Ksztattowanie mobilnosci

Zachowania kierujacych samochodami

osobowymi na wybranym odcinku ulicy z wydzielonym pasem
dla autobusow w Krakowie

Marta Zdanowicz-Dejnak

Niniejszy artykut skupia uwage na problemie wptywu zachowari kierowcéw samochodéw osobowych na efektywnos¢ paséw dla komunikacji zbiorowej.
Najpierw zostaty opisane rézne typy kierowcdw, ich charakterystyczne cechy i wptyw tych cech na zachowania na drogach. Nastepnie zostata
przedstawiona analiza ankiet przeprowadzonych wsrdd kierowcdw samochoddw osobowych, z ktdrych wynika jak kierowcy korzystajq z paséw
autobusowych. W dalszej czesci przeanalizowano wyniki pomiaréw przeprowadzonych na odcinku pasa autobusowego w Krakowie. Na koniec
przedstawiono najwazniejsze wnioski z badar.

Artykut recenzowany zgodnie z wytycznymi MNiSW data zgtoszenia do redakgji: 11.04.2013 data akceptacji do druku: 23.05.2013

- zalezne od sktonnosci warunkowanych Poruszanie sie po ulicach miasta wyma-
doswiadczeniem lub jego brakiem, ga od kierujgcego pojazdem szczegdinej
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W artykule przedstawiono problem wptywu
zachowan kierujacych samochodami oso-
bowymi na efektywnos¢ paséw dla komuni-
kacji zbiorowej. Wszelkie diagnozy i rozwa-
Zania, na temat zagrozen na drodze i przy- 3%
czyn wypadkow, podaja jako pierwszy, pod-
stawowy powdd niebezpieczne zachowania
uczestnikow ruchu. Niewatpliwie nalezy za-
akcentowac jak bardzo istotnym elementem
uzytkowania drég jest usprawnienie ruchu
na pasach autobusowych poprzez ksztatto- Diylko prawidiowo  Enieprawidlowo  Owcale
wanie prawidtowych zachowan kierowcéw.

1. Podziat kierowcdw ze wzgledu na korzystanie z paséw autobusowych (Zrédfo: [8])

Typy zachowan kierowcow Jakie 53 najczgstsze powody wjeidzania przez Panig/Pana na pas

autobusowy?
Pojecie zachowania oznacza skoordyno- 0% 5%
wane postepowanie adekwatne do okreslo- s
nego otoczenia w konkretnym (stosunko-
wo krotkim) czasie, na ktéry sktadaja sie re-
akcje ruchowe. Przyczyny zachowan rozroz-
niamy przyjmujac podziat na:
+ osobiste:
uzaleznione od stanu naszego zdrowia,
kondycji psychicznej i fizycznej,
- wyrazone przez charakter, osobowos¢,

- zewnetrzne: 43%
04 B Hitrakiupg pas autobusowy jako pas dia skretu w praws
bedace rezultatem czynnikow ze B cgtiodotlgpna puay nschu g ZAKEEN

14%

23%

wnetrznych  (reakcja na  warunki, [Clehcg wyprzedzic inne wolnis) jadace pojazdy
w ktorych sie znaleZlismy, uwarunko- E&Wn:‘ﬂfmmim e sie pusioen adnych lonsskwend)
wania niezalezne od nas, odpowiedz B korzysiam, poniewas prawdapedobiedsiwe poniesienia Kary jest niewielie
na zachowanie innych), W inne
- posrednie: 2. Motywy nieuprawnionych wjazdéw na pasy autobusowe (Zrédto: opracowanie wtasne)

22

ﬁrzeglqd komunikacyjny 8/2013



Ksztattowanie mobilnosci

sie w sposob czynny, a akcje realizowane
podczas tego zadania powinny by¢ efektem
umiejetnego, przewidywania pewnych sy-
tuacji na drodze. Wiadomosci, jakie uzysku-
je kierowca, s3 wychwytywane za pomo-
cg wzroku i stuchu. Elementy obszaru dro-
gi moga pozosta¢ nie zauwazone, jesli kie-
rowca miat jedynie utamek sekundy poswie-
cony na mozliwo$¢ ich wiasciwego odbio-
3. Zaktécenia spowodowane przez pojazdy transportu indywidualnego skrecajqce w prawo ru. Kierujacy pojazdem rejestruje jedynie

(Zrédfo: opracowanie wiasne) 30-70% znakoéw drogowych [3] — tym mniej
im z wyzszg predkoscig sie porusza.

Wraz z uptywem czasu, poza pogarszaja-
cymi sie zmystami wzroku i stuchu, nabywa-
ne sg doswiadczenia i nawyki [2]. Trud czyn-
nosci towarzyszacych prowadzeniu pojaz-
du staje sie mniej swiadomy, a bardziej me-
chaniczny. Kierowcy sterowani schematami
podobnych sytuacji, przestaja je analizowac
i dziatajg rutynowo, zapominajac jak wyso-
ce zaszkodzi¢ to moze ich bezpieczenstwu
i bezpieczenstwu innych.

Wazng role w prowadzeniu pojazdéw
odgrywa nasza osobowos$¢. Z czescig cech
osobowosci rodzimy sie, a cze$¢ nabywamy

‘ j I/ iy Nl w drodze poznania otaczajacego nas $wiata.
Uniwersviet Rolniczy f 4. B g~ ™ J Wptyw tych czynnikdw nadaje ksztatt naszej
= ‘r e / Y indywidualnej sylwetce. Tak oto, sktaniamy

. 3 . ¥ R M sie do przyjecia pieciu typdw kierowcdw [5].

Pierwszy typ kierowcy to kierowca agre-
sywny z tzw. syndromem Mad Maxa. To on
swoim egoistycznym i agresywnym nasta-
wieniem chce za wszelka cene, kosztem in-
nych, narzuci¢ swojg wole i pokaza¢, ze jest
najwazniejszy.

Drugi typ to kierowca z syndromem pe-
dagoga - wychowawcy. Ukrywa on swoj
lek i agresje. Nie toleruje u innych najmniej-
szych btedéw, ma tendencje do poprawia-
nia ich, co ma podnies¢ jego samoocene.

Kolejny typ to kierowca egoistyczny
z syndromem stodkiej idiotki, ktory nie zwa-
za na innych ludzi ani na skutki spoteczne
wiasnego zachowania. Jest zupetie obojet-
ny na potrzeby i bezpieczerstwo innych, nie
rozumie sensu przepiséw drogowych.

Ostatni z grupy kierowcow nie wzbudza-
jacych zaufania tylko irytacje to kierowca
odreagowujacy swoje leki. Jego reakcje sa
trudne do przewidzenia, poniewaz potrafi
najpierw ustepowac innym, a za chwile byc
agresywny w stosunku do innych uczestni-
kéw ruchu.

Zarys pigtej sylwetki jest zdecydowanie
najbardziej akceptowany. Przez innych od-
bierany zyczliwie i z szacunkiem. Kierowca
asertywny jest wzorem dla innych poniewaz
sam do celu dazy roztropnie, tolerancyjnie,
a przede wszystkim pewnie i skutecznie.

Al. = Polscy kierowcy oceniaja swoje umiejet-
Biskupa Prandoty nosci nader wysoce [4], lecz jest to zawy-
. 4 e zona samoocena. Opinia na temat jazdy in-
o / Al i nych kierowcow jest bardziej krytyczna niz

A ' ta 0 nas samych. Denerwujg nas kierow-
cy lekcewazacy zasady ruchu drogowego,

i

5. Odcinek poddany analizie na Al. 29 Listopada
(?rédto: opracowanie wtasne na podstawie www.maps.google.pl)
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jezdzacy pod wptywem srodkéw odurzaja- 280

cych czy po prostu wymuszajacy pierwszen- 260 |

stwo, ale u siebie akceptujemy takie zacho- 2401

wania i co najgorsze nie czujemy sie znimi. = 220

Zle. E 200
Sposéb w jaki porusza sie kierowca moze g 180 |

by¢ wynikiem motywu i charakteru podré- z 160

7y jaka odbywa. Jesli jego jazda cechuje sie 'i 140

zniecierpliwieniem, to mozliwe, ze prowa- g 120

dzi swoj samochod w godzinach swojej pra- o 100

cy. Jedli motywem podrézy jest wyjazd re- § 8@

kreacyjny, to na uwadze mamy bezpieczen- & 60

stwo 0sob, z ktérymi te podréz odbywamy. = 40

Woéwczas nie szukamy wrazen na drodze, 23 ’

a nasza jazda jest bardziej odpowiedzialna. 14.30- 14.45- 1500- 1515- 1530- 1545- 16.00- 16.15- 1630- 16.45-
Na podjecie wiasciwej decyzji w trud- 1445 1500 1515 1530 1545 1600 1615 1630 1645 17.00

nych sytuacjach na drodze maja wptyw tak-
ze czynniki zewnetrzne. Jednym z nich sg
mozliwosci naszego pojazdu. Poruszajac sie
rowerem czy motorem zajmujemy niewielka
powierzchnie, pozwalajacg na jazde (szcze-
gdlnie w miejscach zattoczonych) slalomem

Interwaly 15 minutowe
O Pas przy pasie dzalacym W Pas Srodkowy B Pas dla autobusdw

6. NateZenie ruchu na poszczegdlnych pasach w szczycie popotudniowym - pomiar pierwszy
(Zrédfo: opracowanie wiasne)

pomiedzy innymi samochodami. Pojazdy 280
o wiekszych gabarytach majg lepsza wi- 260 |
docznos¢, ich kierowcy czuja sie pewniej, bo  _ 240
jadacy samochodami osobowymi nie odwa- IEE ﬁ
73 sie wymusi¢ na nich pierwszenstwa. 2
Sposob ksztattowania przestrzeni drogo- & 180
wej moze byc swego rodzaju represja egze- % :462
kwujaca na nas przestrzeganie ustalonych &
zasad poruszania sie. Przyjete rozwigzanie 2 :;g
drogowe np. wymuszajagce ograniczenie 2 0
predkosci (szykany, progi zwalniajace, ksztat- i 60
towanie nawierzchni) s coraz czesciej sto- E a0
sowanymi metodami radzenia sobie z nie a0
umiejacymi podporzadkowac sie przepisom 0
ruchu kierowcami. Takze rozwigzania unie- 14,30~ 14.45- 1500- 1515- 1530- 1545- 16.00- 16.15- 16.30- 1645-
mozliwiajace wjazd na niedozwolony ob- 1445 1500 1515 1530 1545 1800 1615 1630 1645 17.00

szar czy pas ruchu, takie jak separatory, pasy
dzielace, pasy zieleni, bariery, stupki, powo-
duja, ze kierujacy samochodami osobowy-
mi czesciej stosujg sie do przepiséw zakazu-
jacych korzystania z paséw autobusowych.

Niestety, wydzielone tylko oznakowa-
niem pionowym i poziomym pasy ruchu dla
autobusow sg najczesciej stosowanym roz-
wigzaniem usprawniajagcym ruch autobu-
sow komunikacji miejskiej w Polsce. Sg two-
rzone na ciggach ulic prowadzacych duze
potoki autobusdw, w sytuacjach gdy nie ma
mozliwosci lub nie jest celowe wydzielenie
catego przekroju dla potrzeb komunikacji
autobusowej [1].

Interwaly 15 minutowe
B Pas przy pasie dzielacym B Pas srodkowy B Pas dla autcbusdw

7. Natezenie ruchu na poszczegodlnych pasach w szczycie popotudniowym — pomiar drugi
(Zrédfo: opracowanie wtasne)

Ankieta wsréd kierowcéw samochodow
osobowych

Ankiety przeprowadzone wsréd kierowcow
samochoddw osobowych [8] przedstawia-
ja, ze az 38% kierowcdw przyznaje sie do ko-
rzystania z pasow autobusowych w niepra-
widfowy sposéb, 15% kierowcédw deklaruje,
ze nie korzysta z paséw autobusowych wca-
le i 47% korzysta tylko i wytgcznie prawidto-
wo czyli tylko na dhugosci linii przerywanej,

. ™ | _1,-

8. Samochdéd osobowy jadqcy pasem autobusowym na Al. 29 Listopada (Zrédfo: zdjecie wiasne)
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9. Udziat poszczegdinych grup pojazddw na pasie autobusowym w szczycie popotudniowym —
— pomiar pierwszy (Zrédfo: opracowanie witasne)

100%
0%
80%
T0%
60% |-

14.30 -
14.45

50%
40%
0%
20%
10%

14.45 -
15.00

15.00 -
1515

15.15 -
15.30

1530 -
15.45

15.45 -
16.00

16.00 -
16.15

16.15 -
16.30

16.30 -
16.45

16.45 -
17.00

Interwaty 15 minutowe

B pojazdy nieuprawnions O taxi O autobus Obus B autokar

10. Udziat poszczegdlnych grup pojazddw na pasie autobusowym w szczycie popotudniowym —
— pomiar drugi (Zrédto: opracowanie wtasne)

11. Samochdéd osobowy przejezdzajqcy linie ciqgtq na Al. 29 Listopada (Zrédto: zdjecie wiasne)
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gdzie dopuszczony jest ruch pojazddw oso-
bowych, skrecajgcych w prawo (rys. 1).
Rowniez ta sama ankieta dostarcza nam
informacji o tym jakie sg powody nieupraw-
nionych wjazdéw na pasy autobusowe (ry-
sunek 2).Najwiecej bo az 43% wszystkich
odpowiedzi ankietowanych wskazato, ze
kierowcy uzywaja pasa autobusowego, jako
pasa do skretu w prawo na catej jego dtu-
gosci. 22% odpowiedzi wskazuje, ze kie-
rowcy korzystaja z nich jesli pozostate pasy
sq zattoczone. Az 11% odpowiedzi ukazuje,
ze kierowcy samochoddéw osobowych uzy-
wajg pasa autobusowego do wyprzedzania
innych wolniej jadacych pojazdow. tacznie
19% odpowiedzi za przyczyne korzystania
z paséw wskazuje to, ze prawdopodobien-
stwo poniesienia kary jest niewielkie, badz
tez kierowcy sg przekonani, ze nie poniosg
zadnych konsekwencji. Wérdéd innych powo-
dow korzystania w sposdb nieprawidtowy
7 pasa autobusowego ankietowani wymie-
niaja: pospiech, wysadzanie lub zabieranie
pasazera, a takze parkowanie na chodniku.

Pomiary ruchu na pasie autobusowym

Analiza wptywu zachowan kierowcoéw na
efektywnos¢ pasow zostat objety pas auto-
busowy, ktory w warunkach polskich stoso-
wany jest najczesciej czyli pas przykrawezni-
kowy prawy, nietrwale wydzielony i zgodny
z obowigzujacym kierunkiem ruchu na pa-
sach sgsiednich.

Takie pasy poza gtéwnga zaletg — fatwo-
$cig realizacji, majg wiele wad[1]. W obrebie
skrzyzowan, z pasow tych korzystaja réwniez
pojazdy transportu indywidualnego skreca-
jace w prawo, bedace w kolizji z ruchem pie-
szym i rowerowym. Duze natezenie ruchu
pojazdow skrecajacych i potokdw pieszych
powoduja znaczne straty czasu autobusow,
zmuszonych do oczekiwania, niekiedy wiek-
sze niz w przypadku korzystania z paséw
ogdlnodostepnych, co powoduje, ze kie-
rowcy autobusdw sg zmuszeni do rezygno-
wania z jazdy pasem autobusowym i zmie-
niania go na pas ogdélnodostepny (rys. 3).

Wydzielenie pasa autobusowego za po-
mocg linii ciggtej oznakowania poziomego
i oznakowaniem pionowym nie jest skutecz-
nym zabezpieczeniem przed wjezdzaniem
samochoddw osobowych na powierzchnie
jezdni przeznaczone wytgcznie dla transpor-
tu zbiorowego poniewaz nie stanowig one
bariery fizycznej lecz jedynie psychologiczna.

Odcinek z pasem autobusowym obje-
ty analizg znajduje sie w centrum Krako-
wa na ciggu krakowskich alei, ktére otacza-
ja centralny obszar miasta od zachodu i pot-
nocnego zachodu.

Pomiary zostaty przeprowadzone na od-
cinku, gdzie na pas autobusowy przed skrzy-
zowaniem sg dopuszczone pojazdy skreca-
jace w prawo. Zaobserwowano wykorzysty-
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wanie pasow dla transportu zbiorowego na
catejich dtugosci przez pojazdy do tego nie-
uprawnione - samochody osobowe. Jest
to réwniez odcinek, gdzie zaobserwowano
parkowanie na chodniku, ktére ogranicza
widocznos¢. Réwnie powszechnym jest za-
trzymywanie sie na przystanku, badz jazda
na wprost przez skrzyzowanie pasem auto-
busowym, co takze jest niedozwolone (rysu-
nek 4).

Pomiary byty wykonane w dni robocze
poniedziatek i wtorek, na Alejach 29 Listo-
pada, na odcinku miedzy wyjazdem ze stadji
benzynowej przy ul. Biskupa Jana Prandoty
i ul. Wileniska. Pas autobusowy jest oznako-
wany znakami informacyjnymi pionowymi
i linig ciagta. Pasem tym w ciagu doby poru-
sza sie 10 linii autobusowych. Srednia liczba
przejazdow linii komunikacyjnych w jednym
kierunku w szczycie popotudniowym to 31
pojazdow/h. Przystanek znajduje sie przed
skrzyzowaniem z ul. Wilenska dla linii 129
i 159, i kolejny za skrzyzowaniem dla pozo-
statych linii autobusowych(rysunek 5).

Na rysunkach 6 i 7 przedstawiono na-
tezenie ruchu na poszczegodlnych pasach
w dwoch szczytach popotudniowych z roz-
biciem na interwaty 15 minutowe.

W pierwszym i drugim pomiarze prze-
noszone natezenia ruchu przez pas lewy
i srodkowy s3 prawie takie same (pas lewy —
— 878P/h i 884P/h, pas srodkowy — 955P/h
i 953P/h). Natomiast natezenie przenoszo-
ne przez pas autobusowy w godzinie szczy-
tu znacznie sie zmienia, w drugim pomiarze
jest dwukrotnie wiecej pojazdéw na pasie
autobusowym niz w trakcie pierwszego po-
miaru (pierwszy pomiar — 469P/h, drugi po-
miar — 934P/h).

Pas autobusowy przenosi 10% nateze-
nia, ktére wystepuje w catym przekroju uli-
cy w szczycie popotudniowym w trakcie
pierwszego pomiaru, a w trakcie drugiego
pomiaru juz 17%. Srednio w ciggu 5 godzin
pomiaréw natezenie na tym pasie wyniosto
286 P/h.

W godzinie szczytu popotudniowego
w pomiarze pierwszym odnotowano naste-
pujace natezenia na pasie autobusowym:

+ pojazdy uprawnione — 101 P/h,

+ pojazdy nieuprawnione — 136 P/h,
natomiast w godzinie szczytu popotudnio-
wego w pomiarze drugim:

+ pojazdy uprawnione — 118P/h,

+ pojazdy nieuprawnione — 312 P/h.
Pojazdy nieuprawnione (rys. 8) stanowia
wiec w godzinie szczytu w pierwszym po-
miarze 57% wszystkich pojazdéw porusza-
jacych sie pasem autobusowym, a w godzi-
nie szczytu popotudniowego w drugim po-
miarze az 73%. Srednio w ciggu 5 godzin po-
miaréw pojazdy nieuprawnione do porusza-
nia sie pasem autobusowym stanowia 62%
ogétu pojazdédw na tym pasie (rysunki 9
i10).
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12. Natezenie pojazdow zbyt wczesnie zmieniajgcych pas z ogdlnodostepnego na pas autobusowy
w szczycie popotudniowym pierwszym (Zrédto: opracowanie wiasne)
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13. Natezenie pojazdow zbyt wczesnie zmieniajgcych pas z ogdlnodostepnego na pas autobusowy
w szczycie popotudniowym drugim (Zrédfo: opracowanie wtasne)

Autobusy transportu miejskiego w trak-
cie pomiaru pierwszego stanowig 38% po-
jazdéw uprawnionych do poruszania sie
tym pasem i 17% wszystkich pojazddéw na
pasie. W trakcie drugiego pomiaru autobu-
sy stanowig odpowiednio 28% i 8%.

Jest rowniez liczna grupa pojazdow, ktéra
na tym odcinku Al. 29 Listopada zmienia pas
ogodlnodostepny na pas autobusowy zbyt
wczesnie, przejezdza linie ciggly (rysunek
11). Pomimo, ze linia ciaggta zostata na tym
odcinku skrécona, nadal jest bardzo duza
liczba pojazddw przejezdzajacych ja.

Na rysunku 12 i 13 obserwujemy zmien-
nos¢ liczby tych pojazdéw w interwatach 15
minutowych. W godzinie pierwszego szczy-
tu popotudniowego przejechato linie ciagta
51P/h, a w godzinie drugiego szczytu popo-
tudniowego 26P/h. Srednio w ciagu 5 go-
dzin trwania pomiaréw przekraczato linie
Ciagta 44P/h.
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Podsumowanie

Z przeprowadzonych badan wynika, ze wy-
odrebnianie pasa poprzez oznakowanie po-
ziome i pionowe nie stanowi istotnej bariery
dla kierowcow. Ograniczenie tego typu, bez
dodatkowych nadzoréw ruchu jest czesto
$wiadomie ignorowane. Niestety nie wszy-
scy kierowcy sg podobni do kierowcy aser-
tywnego.

W trakcie wykonywania pomiaru na od-
cinku Al. 29 Listopada w ciggu godziny
szCzytu zostato zarejestrowanych 215 wy-
kroczen. Kazdy kierowca tamiacy przepisy
powinien by¢ karany. Skutecznos¢ kontro-
li prowadzonej przez policjantéw i strazni-
kéw miejskich jest niewystarczajaca. W Euro-
pie sposobem zapobiegania wykorzystywa-
nia paséw autobusowych przez pojazdy nie-
uprawnione jest automatyczna kontrola pa-
sOw autobusowych. Monitoring mogtby by¢
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zastosowany na analizowanym odcinku, jak
i na wielu innych odcinkach, gdzie ruch au-
tobusowy jest spowalniany przez ruch sa-
mochoddw  osobowych,  korzystajgcych
w sposob nieprawidtowy z paséw autobu-
sowych.

Dodatkowo konieczna jest lepsza eduka-
cja mtodych kierowcow, ktérzy beda swiado-
mi jak wazne jest funkcjonowanie paséw au-
tobusowych ijak duzy wptyw naich efektyw-
nos¢ ma postepowanie kazdego z nich.

Materiaty zrédtowe

(1]

(2]

Bauer M.: Klasyfikacja wydzielonych jezd-
ni i paséw autobusowych. Transport
Miejski i Regionalny, 2007, nr 12.

Bak J: Psychologiczne badania kie-
rowcow. www.ciop.pl/11665, dostep:
09.03.2013.

Gaca S, Suchorzewski W., Tracz M.: Inzy-
nieria ruchu drogowego. Wydawnictwo
Komunikacji i tgcznosci, 2008.

Grupa PZU. Portret Polskiego Kierow-
cy 2008. prnews.pl/m/upload/2008_
_12_02_Portret%20Polskiego%20Kie-
rowcy.pdf, dostep: 10.03.2013.

Ksztattowanie mobilnosci

[5] Markowski A.: Szkolenie kierowcdw, aich

zachowanie w ruchu drogowym. www.
pza.pl/p/eksperci/psycholog.php,  do-
step 03.06.2011.
Putawska S, Starowicz W. Wykorzysta-
nie wydzielonych drogowych paséw au-
tobusowych w Krakowie przez pojazdy
miejskiego transportu zbiorowego. Trans-
port Miejski i Regionalny, 2010, nr 7/8.

[7] Starowicz W.: Zarzgdzanie mobilnoscia
wyzwaniem polskich miast. Transport
Miejski i Regionalny, 2011, nr 1.

[8] Zdanowicz M.: Dla kogo pasy autobusowe?
Jak poprawi¢ efektywno$¢ paséw autobu-
sowych?.Czasopismo techniczne, 1-8/2011.

Na druga potowe pazdziernika 2013 r. planowana jest
kolejna edycja konferencji: Nowe Koleje

Konferencja poswiecona bedzie temtyce dolnoslaskiej
oraz wspotpracy transgranicznej

Wspotorganizatorami konferenc;ji sa:
Urzad Marszatkowski Wojewdédztwa Dolnoslaskiego, Politechnika Wroctawska
oraz Oddziat Wroctawski SITK-RP

Poruszone zostana nastepujace zagadnienia:

Charakterystyka obecnego stanu sieci kolejowej w wojewodztwie dolnoslaskim oraz scenariusze jej rozwo-
ju: Opis stanu sieci kolejowej wojewodztwa (przebiegi tras, stan techniczny) - w tym tto historyczne, perspektywy
rozwoju sieci okreslajace potrzeby odbiorcéw i mozliwosci modyfikacji i modernizacji sieci oraz rozwoju jej w kie-
runku intermodalnos$ci, uwarunkowania przeprowadzenia dziatan na sieci kolejowej, Pakiet Kolejowy - szanse i za-
grozenia dla rozwoju transportu kolejowego na Dolnym Slasku.

Efektywna, nowoczesna towarowa sie¢ kolejowa Dolnego Slaska w korytarzu CETC: Ocena mozliwosci efek-
tywnego wykorzystania sieci kolejowej na Dolnym Slasku do sprawnej obstugi intensywnego ruchu towarowe-
go w ciggu korytarza CETC (w kontekscie Rozporzadzenia Parlamentu i Rady UE nr 913/2010 z 22 wrzesnia 2010r.
w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy - obowiazek tworze-
nia takich korytarzy przez panstwa cztonkowskie UE), wskazanie wariantéw przebiegu na obszarze wojewddztwa
dolnoslaskiego.

Model integracji przewozéw pasazerskich w wojewdédztwie dolnoslaskim: Opis modelu integracji ze szcze-
golnym uwzglednieniem roli kolei, propozycje dziatan ,wokét kolejowych” (dotyczacych nie tylko sieci kolejowej,
ale i weztéw, wspotpracy z pozostatymi formami transportu, systemoéw taryfowych, ruchu na sieci itp.), wskazanie
proponowanych (niezbednych) dziatan, w tym inwestycji.

Rozwdj kolei na pograniczu polsko - czesko - niemieckim: Charakterystyka transportu kolejowego na po-
graniczu czeskim i niemieckim, okreslenie mozliwosci perspektywicznego potaczenia linii kolejowych po dwéch
stronach granicy (opfacalnos¢, ograniczenia, okreslenie jakie osrodki moga zostac ze sobg potaczone, plany sasiednich
panstw).

Integracja transportu publicznego na bazie kolei dla Aglomeracji Wroclawskiej, LGOM, Aglomeracji Sudec-
kiej i Zachodniego Obszaru Integracji: Inwentaryzacja wszystkich linii kolejowych (czynne, nieczynne), stan tech-
niczny torow (predkos¢ podrézy), ewidencja elektryfikacji linii kolejowych, wielkos¢ ruchu pociagéw/dobe dla po-
szczegdlnych torow, przepustowosci linii kolejowej, stan techniczny urzadzen sterujacych ruchem, analiza efek-
tywnosci modernizacji linii kolejowych, inwentaryzacja wszystkich stacji (czynne, nieczynne), koszty budowy i mo-
dernizacji stacji/peronéw, propozycja docelowego stanu potaczen pasazerskich z okresleniem ich standardow.

Wiecej informacji w kolejnych numerach Przeglqgdu Komunikacyjnego oraz
na stronie: www.przegladkomunikacyjny.sitk.org
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