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Krzysztof Bojda'

ROLA INFORMAC)I PASAZERSKIE)
W MIEJSKIM TRANSPORCIE ZBIOROWYM?

W artykule dokonano przegladu technik infor-
macyjnych wspomagajacych odbywanie podrézy
transportem zbiorowym. Na wybranych przykla-
dach oméwiono funkcjonalno$é narzedzi sluza-
cych planowaniu podrézy. Nastepnie wskazano
istotna role informacji aktualizowanej w czasie rze-
czywistym oraz sposoby dostarczania spersonalizo-
wanych komunikatéw do pasazeréw. Podkres$lono
role integracji systeméw informacyjnych i potrzeby
standaryzacji interfejséw wymiany danych. W pod-
sumowaniu przedstawiono korzySci wynikajace
z umiejetnego zastosowania nowych technik infor-
macji pasazerskie;j.

Wprowadzenie

Informacja pasazerska w transporcie zbiorowym to dzi$
znacznie wiecej niz tylko planowanie trasy miedzy dwo-
ma wskazanymi miejscami. Do niedawna utozsamiana
byla niemal wylacznie z tablica odjazdéw na peronie oraz
drukowanym rozkladem jazdy uzupelnionym o schemat
sieci komunikacyjnej. Rozw6j technologii powoduje, iz
obecnie pod pojeciem informacji pasazerskiej rozumiemy
kompleksowa ustuge asystowania w podrézy, towarzysza-
ca podréznemu przez cala droge i na biezaco dostarcza-
jaca wskazowki istotne dla trasy przejazdu. W idealnym
przypadku: od drzwi do drzwi, ze wsparciem stacjonar-
nej infrastruktury systemu transportowego, nierzadko
przy wykorzystaniu urzadzeit mobilnych wyposazonych
obecnie powszechnie w dostep do sieci oraz lokalizator
polozenia.

Planowanie podrozy

Rola informacji pasazerskiej nabiera znaczenia jeszcze przed
rozpoczeciem podrézy. Potencjalny pasazer podejmuje de-
cyzje o wyborze $rodka transportu, zasiegajac informacji
o dostepnych polaczeniach, przesiadkach, czasie i koszcie
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staja sic stopniowo intermodalnymi planerami podrézy,
integrujac w jednym miejscu oferte transportu zbioro-
wego, indywidualne lub grupowe dojazdy samochodami,
uwzgledniaja pokonywanie czesci trasy taksowka, rowerem
lub pieszo.

Naturalna platforma rozwoju interaktywnych narzedzi
wspomagajacych planowanie podrézy sag wdrozenia dziata-
jace w oparciu o przegladarke internetowa. Rozwdj medidéw
elektronicznych nie oznacza jednak rezygnacji z tradycyj-
nych materiatéw drukowanych, ktére nadal pozostaja cze-
sto najwygodniejszym (i najszybszym) sposobem uzyskania
potrzebnej informacji {2}].

Informatyzacja informacji pasazerskiej

Poczatki elektronicznej informacji pasazerskiej w Polsce sie-
gaja pierwszej polowy lat 90. ubieglego wieku, kiedy na
rynku pojawily sie dystrybuowane na dyskietkach progra-
my (wowczas jeszcze platne, rozwijane przez niezalezne fir-
my) umozliwiajace przegladanie kolejowego rozkladu jazdy
PKP Juz wéwczas podnoszony byl problem aktualizacji da-
nych, cho¢ niewatpliwie stabilno$¢ oferty przewozowej stala
woéwczas jeszcze na niepordwnanie wyzszym poziomie niz
obecnie. Istotne zmiany w dostepnosci do aktualizowanego
rozkladu jazdy mial wiec wnies¢ dopiero stopniowo popu-
laryzujacy sie dostep do Internetu. W ciagu kolejnych lat
w sieci zaczely pojawial sie strony internetowe przewozni-
kéw miejskich, ktére dzis staly sie podstawowym (a nierzad-
ko w $wietle dewastagji infrastruktury przystankowej wrecz
jedynym) zrédlem informacji o funkcjonowaniu transportu
zbiorowego [11.

Funkcjonalno$é programéw stuzacych do projektowania
i zarzadzania rozkladami jazdy rozbudowana zostala o moz-
liwos¢ generowania tabliczek przystankowych w postaci
pakietu powiazanych ze soba plikéw HTML, ktére umiesz-
czone w serwisie internetowym shuzyly pasazerom jako
swego rodzaju ,,pélautomatyczne” planery podrézy. Nadal
bowiem do optymalnego zaplanowania trasy przejazdu nie-
zbedna byla wiedza o ukladzie linii.

Rozwdj technologii do$¢ szybko umozliwit udostepnie-
nie oprogramowania stuzacego planowaniu trasy w sieci.
Stanowilo to istotne ulatwienie dla pasazera, ktéry od tego
momentu musial zna¢ jedynie nazwy przystankéw, miedzy
kt6rymi chcial sie przemiescié.
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Obecnie rozwijana jest trzecia generacja planeréw po-
drézy, ktére ewoluuja w strone zaawansowanych aplikacji
zrealizowanych w oparciu o funkcjonalnosé¢ przegladarki
internetowej (rys. 1). Na rynku pojawiaja si¢ interesujace
wdrozenia niezaleznych twércéw, podejmujace prébe inte-
gracji rozkladéw jazdy réznych organizatoréw oraz prze-
woznikéw, w skali ogélnokrajowej’® {31.
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Rys. 1. Planer podrozy: http://jakdojade.pl zrealizowany w oparciu o interfejs mapowy —
przyktad zapytania oraz dostgpne opcje wyszukiwania

Najbardziej zaawansowane planery podrézy oferuja dzi$
funkcjonalnos¢ poréwnywalna z nawigacja dla potrzeb uzyt-
kownikéw komunikacji indywidualnej i umozliwiajg plano-
wanie trasy z punktu do punktu (wskazanie przystanku,
adresu, punktu charakterystycznego itp.), wykorzystujac
nierzadko podklad mapowy jako podstawowa warstwe dzia-
tania aplikacji. Dzieki temu mozliwe jest lokalizowanie miejsc
takich, jak obiekty uzytecznosci publicznej, kulturalne, spor-
towe, rozrywkowe (tzw. Points Of Interest, POI) bezposred-
nio podczas korzystania z rozkladéw jazdy, bez koniecznosci
zasiegania informacji w Zrédlach zewnetrznych.

Integracja informaciji o infrastrukturze i otoczeniu

Do niezwykle istotnych informacji powiazanych z lokalizacja
zaliczajg sie réwniez plany orientacyjne wezléw przesiadko-
wych oraz w szczeg6lnosci dane opisujgce dostepnos¢ obiek-
téw spelniajacych funkgje transportowe dla 0séb o ograniczo-
nej mobilnosci, a takze dla podrézujacych ze znaczng iloscig
bagazu lub z wozkami dzieciecymi. Problematyka ta zajmo-
wano sie w Niemczech w ramach projektéw badawczo-roz-
wojowych [4, 91, ktérych wyniki wdrazane sa do realizacji
w systemach informacji o rozkladach jazdy zwiazkéw komu-
nikacyjnych Renu i Menu (Rhein—Main—Verkehrsverbund,
RMV*) oraz Berlina i Brandenburgii (Verkehrsverbund Berlin—
Brandenburg, VBB’). Informacje obejmuja m.in. dokladna
odleglos¢ do przejscia pieszo, podstawowy opis funkcjonalny
pojazdéw obstugujacych poszczegdlne linie (m.in. wysokos¢
podlogi, odleglos¢ miedzy krawedzia peronu a wejsciem do
pojazdu), stan techniczny schodéw ruchomych i wind wraz
z wymiarami mozliwych do transportu obiektéw (rys. 2, 3).

Przykladem moze by¢ planer podrozy jakdojade.pl rozwijany przez poznafiska fir-
me City-nav, umozliwiajacy planowanie podrézy komunikacja miejska w dziewie-
ciu aglomeracjach w kraju oraz pociagami wybranych przewoznikéw kolejowych.

http://www.rmv.de/de/Fahrplanauskunft/
> http://www.vbb-fahrinfo.de/
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Rys. 2. Szczegbtowy opis potaczenia $rodkami transportu zbiorowego z uwzglednieniem
parametréw przejscia pieszego (http://www.rmv.de/baim/)
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Poréwnanie kosztow podrézy

Jednym z dzialaii podejmowanych na etapie planowania
jest rowniez okreslenie szeroko rozumianych kosztéw po-
drézy. Dla poszczeg6lnych grup pasazeréw wagi kryteriéw
wyboru polaczenia moga by¢ istotnie rézne i dotyczy¢ m.in.
tacznego czasu przejazdu, calkowitego kosztu, oddzialywa-
nia na $rodowisko, a takze dostepnego czasu uzytecznego
podczas podrézy®. Przykladem narzedzia umozliwiajace-
go konfiguracje i poréwnanie kosztéw przejazdu réznymi
srodkami transportu jest zintegrowana z wyszukiwarka po-
laczeni aplikacja ,,Por6wnanie Pociag—Samolot—Samoch6d”
na stronie internetowej Kolei Niemieckich (Deutsche Bahn,
DB)'. Dla zdefiniowanej przez uzytkownika trasy wskazy-
wane sg propozycje optymalne na podstawie wymienionych
wyzej kryteridw, a nastepnie mozliwe jest przejscie do ustu-
gi zakupu biletu (w przypadku polaczen kolejowych oraz
lotniczych) lub wyznaczania trasy przejazdu siecia drogowa
(dla samochodéw) — rys. 4.

 Pod pojeciem czasu uzytecznego rozumiemy czas, kedry pasazer po zajeciu miejsca

w pojezdzie moze poswigci¢ na prace, czytanie, zalatwianie spraw itp.

7

. Vergleich Bahn-Flug-PKW” — aplikacja dostgpna pod adresem: http://www.bahn.de/
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Rys. 4. Intermodalny planer podrézy — poréwnanie kosztéw podrézy pociagiem, samolotem
oraz samochodem (http://www.bahn.de)

Informacja w czasie rzeczywistym

Historia pozyskiwania danych z pojazdéw w czasie rzeczy-
wistym siega do poczatku lat 70. ubieglego wieku, kiedy
to w Zurychu i Hamburgu uruchomiono pierwsze kom-
puterowe systemy sterowania ruchem (Rechnergestiitztes
Betriebsleitsystem, RBL), ktére postuzy¢ mialy utrzymy-
waniu skomunikowari oraz poprawie jakosci informacji
pasazerskiej {51. Znaczne koszty systemdéw zwiazane z ich
sprzetowa realizacja dos¢ dlugo ograniczaly liste potencjal-
nych uzytkownikéw do duzych przedsiebiorstw, dysponuja-
cych odpowiednim budzetem. Postep technologiczny, upo-
wszechnienie sie bezprzewodowej transmisji danych oraz
dostepu do pozycjonowania pojazdéw poprzez odbiorniki
sygnalu GPS, pozwolily istotnie obnizy¢ koszty wdrozen.

Projektowanie informacji dynamicznej
Wdrozenie systemu dynamicznej informacji pasazerskiej
poprzedzone musi by¢ analiza wymagan uzytkownikéw.
Wskazaé mozna trzy podstawowe funkcje, jakie system po-
winien spelniac (szersze omdwienie znalez¢é mozna w {71):
e wspomagal wyb6r miejsca oczekiwania na przejazd,
e informowac o czasie oczekiwania,
e wspomagal decyzje o zmianie zaplanowanego sposo-
bu podrézy na alternatywny.

Oddzialywanie na pasazera w odniesieniu do dwdch
pierwszych punktéw w poprawnie zaprojektowanym syste-
mie nie nastrecza trudnosci: tatwo dostepne musza by¢ in-
formacje o ukladzie przystankéw, w przypadku wickszych
weztéw przesiadkowych obowiazkowo uzupetnione zbior-
cza tablica informujaca o odjazdach (fot. 1).
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Fot. 1. Niezbgdnym elementem dynamicznej informacji pasazerskiej w weztach przesiadko-
wych sg zbiorcze tablice odjazdéw (fot. K. Bojda).
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W zaleznosci od czestotliwosci kursowania okresli¢ na-
lezy takze format prezentacji danych o odjazdach. W trans-
porcie miejskim zwykle podaje si¢ informacje o prognozo-
wanym czasie oczekiwania (,za 5 minut”). Spotyka sie réw-
niez rozwigzania faczone, gdzie odjazdy pojazdéw okreslone
wylacznie w oparciu o obowiazujacy rozklad jazdy prezen-
towane sa w formie czasowej (,,13:25”).

Prezentowanie dynamicznej informacji dotyczacej odjaz-
déw linii obstugiwanych przez inne przedsiebiorstwa wyma-
ga integracji systeméw. W wariancie minimalnym nalezy
wiec przynajmniej emitowaé dodatkowo komunikat, ze wy-
brane linie w ogdle nie sa prezentowane na tablicy (fot. 2).

Fot. 2. Komunikat o niepetnej informacji dynamicznej na tablicy odjazdéw (fot. ze zb. K. Bojdy).

Odpowiednie zaprojektowanie tablicy informacyjne;j
umozliwia réwniez informowanie w momencie poprzedza-
jacym wijazd pociagu o dlugosci skladu i przewidywanym
miejscu zatrzymania w obrebie peronu — wzorem informa-
¢ji na peronach kolejowych (fot. 3).

Fot. 3.

Informacja

0 dfugosci sktadu pociagu i przewidywa-
nym miejscu zatrzymania w obrebie
peronu (fot. K. Bojda).

Tablice wykonane w technice diodowej LED umozliwia-
ja przewijanie prezentowanego tekstu. Nalezy zaznaczy(,
ze przy bezrefleksyjnym wykorzystaniu tej funkcjonalnosci
informacja staje sie calo$ciowo nieczytelna, lacznie nawet
z numerem linii.

Informowanie o czasie odjazdu w sytuacjach kryzyso-
wych stanowi odrebne zagadnienie — oméwione w dalszej
czedci artykutu.

Informacja dynamiczna w pojezdzie

Tradycyjne tablice informacyjne z przebiegiem trasy umiesz-
czane wewnatrz pojazdéw coraz czesciej zastepowane sg
elektronicznymi wyswietlaczami. Rozwiazanie to umozliwia
prezentowanie szczegdlowej informacji o kolejnych przystan-
kach na trasie (fot. 4), uzupelnionych mozliwymi przesiad-
kami. Prawdziwej warto$ci system nabiera jednak dopiero
wtedy, gdy prezentowane skomunikowania aktualizowane
sa w czasie rzeczywistym — jak dotad niestety funkcjonalnosé
te spotykamy wylacznie poza granicami kraju®.

8 W Polsce natomiast nader czesto niestety wyswietlacze instalowane sa w pojaz-

dach ,aby bylo nowoczesnie” i traktowane sa jako kolejny nosnik reklamowy.
Rozwiazanie takie jest akceptowalne, ale wylacznie wtedy, gdy w pojezdzie znaj-
duja si¢ co najmniej dwa monitory: wtedy na jednym prezentowana winna by¢ wy-
lacznie informacja pasazerska, drugi za$ stuzy¢ moze w celach marketingowych.
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Fot. 4. Informacja o kolejnych przystankach na trasie przejazdu na tablicy wewnatrz pojazdu
(fot. ze zbioréw PKM Sp. z 0.0. w Jaworznie).

Zarzadzanie informacjami o zaktdceniach
W sytuacji wystapienia op6znienia lub innych zakléceni
w ruchu, pasazerowie oraz personel dyspozytorni konfron-
towani sa z nastepujaca sytuacja:
e pasazer oczekuje na przystanku i nie wie, dlaczego
jego autobus lub tramwaj nie przyjezdza,
e brak jest réwniez prognozy, kiedy i czy w ogdle po-
jazd przyjedzie;
e znajdujac sic w terenie, pasazer czesto nie jest w sta-
nie samodzielnie zaplanowa¢ trasy objazdowej;
e dyspozytorzy sa zazwyczaj zbyt zajeci usuwaniem
utrudnieft w ruchu, aby mdc réwnoczes$nie informo-
wad pasazerow.

Rola informacji jest wiec w tym przypadku niezwykle
znaczaca. Przede wszystkim celem jest, aby komunikaty
dotarly do pasazeréw mozliwie szybko, z wykorzystaniem
dostepnych mediéw takich jak: dynamiczna informacja pa-
sazerska, ekrany informacyjne w pojazdach oraz na pero-
nach, infolinia, Internet, telefony komérkowe, a takze —
w przypadku powazniejszych zaklocen — zewnetrzni do-
stawcy tresci, jak np. lokalna telewizja czy stacje radiowe.

Tworzenie i zarzadzanie komunikatami musi by¢ przy tym
efektywne nawet pod silna presja czasu. Rozwigzaniem ciesza-
cym si¢ rosnaca popularnoscig jest integracja systemu zarza-
dzania tresciag (Content Management System, CMS) obstugu-
jacego serwis internetowy z interfejsem przeznaczonym dla
shuzb dyspozytorskich {6}. Informacje dotyczace planowych
zmian w organizacji ruchu opracowywane moga by¢ zwycza-
jowo przez komérki informacyjne i obejmowaé szeroki opis
wraz z wyjasnieniem wprowadzanych zmian. Natomiast w sy-
tuacjach doraznych, informacje tworzone sa przez stuzby dys-
pozytorskie, ktére — wykorzystujac wstepnie opracowane
szablony tresci — w szybki sposéb generowaé moga ustanda-
ryzowane komunikaty, nastepnie automatycznie rozpowszech-
niane do zewnetrznych systeméw informacyjnych (rys. 5).

Zasadne jest takze poinformowanie pasazeréw o usta-
pieniu utrudniefi, jako ze przywrécenie ruchu planowego
na wszystkich liniach dotknietych zakléceniami, trwad
moze jeszcze dhuzszy okres czasu. Komunikat moze wow-
czas otrzymad date waznosci, po uplynieciu ktérej zostanie
automatycznie usuniety z ekranéw informacyjnych.

Nowy komunikat
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Dodatkowe informacje:

Wyslij komunikat

Rys. 5. Model okna dialogowego do wprowadzania komunikatéw przez stuzby dyspozytorskie
(oprac. K. Bojda na podstawie [6]).

Czasami jednak zdarza sie, iz pomimo cigglego nadzoro-
wania ruchu wystepuja krétkotrwale sytuacje uniemozli-
wiajace przejazd wytyczong trasa. Rozsadnym wydaje sie
woéwczas umieszczenie stalej informacji uprzedzajacej
o mozliwych trudnosciach w obstudze danego rejonu.
Przykladem moze by¢ przystanek Varian-Fry-Strafie zloka-
lizowany w centrum Berlina (fot. 5), wyposazony w tablice
dynamicznej informacji pasazerskiej uzupelnione komuni-
katem: ,Przystanek znajduje sie w okolicy atrakcyjnej nie
tylko dla turystéw, ale réwniez dla demonstrantéw i impre-
zowiczéw. W zwiazku z tym niestety nie zawsze jest mozli-
we odebraé Pafistwa z tego przystanku zgodnie z rozkla-
dem jazdy”.

Fot. 5.

Dtugi czas oczekiwania
na odjazd spowodowany
zakféceniami w ruchu
(fot. K. Bojda).

Subskrypcja informacji

Podrézny oczekuje jak najszybszej informacji o utrudnie-
niach. W szczeg6lnosci od stalych pasazeréw nie nalezy
oczekiwaé, aby kazdorazowo dokonywali sprawdzenia ak-
tualnej sytuacji ruchowej na ich trasie — tym bardziej, jesli
rozpoczeli juz swoja podréz. Odpowiedzia na tego typu za-
potrzebowanie jest subskrypcja informacji. System moni-
torowaé moze szereg wskazanych polaczen lub calych tras
i automatycznie przesyta¢ za posrednictwem réznych me-
diéw bezposrednio do pasazera informacje w sytuacji wy-
stapienia zaklécen. W tresci wiadomosci, takze dzigki per-
sonalizacji ustugi, oprécz samego opisu utrudnienia, prze-
kazywaé mozna np. informacje o zagrozonych przesiadkach
lub nawet skorygowany plan podrézy.
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Pilotazowa usluge tego typu przeznaczong dla pasaze-
réw kolei regionalnej uruchomit w 2010 roku na swoim
terenie Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Dolnoslas-
kiego?. Uzytkownicy, rejestrujgc sie w systemie, wskazad
moga interesujaca ich linie kolejowa, dzieki czemu otrzy-
muja wiadomo$ci SMS w sytuacji wystgpienia opdzniefi
i odwotlan pociagdw.

Narzedzia mobilne

Wykorzystanie urzadzen mobilnych dla wspomagania in-
formacji pasazerskiej to juz nie tylko dystrybucja wiadomo-
sci tekstowych. Od dhuzszego czasu dostepne sg programy
umozliwiajgce przegladanie rozkladéw jazdy oraz wyszu-
kiwanie polaczed (zaréwno offline, jak i aktualizowanych
w czasie rzeczywistym). Warto odnotowal, ze aplikacje
mobilne oferowane na krajowym rynku tworzone sa nie-
mal wylacznie przez zewnetrznych dostawcéw ustug (nie
zwigzanych z konkretnym przedsicbiorstwem lub orga-
nizatorem przewozow). Oferowane sa zardwno programy
darmowe, jak i platne {3}].
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Rys. 6. Przyktadowe ekrany programu Transportoid dla telefonéw wyposazonych w system
operacyjny Android (Zrédfo: FTL Software).

Coraz blizsza realizacji wydaje si¢ by¢ koncepcja sper-
sonalizowanego, intermodalnego asystenta podrdzy (,,na-
wigacji miejskiej”). Technicznie wykonalna jest juz dzi§ —
i w pewnym zakresie realizowana. Dla w pelni niezawod-
nej informacji wciaz istotnym ograniczeniem pozostaje
jednak kierowanie pieszym w terenie, przy uwzglednieniu
barier architektonicznych oraz terenowych'.

~Rzeczywistos¢ rozszerzona”

Wyposazenie nowych generacji telefonéw komérkowych
(,smartfonéw”) w odbiornik sygnalu GPS, a takze ka-
mere i kompas otwiera droge dla nowych zastosowar,
wzorowanych na nawigacji indywidualnej — stworzenia
tzw. rzeczywisto$ci rozszerzonej (Augmented Reality, AR
[4}). Urzadzenie, rozpoznajac kierunek poruszania sie
uzytkownika, aktualizowaé moze w czasie rzeczywistym
nie tylko mape i widoczne na niej punkty, ale réwniez

2 ,System komunikacji SMS” — wigcej informacji na stronie: http://www.koleje.

dolnyslask.pl/

10 Wytyczanie przejs¢ pieszych w dostepnych obecnie aplikacjach czesto uproszczone
jest do wskazania trasy w linii prostej, co skutkuje np. przechodzeniem po dachach
budynkéw, poruszaniem si¢ po pasie drogi ekspresowej nie posiadajacej chodnika
lub przekraczaniem ciekéw rzecznych.
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— wykorzystujac dane pobrane z sieci — godziny odjaz-
déw z przystankéw widocznych na ekranie. Pierwsze
tego typu rozwiazania sa juz wdrazane, np. aplikacja DB
Navigator''.

Integracja systemow informacji pasazerskiej

W Europie coraz czgsciej wdrazane sa zintegrowane syste-
my informacji pasazerskiej, obejmujace swym zasiegiem nie
tylko réznych przewoznikéw, ale i rozne Srodki transportu
(Intermodal Transport Control System, ITCS'). Granice
obszaréw bedacych w zarzadzie réznych organizatoréw
transportu powinny bowiem by¢ dla pasazera transparentne
i nie stanowi¢ barier dla przeplywu danych. Jednoczesnie
niezwykle istotna jest spéjnos¢ i kompletno$¢ prezentowa-
nych informacji.

Niezbedna jest wowczas komunikacja pomiedzy infra-
struktura poszczegblnych przewoznikéw. Rozwigzanie ta-
kie wymagauzgodnienia formatu wymiany danych. W 2003
roku niemiecki zwiazek przedsicbiorstw transportowych
(Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, VDV) opraco-
wal jednolite standardy interfejséw dla dwich protokotéw:
zapewniania w czasie rzeczywistym informacji o skomuni-
kowaniach (norma VDV 453) i dynamicznej informacji pa-
sazerskiej (VDV 454)8. Standardy te, na bazie ktérych
opracowano nastepnie wytyczne dla norm europejskich,
staly si¢ podstawa do budowy zintegrowanych systeméw
informacyjnych w krajach niemieckojezycznych, a takze na
$wiecie. W przypadku integracji wickszej liczby podsyste-
moéw, wdrazane sg rozwiazania wykorzystujace centralny
serwer dystrybucji informacji, wymienianych zgodnie z przy-
jetymi protokotami [5].

Takze w Polsce funkcjonuja juz zintegrowane systemy
informacyjne. Przykladem moga by¢ tablice elektroniczne
informujace o odjazdach autobuséw linii podmiejskich roz-
poczynajacych bieg z dworca Rataje w Poznaniu.

Korzys$ci z zastosowania dynamicznej
informacji pasazerskiej
Wykorzystanie informacji dostepnych w czasie rzeczywi-
stym przynosi korzysci zaréwno operatorowi systemu, jak
i pasazerom. Sg to miedzy innymi {8}:
e poprawa mobilnosci 0s6b z trudnosciami w porusza-
niu sie,
e popularyzacja korzystania z transportu zbiorowego
dzieki promocji w przestrzeni publicznej,
e obnizenie poziomu niepewnosci i braku zaufania do
systemu poprzez ciagle informowanie o jego stanie,

"' DB Navigator” — wiecej informacji na stronie: http://www.bahn.de/p/view/bu-
chung/mobil/mobile-apps.shtml

12 Termin ITCS stosuje sie obecnie takze w odniesieniu do istniejacych systeméw
RBL, pomimo iz wigkszo$¢ z nich nie jest faktycznie ,intermodalna”.

! Kolejne uzgodnione interfejsy dotycza standardéw wymiany informacji o przewo-
zach wymagajacych wczesniejszego zgloszenia u dyspozytora (VDV 459, 2008 r.),
danych wymienianych przez systemy zarzadzania ruchem oraz zajezdniami (VDV
461, 2009 r.).
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e podwyzszenie jakosci informacji przekazywanych pa-
sazerom przez personel obstugi,

e odciazenie shuzb dyspozytorskich oraz informacyj-
nych dzieki bezposredniemu dostgpowi do biezacych
danych,

e zadowolenie podréznych dzigki (odczuwanej) popra-
wie niezawodnosci systemu,

e  zarzadzanie” oczekiwaniami pasazeréw w przypad-
ku zaklécert oraz wplywanie na wybér trasy poprzez
wskazywanie polaczeni alternatywnych.

Podsumowanie

Nowoczesna informacja pasazerska stuzy poprawie jakosci
obstugi pasazeréw, ulatwia dostep do informacji czyniac ja
coraz bardziej spersonalizowana.

Zakres wymiany danych oraz interakcji z systemem
uprawnia do zdefiniowania nowej generacji swiadomych
uzytkownikéw transportu publicznego — Pasazeréw 2.0,
»wyposazonych” w urzadzenia mobilne najnowszych ge-
neracji stale podtaczonych do sieci. Integracja dostepnych
narzedzi coraz bardziej zbliza do realizacji koncepcji inter-
modalnego asystenta podrézy, taczacego w sobie nie tylko
funkcje informacyjne, nawigacje w terenie, ale réwniez
np. mozliwos¢ zakupu biletow.

Efektywne informowanie podréznych zalezy jednak
nie tylko od oferowanych ustug i dostepnosci danych, ale
réwniez umiejetnego ich wykorzystania, czego znamien-

0d Redakeji

Dwukierunkowy ruch rowerowy
na ulicach jednokierunkowych

Na stronie Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad pojawita sie
opinia Zespotu ds. Sciezek Rowerowych w sprawie dwukierunkowego
ruchu rowerowego na ulicach i drogach jednokierunkowych. Przedstawia
ona szczegdtowo obowiazujace przepisy regulujace dopuszczanie ruchu
rowerdw ,,pod prad”, omawia watpliwo$ci zwigzane z interpretacja tych
przepisow i wynikajace z nich wnioski, a takze przedstawia przykfady dobrej
praktyki zaréwno z Polski jak i z innych krajow. Autorami opracowania sa:
Tadeusz Kopta, Aleksander Buczynski, Marcin Hyta oraz Barttomiej
Lustofin.

Zaden przepis polskiego prawa nie okresla dla jezdni jednokierun-
kowej, na ktorej mozna dopusci¢ dwukierunkowy ruch rowerowy: mini-
malnej (ani maksymalnej) szerokosci jezdni, predkosci dopuszczalnej
lub miarodajnej, natgzen ruchu czy innych parametréw, ktére miatyby
wptyw na BRD.

Nie jest rdwniez precyzyjnie okreslony sposéb oznakowania takiej
organizacji ruchu w zakresie oznakowania poziomego. Zarzadzajacy ru-
chem ma w tej mierze wolng reke i dwukierunkowg organizacje ruchu
rowerowego moze stosowacé zgodnie z wtasng oceng sytuacji i w opar-
ciu 0 doswiadczenia z takg organizacja ruchu w Polsce i na Swiecie.
Niezbedne jest jedynie zastosowanie na odpowiednich wlotach znakdw

nym przykladem moga by¢é problemy w zarzadzaniu in-
formacja pasazerska w sytuacjach kryzysowych — co nie-
watpliwie stanowi jedno z wazniejszych wyzwan na przy-
sztosé.
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B-2 i D-3 z tabliczkami T-22 (oraz odpowiedniego oznakowania na wlo-

tach poprzecznych).

Dwukierunkowy ruch rowerowy w jezdniach jednokierunkowych mozna
wprowadzic:

* wytacznie oznakowaniem pionowym — w strefach zamieszkania
i w strefach uspokojonego ruchu o predkosci do 30 km/h,

* oznakowaniem pionowym, uzupetnionym wytacznie na wlotach skrzy-
zowan oznakowaniem poziomym w postaci linii i znaku P-23 , rower”—
w obszarach jw.,

* oznakowaniem pionowym i poziomym na catej dfugosci, z mozliwo$-
cig dodatkowego zréznicowania barwy nawierzchni przeznaczonej do
ruchu rowerzystéw — na ulicach o wigkszych natezeniach ruchu lub
predkosciach miarodajnych wyzszych niz 30 km/h,

* oznakowaniem pionowym, poziomym oraz dodatkowo segregacja
fizyczng na wlotach skrzyzowan i ewentualnie na tukach, gdzie ist-
nieje ryzyko ,,Scinania”przez samochody zakretéw i zajezdzania drogi
rowerzystom jadacym pod prad lub gdzie wystepuje ruch pojazdow
ciezkich.

Petna tres¢ opracowania dostepna jest na stronie GDDKIA:
www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/i/infrastruktura-rowerowa 3000/
documents/Opinia_pod_prd_korektaTKMHTK.pdf

Opracowat: Tadeusz Kopta
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