtained — from

annoying to a relatively comfortable way of movements in the city.
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