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' lle tgcznie kilometréw przejezdzaja
samochody w ciggu jednej godziny szczytu komunikacyjnego w aglomeracji
krakowskiej? Blisko milion kilometrow. tatwo wiec policzy¢ ile one emituja
dwutlenku wegla, ile spalajg w ogdle paliwa, jakie sg koszty ich eksploatacji. To sg
ogromne pienigdze w skali tylko jednego miasta. A w skali catej gospodarki sg to
niewyobrazalne kwoty. Te koszty transportu mozna obnizy¢ nawet o 30 procent.
Temu stuzy zarzgdzanie transportem, a co z tym idzie - odpowiednio
wykorzystywana wiedza o zaleznosciach ruchu i oddziatywan na zachowania
komunikacyjne. O metodyce i narzedziach zarzadzania transportem rozmawiamy z
dr. inz. Andrzejem Szaratg z Katedry Systeméw Komunikacyjnych w Instytucie
Inzynierii Drogowej i Kolejowej Politechniki Krakowskiej.

- Potoki ruchu w sieciach drdg i ulic podlegaja zmianom, czesto dos¢
dynamicznie. Czy prognozowanie i modelowanie zmian, jakie nastapia w
ruchu w wyniku planowanych przedsiewzie¢ inwestycyjnych czy
remontowych w sieci drog, sa juz powszechnie wykorzystywanymi
narzedziami?

- Wszystkie duze polskie miasta majg juz swoje modele transportowe, nawet
posiadajg je mniejsze, jak na przyktad Kielce, Nowy Sacz, Olsztyn. Problem polega
na tym, ze czes$¢ miast nigdy nie wykorzystuje tych modeli tak, jak powinna. Wynika
to z niedoswiadczenia badZ z braku widzenia potrzeby ich stosowania. Do tej pory,
mowigc kolokwialnie, dziataty one na zasadzie lokalnego fachowca ktéry doskonale
czut sie¢ miejskya, wiec jak co$ planowano wybudowac on wiedziat ile pojazdéw sie
tam pojawi, lub wskazywat w ktérg strone sie¢ ma sie rozwijac. Takie , eksperckie”
podejscie nadal pokutuje.

W duzych aglomeracjach jednak dostrzezono, ze nie tedy wiedzie droga.
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Modelowanie jest tak skomplikowane, ze nawet ten, kto Swietnie zna miasto nie jest
w stanie tego zrobi¢. Poznah jest dobrym tego przyktadem - posiada model
symulacyjny dla catej aglomeracji. Do wszystkich projektéw przygotowywanych dla
miasta ten model jest udostepniany. Jesli wiec moéwi sie o prognozach to one sg
(przynajmniej w zatozeniach) poréwnywalne, bo sg wykonywane na jednym
narzedziu. Nad wtasnym modelem teraz pracuje Gdanhsk. Krakéw réwniez posiada
swdéj model transportowy i udostepnia go do projektowania. To powoli staje sie
pewnym standardem dziatan, biorgc pod uwage ztozonos$¢ uktadu transportowego. |
tak naprawde ja nie widze innej mozliwosci. W Niemczech, w Wielkiej Brytanii czy
we Francji bez podobnego typu narzedzia miasta w ogdle nie funkcjonuja.

Prognozowanie natomiast samo w sobie nie jest narzedziem. Do tworzenia prognozy
ruchu stosowane sg bardzo skomplikowane algorytmy. Operator systemu decyduje
o tym, jakie czynniki nalezy uwzgledni¢ w prognozie, natomiast narzedzie pokazuje
jedynie efekt przyjetych zatozen. Tym narzedziem jest na przyktad program Visum,
Saturn, EMME, TRIPS. Istnieje wiec caty szereg programéw, ktére funkcjonujg w
srodowisku transportowym. Ale to jest zwykta, czarna skrzynka, przeprowadzajgca
pewne obliczenia, ktérych cztowiek z uwagi na ich ztozonos¢ nie jest w stanie
samodzielnie przeprowadzi¢. Jednak by ona zadziatata dobrze, to operator tego
danego sytemu musi wiedzie¢, jakimi danymi operujemy.

Model, ktéry najczesciej stosujemy to model czterostadiowy, ktéry wykorzystujgc
formuty matematyczne stara sie opisa¢ wszystkie podréze, ktére sg w miescie
realizowane, a wiec z domu do pracy, z pracy na zakupy, powroty do domu itd. Czyli
w pierwszej kolejnosci ma on ustrukturyzowac te podréze, to jest pogrupowac je na
przyktad w podziale na motywacje podrézy typu praca-dom, nauka-dom itd. Kolejny
krok to jest tworzenie tzw. wiezby ruchu, czyli pokazujemy skad dokad ludzie
podrézuja i jak to sie w miescie przektada. Kolejny etap to podziat zadan
przewozowych, a wiec okreslamy czym ludzie beda podrézowa¢, stosujgc
najczesciej czynnik czasu podrozy. Tu brane sg pod uwage czasy jazdy pomiedzy
zrédtem a celem w podrézach wykonywanych samochodem oraz autobusem.
Poréwnujemy je stosujgc matematyczne formuty i uzyskujemy na przyktad, ze przy
danych proporcjach czasu 60 procent mieszkahcéw pojedzie samochodem, a 40
procent skorzysta z autobusu. Gdy z kolei w ten analizowany korytarz wprowadzimy
tramwaj i ten czas podrézy komunikacja zbiorowg obnizy sie o potowe, poniewaz
tramwaj jedzie wydzielonym torowiskiem, to wobec tego okaze sie, ze 60 procent
mieszkahcédw skorzysta z tramwaju a nie z samochodu. Zadaniem ostatniego etapu
jest pokazanie, ktére Sciezki wybiorg podrdzni w przemieszczaniu sie po miescie. |
tu wtasnie potrzebne sg narzedzia symulacyjne, ktére umozliwiajg wskazanie
najkrétszej sciezki. Do tego stuzg rowniez rozne zaawansowane algorytmy.

- Przygotowat Pan scenariusze rozwoju systemu transportowego dla
Krakowa oraz scenariusze rozwoju przestrzennego terenow miejskich i ich
wptywu na poziom emisji CO, z transportu. Jakie zostaty do tego przyjete
zatozenia?

- Jesli méwimy o kosztach srodowiskowych transportu to kluczowym elementem
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bedzie ksztattowanie sie zagospodarowania przestrzennego miasta w przysztosci.
Stad wziety sie scenariusze. W pierwszym wariancie przyjeto zatozenie, ze
pozwolenia na budowy i rozbudowy osiedli mieszkaniowych bedg wydawane wzdtuz
korytarzy transportowych, a wiec w ten sposéb minimalizujemy prace przewozowa.
Drugi scenariusz, tzw. zdecentralizowany, dawat petng swobode w zabudowie. To
wariant najgorszy, bo diametralnie pogarsza prace przewozowg. Trzeci scenariusz
przyjat jako podstawe Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego. Zaktada on, ze miasto posiada miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego i przewiduje, gdzie mieszkahcy moga sie budowac. To byt z kolei
taki optymalny scenariusz. Kazdy ze scenariuszy byt testowany pod katem
transportochtonnosci. Te scenariusze rozwoju byty wykonane dla potrzeb Studium
Uwarunkowanh i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Krakowa.

Natomiast dodatkowo wykonana analiza poziomu emisji CO, w odniesieniu do
rozwoju przestrzennego byta opracowaniem czysto teoretycznym i nie ma nic
wspdlnego z praca zlecong przez miasto. Te badania zostaty wykonane w ramach
unijnego projektu , Transport Carbon IntenCities - TraCit” realizowanego na
Politechnice Krakowskiej.

- Zatem niezaleznie od tego, czy miasto zechce wykorzystac te analize w
polityce transportowej, sam fakt wykonania takiej pracy jest w naszym
kraju pionierskim badaniem. Czy opracowania analizujace rozwdj
transportu w odniesieniu do redukcji CO, upowszechnia sie w praktyce
planistycznej miast?

- Nasze badanie rzeczywiscie byto pionierskie. Wydaje mi sie, ze zagadnienia emisji
CO, w politykach transportowych naszych miast sg traktowane bardzo ogélnie. Nie
spotkatem sie z tym, by ktéres z miast prowadzito szczegétowe analizy. Moze sie
myle, czegos$ nie wiem, ale dotad nie widziatem w zadnym dokumencie dotyczgcym
planéw rozwojowych zapisanego kryterium redukcji emisji gazéw cieplarnianych.
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