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Streszczenie: Zjawisko kongestii w miastach wplywa negatywnie na plynnosé¢ przemieszczania, stanowigc
utrudnienie nie tylko dla obywateli, ale rowniez dla rozwoju gospodarki, powodujqc zaktécenia w taricuchu
dostaw. Zwalczenie tego problemu wymaga indywidualnego podejscia, jednak istniejg pewne rozwigzania
w zakresie infrastruktury, a takze organizacyjno-techniczne, sfuzqce przeciwdziataniu kongestii w transporcie,
mozliwe do zaadoptowania w wigkszosci miast. Wybrane z nich zostaly przedstawione w niniejszym artykule.
Abstract: The congestion phenomenon in cities has a negative effect on the smoothness of movement, making it
difficult not only for citizens but also for the development of the economy, causing disruption in the supply chain.
The eradication of this problem requires an individual approach, but there are certain infrastructure solutions,
as well as organisational and technical measures to tackle congestion transport, which can be adapted in most
cities. The selected ones are presented in this article.

Stowa kluczowe: kongestia, zatfoczenie, przecigzenie sieci transportowej, infrastruktura miejska, tramwajowy
transport towarow.

Key words: congestion, crowded, congestion of transport network, urban infrastructure, tram transport of
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WSTEP

Problem kongestii jest jedng z najbardziej ucigzliwych kwestii dotyczacych duzych
miast. Jest to zjawisko niepozadane, ktorego skutki dotykaja osoby korzystajace
z indywidualnego transportu, jak i uzytkownikéw komunikacji publicznej. Dotyczy zar6wno
przewozow prywatnych jak 1 gospodarczych. Jej przyczyng jest niewydolnos$¢ istniejacej
infrastruktury 1 suprastruktury transportowej, w stosunku do istniejgcej potrzeby
przemieszczania znacznej liczby ludnosci. Kongestia wynika ze zlej organizacji transportu,
swoistego ukladu i1 zabudowy miasta, niedofinansowania infrastruktury transportowe;j,
przeprowadzanych prac remontowych i1 konserwacyjnych, koniecznosci pobierania optat
za korzystanie z drog lub parkingdéw, realizowanych kontroli pojazdow, tadunkoéw itp.
Wystepuje ona na liniach oraz w punktach transportowych (np. na dworcach). Sprawno$¢

czynno$ci zwigzanych z zaladunkiem czy wyladunkiem towaréw oraz wsiadaniem lub
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wysiadaniem pasazerow Ssilnie determinuje czas przewozu, a niefrasobliwos¢ niektorych
uczestnikow ruchu, czy obstugi zaplecza logistycznego powoduje jego wydtuzenie, a takze
obnizenie jako$ci obstugi.

Skala problemu jest niezaprzeczalna i dlatego konieczne jest podjgcie inicjatyw
zwigkszajacych przepustowos¢ miast. Jest to o tyle trudne, Zze wymaga przekonania obywateli
do rezygnacji z zakorzenionych przyzwyczajen, ktére uwazaja za najlepsze i niezastgpione.
Ponadto niezbg¢dne sg inwestycje w infrastrukture, a takze kampanie 1 szkolenia, promujgce
nowe pomysty. W dalszej czgsci artykulu przedstawiono wybrane rozwigzania,
organizacyjno-techniczne oraz w zakresie infrastruktury, ktére moga znaczaco wplynaé

na zmniejszenie kongestii w miastach.

1. ROZWIAZANIA W ZAKRESIE INFRASTRUKTURY TRANSPORTU
W PRZECIWDZIALANIU KONGESTII
2.1 System ,Parkuj i Jedz”

Rozwigzaniem, umozliwiajagcym zmniejszenie natezenia ruchu w miescie, jest system
»~Parkuj i Jedz” (ang. Park&Ride, w skrocie P&R lub P+R). Sa to parkingi zlokalizowane przy
weztach komunikacyjnych, z reguly w peryferyjnych cze$ciach miast, stworzone, aby
zacheci¢ podrozujacych do korzystania z komunikacji miejskiej (Rys. 1). Pierwsze z nich
powstalty w Wielkiej Brytanii w latach 60. XX wieku (Oxford Mail, 2013). W Polsce
eksperymentalny obiekt zostal oddany do uzytku w 2007 roku, a byt to P+R Metro Marymont
w Warszawie. Obecnie z takich parkingbw moga skorzysta¢ mieszkancy: Warszawy,
Poznania, Wroctawia, Szczecina, Gdanska, Tychoéw oraz aglomeracji krakowskiej. Kolejne
miasta natomiast oglosity juz plany budowy lub nawet rozpoczgly prace, czemu sprzyja
dofinansowanie ze $rodkow pozyskanych z Unii Europejskiej. Gléwnymi celami tego
systemu s3:

— zmniejszenie wielkosci ruchu samochodowego w miastach;
— zmniejszenie negatywnego wplywu transportu na srodowisko;

— zmniejszenie inwestycji drogowych oraz parkingowych w centrach miast.
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Rysunek 1. Parking parkuj i jedZz (P+R) w Warszawie

Zrédto: http://www.ztm.waw.pl

System dedykowany jest osobom dojezdzajacym do pracy z pobliskich miejscowosci.
Opiera si¢ na zatozeniu, ze podrézujacy dociera do parkingu, na ktérym pozostawia swoj
pojazd, a dalej porusza si¢ komunikacja miejska. Dzieki temu zmniejsza si¢ natezenie
samochodow w centrum miasta. Warunkiem bezptatnego parkowania jest posiadanie w chwili
wyjazdu waznego biletu komunikacji miejskiej.

2.2 Zintegrowane systemy zarzadzania ruchem — inteligentne systemy transportowe

W przeciwdzialaniu kongestii w miescie

Innym rozwigzaniem jest zastosowanie systemow telematycznych, kierujacych ruchem
w czasie rzeczywistym w zalezno$ci od jego natg¢zenia, ktore szczegdlne zastosowanie maja
na skrzyzowaniach, gdzie na podstawie detekcji liczby pojazdow, nadjezdzajacych z réznych
stron, nastepuje sterowanie sygnalizacjg Swietlna.

Systemy zarzadzania ruchem okresla si¢ jako ATMS (ang. Advanced Traffic
Management Systems). W odniesieniu do systemow sterowania ruchem drogowym uzywa si¢
okreslenia ATCS (ang. Advanced/Area/Adaptive Traffic Control System). ATMS jest to zbior
technologii, zaimplementowanych w jednym systemie, umozliwiajgcych kompleksowe
monitorowanie i1 zarzadzanie ruchem drogowym w sieciach transportowych rozlegtych
obszarow metropolitalnych. Celem budowy systemu sterowania obszarowego, niezaleznie
odtego czy jest to tylko system ATCS czy rozbudowany ATMS, jest zwickszenie

efektywnosci systemu transportowego, w tym przypadku ukladu drogowego. Systemy
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zarzadzania | sterowania ruchem drogowym stosuje si¢ gldownie w wybranych korytarzach
transportowych, charakteryzujgcych si¢ znacznym wolumenem nat¢zenia ruchu oraz w
obszarach wystepowania kongestii ruchu. Systemy obszarowego sterowania ruchem moga
by¢ dwojakiego rodzaju. Pierwszym z nich sg systemy tzw. ,,wyspowe” (jest to tzw. sie¢
zamknigta, ang. island solutions). Dyrektywa europejska nr 2010/40/EU z lipca 2010 r. zaleca
unikanie rozwigzan typu wyspowego (Directive 2010/40/EU, 2010). Zgodnie z tg dyrektywa
sposobem wdrozenia systemu obszarowego ma by¢ dazenie do sterowania ruchem na jak
najwigkszym obszarze uktadu drogowego. Koncepcja tzw. sieci otwartej zaktada, ze obszar
sterowania uktadem drogowym kazdorazowo moze by¢ ewolucyjnie rozszerzany poprzez
wlaczanie w zakres jego oddzialywania nowych skrzyzowan. Rozwdj sterowania
obszarowego w takim wypadku nastgpowat bedzie poprzez skalowanie zasiegu terytorialnego
systemu. Sterowanie obszarowe ruchem drogowym jest zastosowaniem wybranego
algorytmu, celem optymalnego rozktadu potokéow ruchu w sieci. W systemach sterowania
obszarowego, oprocz funkcji podstawowych, stosuje si¢ szereg zroznicowanych technologii,
w postaci modutow funkcjonalnych, takich jak m. in. (Krawiec, Celinski, 2010):

— PGS (ang. Parking Guidance Systems - system kierowania pojazdéw na parkingi),

— GPS Taxi Dispatching - optymalizacja obiegu taksowek,

— Real-time bus information at the stop- system informacji w transporcie publicznym,

— Adaptive Traffic Management- system priorytetow dla komunikacji zbiorowej,

— Octopus- system bezprzewodowej kontroli i rozliczania biletéw i wiele innych.

Na podstawie badan modutéw funkcjonalnych systemow obszarowego sterowania
ruchem (Hough, Bahe, Murphy, Swenson, 2002) stwierdzono, ze: 42% systemow
wykorzystuje Scheduling&Dispatch (S&D) — ktéry dzigki kontroli potozenia $rodkow
transportu komunikacji publicznej, monitoruje i modyfikuje trasy przejazdu tych pojazdow.
Kolejnym systemem jest uzytkowany w 27% przypadkéw GIS (ang. Geographic Information
System). Kolejno 19% systemow obszarowych-miejskich w USA uzywa EFC — Ellectronic
Fare collection.- systemow elektronicznych rozliczania optat za przejazd, 12% systemow
uzywa AVL- (ang.Automatic Vehicle Locator)- systeméw lokalizacji pojazdow komunikacji
zbiorowej w sieci. Kolejno, 8% uzywa systemu ATI- (ang. Automated Trip Itinerary) —
ulatwiajgcego pasazerom wybor trasy w sieci, 6% to udzial systemu IVA- (ang. In-vehicle
Anouncer) - odpowiadajacego za komunikaty wygtaszane w srodkach komunikacji zbiorowe;.

Ponizej 5% udzialu w systemach obszarowych zlokalizowanych na terytorium USA maja
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odpowiednio: APC- Automatic Passanger Counter — liczniki pasazeréw, bramki zliczajace,
Kiosk- terminale informacji dla podréznych, SP-Signal Priority- systemy wymuszania
pierwszenstwa ruchu z pomocg sygnalizacji, VMS-Variabble Messager Sign — systemy
zmiennego oznakowania.

Optymalne zarzadzanie interwatami czasu, jezeli dodatkowo dotyczy dtuzszego odcinka
drogi (kilku skrzyzowan), w znacznym stopniu wptywa na przepustowos¢, a nie wymaga
przebudowy infrastruktury. Rozszerzeniem zastosowania telematyki jest koncepcja
elastycznych paséw ruchu, dotyczaca gltownie drog prowadzacych do miasta. Zazwyczaj
W godzinach porannych przecigzone sa drogi dojazdowe a w popotudniowych wylotowe
z miasta. Jezeli kazda z nich dysponuje co najmniej dwoma pasami ruchu, istnieje mozliwo$¢
przelaczania kierunku na danym pasie w zaleznosci od potrzeby wynikajacej z natezenia
(Kulinska, 2014). Taki zmienny kierunek jazdy pozwolitby na pelne wykorzystanie
przepustowosci istniejacych rozwigzan, bez konieczno$ci ponoszenia kosztow na budowg
nowej drogi. Elastyczne pasy ruchu moga by¢ stosowane takze w miejscach trudnych
do przebudowy lub poszerzenia, jak np. tunele, wiadukty itp.

O przewadze tej idei $wiadczy tez fakt, ze poszerzanie i zwickszanie ilo$ci drog
nie zawsze przynosi oczekiwany efekt, a czesto wrgcz odwrotnie. Zjawisko takie, opisano
jako Paradoks Braessa, a takze Prawo Lewisa-Mogridge’a.

Dietrich Braess, niemiecki matematyk, jest tworca teorii zdecydowanie sprzecznej
Z intuicja, jednak znajdujacej potwierdzenie w rzeczywistosci. Zgodnie z jej zaloZeniem,
budowanie nowych odcinkéow drog w miescie wplywa niekorzystnie na plynno$¢ ruchu
powodujac, ze czasy przejazdu sa diuzsze (Braes, 1968). Natomiast opisana przez Davida
Lewisa i Martina Mogridge’a zalezno$§¢ moéwi o tym, zZe inwestycje zwigzane z poszerzeniem
drogi przyniosa zamierzony skutek, jednak bedzie on trwat od kilku tygodni do maksymalnie
kilku miesiecy. Po uplywie tego czasu korki zaczng tworzy¢ si¢ na nowo, przepustowosc¢ si¢
zmniejszy, a czas przejazdu wydluzy. Dzieje si¢ tak dlatego, ze sukcesywnie przybywa
nowych kierowcéw, zachgconych perspektywa niezakioconego przejazdu. Beda nimi
zarowno ci, ktorzy korzystali dotychczas z tras alternatywnych, ale takze uzytkownicy
transportu publicznego, ktorzy skuszeni perspektywa wygodniejszego dojazdu rezygnuja z
autobusow 1 pociggdw na rzecz wlasnego samochodu. W ten sposéb kazdy usprawniony
odcinek zostaje wypelniony, ponownie potrzebujac interwencji (Lewis, 1977; Mogridge,
1990).
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Kolejni naukowcy (Youn, Gastner, Jeong, 2007) w swoich dociekaniach posuwaja si¢
jeszcze dalej sugerujac, ze poprawe¢ plynnosci ruchu w miastach mozna osiaggnaé poprzez
zamkniecie wskazanych odcinkéw drég. Powoduje to, ich zdaniem, konieczno$¢ zmiany
przyzwyczajen kierowcéw 1 poszukiwania nowych tras, a poniewaz wybory beda
zréznicowane, tez ze wzgledu na inne cele podrozy, w efekcie ruch zostanie roziozony
na wigksza liczbe ulic, poprawiajac tym samym ptynnos¢ przejazdu. Podkreslajg rowniez,
ze jesli istnieje trasa powszechnie uwazana za najkrotsza na danym obszarze (podajg przyktad
mostu) to kierowcy, kierujac si¢ osiggnigciem indywidualnych korzysci, na pewno ja
wybiora, co jednak nie jest rozwigzaniem najlepszym dla spoteczenstwa. W ten sposéb
wszyscy kieruja si¢ na ten sam odcinek i finalnie czas przejazdu jest zdecydowanie dtuzszy,
niz gdyby decydowali si¢ na przejazd alternatywnymi drogami, roztadowujac w ten sposob
ogo6lne zattoczenie.

Dlatego zasadng inicjatywa wydaje si¢ poszerzanie chodnikdéw i tworzenie Sciezek
rowerowych kosztem zwg¢zania jezdni, a nawet czgsciowe zamykanie drog dla samochoddow,
co ma np. miejsce na warszawskim Nowym Swiecie i Krakowskim Przedmiesciu w kazdy
weekend w okresie od marca do pazdziernika, lub calkowita rezygnacja z ruchu pojazdow
jak np. w stolicy Korei Potudniowej, gdzie glowng droge miasta zamieniono w deptak,

ograniczajac dzigki temu zanieczyszczenie powietrza w centrum o 65 procent (Gawin, 2015).

2. ROZWIAZANIA ORGANIZACYJINO-TECHNICZNE PRZECIWDZIALANIU
KONGESTII W MIESCIE

2.1 Nocna dystrybucja towaréw w miescie

Innym czynnikiem powodujacym powstawanie zatoréw jest dystrybucja realizowana
przez samochody cig¢zarowe. Najczescie] stosowang metoda, ograniczajaca ruch takich
pojazdéw, sa wprowadzane restrykcje dotyczace gtownie granicznych wymiarow pojazdow,
dopuszczalnej masy catkowitej lub godzin dostaw. Dobrym przyktadem sg pomysty
wykorzystane w Paryzu oraz Barcelonie. W stolicy Francji wprowadzono zakaz poruszania
si¢ samochodow cigzarowych w centrach miast, ktore przekraczaja 12 m dlugosci, miedzy
godzing 7:30 a 19:00. Pojazdy, ktéore nie speiniajg tego kryterium, maja specjalnie
wyznaczone drogi lub sg kierowane na obwodnice. Dostawy do sklepow realizowane sg
wylacznie w waskich oknach czasowych (Iglinski, 2009). W Barcelonie natomiast
wprowadzono system nocny. Wiekszo$¢ dostaw do sklepow jest realizowana pomigdzy 23:00

a 24:00 oraz 5:00 a 6:00. Dodatkowo stworzono specjalne procedury roztadunku, dzigki
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ktérym caly proces jest jak najmniej odczuwalny dla mieszkancéw. W tym celu dokonano
adaptacji terenu oraz urzgdzen przetadunkowych, ktore obejmowaty (M¢zyk, 2016):
— wylozenie rampy przetadunkowej i powierzchni zatadowczej matami wyciszajagcymi;
— zastosowanie cichego systemu pneumatycznego podnoszenia (rampa i wozek widtowy);
— zastosowanie kot niskoszumowych do wozkow dowozacych towar.
2.2 Przyklady wykorzystania tramwajowego transportu towaréw
Mieszkancy aglomeracji miejskich sg przyzwyczajeni do wykorzystania tramwajow
jako $srodka komunikacji pasazerskiej. Jednak w rzeczywistosci ten rodzaj transportu coraz
czesciej jest wykorzystywany rowniez do przewozu ladunkéw. Taki system jest od lat
realizowany w niektorych miastach w Europie. Jest to specjalistyczny tramwaj, ktory
przewozi w aglomeracji towary réznego typu. Przewaznie sg to: czeSci zamienne do
samochodéw, podzespoty do maszyn i urzadzen, wyroby elektroniczne oraz drobne towary.
Asortyment wynika z biezacego zapotrzebowania poszczeg6élnych przedsiebiorstw, bedacych
na trasie trakcji tramwajow. Tego typu dostawy dokonywane s3 przez calg dobeg
i dostosowane do potrzeb Kklientow i firm. Rozwigzanie bardzo dobrze funkcjonuje w
przypadku rozlokowania magazynoéw czy tez hal produkcyjnych w réznych dzielnicach
miasta, tam, gdzie sie¢ linii tramwajowe;j jest dostepna (Placzek, Gorski, Zielony, 2016).
Aby idea tramwaju towarowego byta stosowana w wigkszej ilo§ci miast oraz mogla
si¢ rozwijaé, przewozy te powinny spetniac¢ niezbedne wymagania (Stajniak, 2013):
— pierwszenstwo ruchu osobowego,
— zachowanie bezpiecznej odlegtosci od sktadu osobowego,
— dopuszczalna predko$¢ maksymalna,
— maksymalna masa pojedynczego wagonu,
— specjalne oznakowanie tramwaju 1 wagonow,
— sposob kursowania i obstugi,
— wyznaczenie miejsc zaladunku i roztadunku,
— wlaczanie si¢ do ruchu,
— rodzaj przewozonych tadunkow.
Przy wprowadzeniu towarowego tramwaju do aglomeracji miejskiej konieczne jest
zapewnienie odpowiednich warunkow technicznych, ktore zapewnig sprawne i bezawaryjne
funkcjonowanie. Mozemy do nich zaliczy¢ m.in.:

— odpowiedni nacisk na o$,
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— minimalny dopuszczalny promien tuku skretu,
— znormalizowane jednostki tadunkowe,
— przystosowanie do skrajni,
— przystosowanie infrastruktury (dostosowanie rozstawu szyn do zastosowanego
taboru),
— zapewnienie wlasciwego rodzaju taboru.
Waznym aspektem, koniecznym do uwzglednienia przy koncepcji tramwaju
towarowego, sa takze uwarunkowania organizacyjne:
— technika przetadunku i niezbgdne urzadzenia,
— punkty przetadunkowe.
Wprowadzenie koncepcji transportu towaréw za pomocg tramwajow niesie za sobg

roéznorodne efekty, mozna okresli¢ zardéwno zalety jak i wady tego rozwigzania przedstawione

w Tab. 1.

Tabela 1. Zalety i wady tramwaju towarowego

ZALETY WADY

— ekologiczny $rodek transportu;

— infrastruktura torowisk umozliwia — Scisle powiazanie z funkcjonujaca
wprowadzenie tramwaju do centrum infrastrukturg sieci tramwajowej;
miasta; — duza podatnos¢ na opdznienia

—  latwo$¢ wdrozenia poprzez wykorzystanie W ruchu (szeregowy ruch pojazdow
istniejacej infrastruktury szynowej; po torze);

— zlecenia transportowe moga by¢ — rytm jazdy podporzadkowany
realizowane na zamoéwienie oraz wg ruchowi tramwajow osobowych.
ustalonego harmonogramu.

Zrédto: Stajniak, 2013.

Obecnie zastosowanie tramwaju towarowego z powodzeniem funkcjonuje w wielu
europejskich miastach m.in. Drezno, Zurych, Paryz oraz Wieden. Projekt CarGo Tram
w Dreznie powstal na potrzeby obstlugi nowoczesnej fabryki Volkswagena nazywanej
»Szklang manufakturg”. Aby moc sprawnie dostarcza¢ podzespoty do produkcji ze
zlokalizowanego  w poblizu  centrum  logistycznego  wykorzystywano  specjalnie
zaprojektowane ekologiczne tramwaje CarGo Tram. W obu tych punktach znajduja si¢

bocznice tramwajowe oraz niezbedne rampy do zatadunku i roztadunku towarow. Przykiad
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sktadu CarGo Tram przedstawiono na Rys. 2. Trasa przejazdu wynosi ok. 4 km, na jej
pokonanie tramwaj potrzebuje 13-18 min, aprace dodatkowe zwigzane z przetadunkiem
moga trwa¢ ok. 20 min. Wprowadzenie takiego rozwigzania pozwala na systematyczng
realizacj¢ dostaw przez centrum miasta, nie kolidujac przy tym z ruchem transportu

publicznego oraz indywidualnego, a tym samym nie powodujac kongestii.

CarGoTram

Rysunek 2. Tramwaj towarowy CarGo Tram w Dreznie
Zrédto: http://www.michaeltaylor.ca/trams/dresden/2001.html (stan na: 06.01.2017r.).

Przykladem zastosowania takiego $rodka transportu jest takze Wieden, gdzie na potrzeby
miasta wprowadzono towarowy tramwaj GUTER BIM. Uniwersalna przyczepa daje
mozliwosci przewozu réznych rodzajow tadunkow, a liczba kursow uzalezniona jest

od potrzeb. Wiedenski GATER BIM przedstawiono na Rys. 3.

=) e ?

Rysunek 3. Towarowy tramwaj GiTER BIM w Wiedniu
Zrédlo: https://www.wien.gv.at/ma53/rkfoto/2005/622g.jpg (stan na:08.01.2017r.).
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Obecnie, nie tylko w Warszawie, ale takze w pozostalych miastach w Polsce, transport
tramwajowy jest wykorzystywany jedynie w kilkudziesigciu procentach. Gtéwna przyczyng
takiego stanu sg m.in. przewozy wylacznie pasazerskie, odbywajace si¢ tylko w dzien. W celu
poprawy efektywnosci wykorzystania taboru tramwajowego nalezatoby zwroci¢ uwage
na mozliwos¢ transportu tadunkéw, przewozy catodobowe czy tez integracje linii
tramwajowych z podmiejskimi centrami logistycznymi.

2.3 Kampanie spoleczne na rzecz przeciwdzialania kongestii

Wplyw na wprowadzanie rozwigzan poprawiajacych przepustowos$¢ w miastach maja
takze wladze miejskie i1 ich kampanie spoteczne, zachgcajace mieszkancow do podrézowania
komunikacja publiczng. Przykladem sa dni bez samochodu, kiedy kazda osoba moze
bezptatnie korzysta¢ z dostepnych form przejazdu. Takim dniem jest np. 22 wrzesnia, czyli
,Swiatowy (a takze Europejski) dzien bez samochodu”. Projekt ten zostal zapoczatkowany
w 1994 roku w Hiszpanii. Polska wlaczyla si¢ do udziatu w 2004 roku, organizujac (np.
w Warszawie) takie dni rowniez doraznie, w reakcji na wysokie wskazania dotyczace
zanieczyszczenia powietrza. Niestety nie wszystkie miasta zdecydowaty si¢ na przystapienie
do tego projektu.

Takie inicjatywy moga silnie wptywac na decyzje o sposobie przemieszczania, dlatego
warto organizowa¢ wszelkiego rodzaju festyny, happeningi, konferencje 1 szkolenia, ktorych
zadaniem bedzie nie tylko wskazywanie konsekwencji wynikajacych z zatloczenia miast,
ale rowniez ksztattowanie preferencji i zachowan komunikacyjnych, poprzez wskazywanie
alternatywnych rozwigzan 1 ich walorow.

2.4  Wybrane rozwigzania przeciwdzialania kongestii na Swiecie

Walka z kongestia jest podejmowana na catlym $wiecie, czasem za pomoca
zaskakujacych metod. Na przyklad w Pekinie, kazdy moze uzyska¢ prawo jazdy i kupié
samochdd, jednak mozliwos$¢ jego zarejestrowania, a wigc 1 uzytkowania, przydzielana jest
w drodze losowania z ograniczonej puli, moze to skutkowaé oczekiwaniem na pozwolenie
nawet kilka lat. W Paryzu, pod rygorem mandatu, w okre§lone dni zabroniono wjazdu
pojazdom o nieparzystym numerze rejestracyjnym, na zmiang z parzystymi. Do$¢ popularne
sg rozwigzania ograniczajgce ruch pojazddéw starych, o zwigkszonej emisji spalin. Zakaz
wjazdu samochodéw niespelniajacych ekologicznych wymagan do wyznaczonych obszaréw
wprowadzono np. w Berlinie i Mediolanie. Zastosowanie ograniczen strefowych dotyczy
takze rodzimych miast (np. Katowice, Poznan czy Radom), gdzie powstaly tzw. strefy

TEMPO 30, ograniczajagce maksymalng dopuszczalng predkos¢ do 30 km/h. Jednak korzysci
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moga przynie$¢ roéwniez najprostsze rozwigzania, ulatwiajace przemieszczanie. Sag to
specjalne aplikacje informujace o natezeniu ruchu i1 utrudnieniach wynikajacych z koliz;ji
drogowych, atakze o rozkladach jazdy komunikacja miejskg, wolnych miejscach
parkingowych czy nawet poziomie zanieczyszczen, ktdry moze skutecznie zniecheci¢ do
uzywania samochodu. Taka rol¢ informacyjna moga takze petlni¢ wspominane systemy
telematyczne, wykorzystywane do wyswietlania komunikatow ostrzegawczych na
autostradach lub informacji 0 nadjezdzajgcych autobusach czy tramwajach na przystankach.
WNIOSKI

Problem przepustowosci dotyczy przede wszystkim duzych miast i aglomeracji.
Narasta on z kazdym rokiem, co jest spowodowane rozwojem komunikacyjnym, coraz
wieksza liczba pojazdéw na drogach oraz wzrastajacag populacja ludnosci pracujacej lub
mieszkajacej w miastach. Utrata wydolnos$ci miejskiego systemu transportowego powoduje
niekorzystne konsekwencje gospodarcze, spoteczne i ekologiczne. Istniejg jednak rozwigzania
w zakresie infrastruktury i organizacyjno-techniczne stuzace przeciwdziataniu kongestii
w transporcie miejskim. W artykule przedstawiono jedynie wybrane z nich, podkreslajac
jednoczesnie, ze nie ma uniwersalnego rozwigzania i kazde miasto musi wypracowaé¢ wlasng
strategie. Warto jednak bazowa¢ na sprawdzonych pomystach i inspirowac si¢ rozwigzaniami
stosowanymi w innych miastach, gdyz kazda, nawet najmniejsza inicjatywa moze wplynac

pozytywnie na poprawe ptynnosci ruchu.
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