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WYKAZ SKROTOW | OZNACZEN

BRT - bus rapid transit, szybki transport autobusowy poruszajacy sie po wydzielonej
infrastrukturze;

CIVITAS - City VITAlity and Sustainability — platforma wymiany wiedzy i inspiracji w zakresie
zrébwnowazonej mobilnosci;

DG MOVE - Dyrekcja Generalna ds. Mobilnosci i Transportu Komisji Europejskiej;
EEA - Europejska Agencja ds. Srodowiska;

ELTiS - Europejskie obserwatorium mobilnosci miejskiej;

EPOMM - Europejska platforma zarzadzania mobilnoscia;

EuroVelo - Europejska sie¢ dtugodystansowych szlakéw rowerowych;

KBR - Kompleksowe Badania Ruchu;

KPM - Krajowa Polityka Miejska 2023 — dokument przyjety uchwatg nr 198 Rady Ministréow
z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie przyjecia Krajowej Polityki Miejskiej
(M. P.2015 poz. 1235);

Mobility-as-a-Service, takze Maa$S - ustuga polegajaca na dostarczeniu rozwiazan stuzacych
do przemieszczania sie ludzi lub towaréw w formie ustugi, a nie sprzetu, np. krétkoterminowy
wynajem samochodu;

OZE - Odnawialne Zrédta Energii;

PKB - produkt krajowy brutto;

PKP PLK - Polskie Linie Kolejowe;

Plan miejscowy/MPZP — miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego;

PZM - Plan Zréwnowazonej Mobilnosci (plan moze by¢ wykonywany dla instytucji, obszaru,
osiedla badzZ innego zdefiniowanego obszaru);

PZMM/SUMP - Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej;
Studium/SUIKZP - Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego;

SOR - Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju - dokument przyjety uchwata nr 8 Rady
Ministréw z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie przyjecia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.), (M. P. 2017 poz. 260);

TOD - Transit-Oriented Development, rozwdj przestrzenny ukierunkowany na optymalne
wykorzystanie transportu zbiorowego;

UITP - Miedzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Publicznego;

UTO - urzadzenia transportu osobistego
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Wspétczesny Swiat zmienia sie bardzo szybko. Jeszcze 50 lat temu na Ziemi zyto 3,7 mld ludzi.
Obecnie jest nas ponad dwa razy wiecej. Pét wieku temu cyfrowe maszyny liczace zajmowaty
caly pokdj, telefony byty stacjonarne i posiadaty mechaniczne blaty do wyboru numeréw. Obec-
nie komputer mozna schowac do plecaka i korzysta¢ z niego siedzac w parku. Prywatne telefony
ma niemal kazdy, sg powszechne nawet w najbiedniejszych krajach i stuzg do wszystkiego — od
stuchania muzyki do ptacenia za zakupy i przegladania map. Pét wieku temu powstawaty pierw-
sze raporty o zblizajgcym sie globalnym ociepleniu. Dzisiaj odczuwamy skutki zmian klimatu

i jestesmy zmuszeni przystosowac sie do nich oraz im przeciwdziatac.

Pot wieku temu samochéd niemal powszechnie postrzegany byt jako przysztos¢ transportu. Obecnie
wiadomo juz, ze byta to destruktywna dla miast slepa uliczka wykreowana przez koncerny moto-
ryzacyjne'. Nadmierna motoryzacja przynosi caty szereg negatywnych konsekwencji, z ktérymi
mierza sie niemal wszystkie spoteczenstwa na swiecie. Po kilku dekadach wysmiewania od lat 90.
XX wieku do task wracaja tramwaje i rowery. Sa to srodki transportu najbardziej efektywne ekono-
micznie i najbardziej przyjazne srodowisku.

Jak podaje Rocznik Statystyczny?, transport ladowy i rurociaggowy wraz z produkcjg pojaz-
déw i budownictwem transportowym przynidst w 2018 roku w Polsce wartos¢ dodana brutto
w wysokosci 9% PKB. Natomiast catkowite koszty samego transportu drogowego szacowane?
sq od 14% do 16% PKB. Za te koszty w znacznej czesci odpowiadaja wypadki drogowe, kosz-
ty zdrowia, zakupu ropy naftowej od Rosji i krajow arabskich oraz zanieczyszczenie przyrody.
Te problemy dostrzega Komisja Europejska. Europejski Zielony tad zawiera cel redukcji emisji ga-
z6w cieplarnianych z transportu 0 90% do 2050 roku. Obecnie te emisje w Polsce rosna. Czeka nas
wiec rewolucja w transporcie skierowana na szybkie wprowadzenie zréwnowazonej mobilnosci.

Podrecznik Zréwnowazona mobilnos¢ w planowaniu przestrzennym ma na celu oméwienie systemu
wartosci stojacych za zmianami, jakie trwaja od korica XX wieku, przybieraja na sile i stanowia
wyzwanie na nastepne dekady. Przedstawione zostang w nim sposoby, jakie stuzg do wdrazania
tych wartosci na ptaszczyznie planistycznej i inzynierskiej. Zamierzeniem autoréw jest zaopatrzenie
planistéw, drogowcdw i decydentéw w wiedze teoretyczng i praktyczng nowoczesnego planowania
transportu. Pokazane zostang tu réwniez korzysci finansowe, srodowiskowe, spoteczne i zdrowotne
zaréwno dla oséb indywidualnych, jak i dla wtadz publicznych.

Pierwszy rozdziat zawiera teoretyczne podstawy pojecia zrbwnowazonej mobilnosci. Wyjasniono
jego sktadowe oraz réznice w odniesieniu do czesto uzywanych poje¢ pokrewnych, takich jak
komunikacja i transport. Przedstawiono krétko historie pojecia zrbwnowazonej mobilnosci i jej

1 N. Bel Geddes, Magic Motorways, Random House, New York 1940; R. Caro, The Power Broker, Wyd. Knopf, Nowy
Jork 1974; M. Olson, J. Klein, Wpuszczeni w korek, New Day Films, USA 1996.

2 Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2019, GUS, Warszawa, https://stat.gov.pl/download/gfx/portalin-
formacyjny/pl/defaultaktualnosci/5515/2/19/1/rocznik_statystyczny rzeczypospolitej polskiej 2019.pdf.

3 P. Walker, Jak rowery mogq uratowac swiat, Wyd. Wysoki Zamek, Krakéw 2018.




relacje z innymi pojeciami, jak np. efektywnos¢. Pokazano réwniez, jak wyznaczac¢ cele zréwno-
wazonej mobilnosci w dokumentach planistycznych i jakich uzywa¢ wskaznikéw dla jej pomiaru.
Nastepnie opisano ogélne sposoby zastosowania regut zréwnowazonej mobilnosci w planowaniu
przestrzennym na réznych poziomach terytorialnych. Zaprezentowano przyktady polskie i zagra-
niczne oparte na tej idei oraz stosujace sie do jej zatozen. Przyktady dotycza zaréwno rozwoju
transportu zbiorowego, pieszego i rowerowego, jak i ograniczania oraz poprawy funkcjonowania
ruchu samochodowego.

W drugim rozdziale omoéwiono rozwigzania urbanistyczne sprzyjajace zrownowazonej mobilnosci.
Pokazano modele i przyktady wdrazania zmian dla catych miast, dzielnic, jak i konkretnych miejsc,
takich jak ulice czy wezty przesiadkowe. Opisane zostato, jak wykorzystywac posiadane potencjaty
dla poprawy dziatania systemu transportowego. Przedstawiono wptyw rozwigzan na inne dziedziny
zycia, w szczegdlnosci zagadnienia spoteczne. Cato$¢ podsumowano szeregiem przyktadéw zapiséw
w lokalnych i regionalnych dokumentach planistycznych.

Trzeci rozdziat poswiecono ludziom jako uzytkownikom transportu. Zostaty tu opisane zwyczaje
ludzkie, ktére powodujg, ze plany moga odpowiadac ich potrzebom lub wrecz przeciwnie. Opisano
metody dochodzenia do wiedzy o zachowaniach transportowych ludzi. Przedstawiono réznice
pomiedzy odczuciami ludzi a wynikami badan naukowych. Zaprezentowano gtéwne wnioski
wyciggane z badan dotyczacych wykluczenia spotecznego i przestrzennego. Oméwiono zasady
projektowania, ktére poprawiaja bezpieczenstwo ruchu, atrakcyjnos¢ i funkcjonalnos¢ przestrzeni.
Podsumowaniem rozdziatu jest prezentacja relacji miedzy planowaniem przestrzennym a kosztami
indywidualnego transportu samochodowego.

Czwarty i pigty rozdziat poswiecono zréwnowazonym sposobom przemieszczania sie.
Jako pierwszy opisano transport zbiorowy — tramwaje, pociagi i autobusy. Wspomniano tez o roz-
wigzaniach dla transportu towaréw. Kolejna cze$¢ dotyczy ruchu pieszego i rowerowego. Omoéwiono
w niej podstawowe zasady projektowania infrastruktury poszczegélnych sposobdw przemieszcza-
nia sig, ich zalety i ograniczenia. Na koniec omoéwione zostaty plany dotyczace elektromobilnosci.

Ostatni rozdziat zostat poswiecony wspieraniu zréwnowazonej mobilnosci. Najpierw omoéwiono
dziatania edukacyjne i promocyjne. Potem rozwiagzania administracyjne znajdujace sie w dyspozycji
witadz lokalnych i regionalnych. W koricu tworzenie nowych ustug zwigzanych ze wspétdzieleniem
indywidualnych srodkéw transportu.

Podrecznik Zréwnowazona mobilnos¢ w planowaniu przestrzennym zostat opracowany na zlecenie
ow. Ministerstwa Ministerstwa Rozwoju przez Zesp6t Doradcédw Gospodarczych TOR. Publikacja
powstata w ramach projektu ,Zainspiruj nasza przestrzen — programy szkoleniowe i publikacje
dla planistéw - etap I” finansowanego z Programu Operacyjnego Wiedza Edukacja Rozwdj na lata
2014-2020.
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ROZDZIAL |

CZYM JEST
ZROWNOWAZONA
MOBILNOSC?



1.1

Pojecie zrownowazonej mobilnosci

Na pojecie zréwnowazonej mobilnosci skfadaja sie dwa stowa, cho¢ poprawniej bytoby dodac¢ na
koncu trzecie - transportowej.

Dos¢ czesto mozna spotkac sie z opinia, ze mobilnos¢ to wymysine stowo, ktére zastepuje pojecie
transportu. To btedne uproszczenie. Pojecie mobilnosci oznacza zdolnos¢ do zmiany miejsca.
Najczesciej dotyczy ludzi, ale w ekonomii méwi sie tez o mobilnosci kapitatu w odniesieniu do
zasoboéw finansowych. W literaturze naukowej pojecie mobilnosci uzywane jest wiec nie tylko
w kontekscie transportu. Zmiana miejsca moze by¢ rozumiane zaréwno fizycznie, jak i abstrakcyjnie.
Do stowa mobilno$¢ dodaje sie kilka innych, ktére tworza terminy sktadajace sie z dwéch cztonéw.
W ten sposéb powstaty pojecia:

» mobilnos¢ ludnosci oznacza zdolnos¢ do zmiany miejsca zamieszkania,

» mobilnos¢ zawodowa oznacza zdolnos¢ do zmiany wykonywanego zajecia,

» mobilnos¢ spoteczna oznacza zdolnos¢ do przejscia do innej klasy spotecznej,

» mobilnos¢ kapitatu oznacza zdolnos¢ do zmiany miejsca ulokowania zasobow finansowych,

« mobilnos¢ transportowa oznacza zdolnos¢ do odbywania podrozy.

Przez podréze rozumie sie kazda zmiane miejsca pobytu — od wyjscia do najblizszego sklepu,
przez codzienne wyjazdy do szkoty i pracy, po wielodniowe wyjazdy w celach wypoczynkowych
i stuzbowych. Na mobilno$¢ transportowa oddziatuja z jednej strony osobiste sktonnosci ludzi,
a z drugiej mozliwosci ruchu jakie daje srodowisko. Ludzie podrézuja, bo potrzebujg znalez¢
sie w innym miejscu niz obecne. Zazwyczaj w réznych miejscach realizujemy nasze potrzeby
snu i odpoczynku (dom), nauki i pracy (szkoty, fabryki, biura), zdobywania pozywienia (sklepy),
utrzymania zdrowia (parki, lasy, kapieliska itd.).

Mobilnos¢ transportowa dawniej nazywana byta takze ruchliwoscia, ale ten termin z biegiem czasu
wypada z uzycia. W ostatnich latach stowo mobilnos¢ w znaczeniu transportowym jest stosowane
tak powszechnie, ze czesto pomija sie dopetnienie. W takim znaczeniu i rozumieniu bedzie to
pojecie uzywane w tej ksigzce.

1.1.1
Komunikacja, transport, mobilnos$¢ — réznice pomiedzy pojeciami

Transport jest pojeciem z innej kategorii niz mobilnos¢. Zgodnie ze Stownikiem Jezyka Polskiego

transport oznacza przemieszczanie ludzi i towaréw w przestrzeni przy pomocy srodkow
transportu. Dzieli sie na pasazerski i towarowy. Transport towaréw odpowiada na podobng
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potrzebe co przemieszczanie sie ludzi. Zmieniamy miejsce rzeczy, aby byty one dostepne tam, gdzie
znajdujg sie ludzie lub gdzie ludzie ich potrzebujg. W transporcie towaréw dominuje zaopatrzenie
sklepéw w dobra handlowe oraz w surowce niezbedne np. podczas budéw. Z transportem towaréw
zwigzane sa dwie pokrewne dziatalnosci. Pierwsza z nich jest logistyka, czyli nauka o planowaniu,
realizowaniu i kontrolowaniu przewozu towaréw. Druga to spedycja, czyli dziatalnos¢ polegajaca
na organizowaniu przewozu towarow.

Transport jest przedmiotem zainteresowania naukowcow z wielu dyscyplin. Geografia transportu
opisuje i wyjasnia przestrzenne prawidtowosci zwigzane z przemieszczaniem ludzi i towaréw.
Ekonomia transportu opisuje i wyjasnia zagadnienia zyskow i strat finansowych powstajacych
w wyniku transportu ludzi i dystrybucji towardw, a takze prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
w tym sektorze. Inzynieria transportu jest nauka techniczng zajmujaca sie konstrukcjami stuzacymi
do przemieszczania sie i srodkami transportu. W ostatnich dekadach nastapit takze dynamiczny
rozwoj socjologii transportu, psychologii transportu, medycyny transportowej i wptywu transportu
na srodowisko przyrodnicze.

Transport, w przeciwienstwie do mobilnosci, zajmuje sie nie tylko zmieniajagcymi miejsce ludzmi
i towarami, ale tez pojazdami, ktére stuzg do wykonywania podrézy. Obejmuje wiec takze
konstrukcje tych maszyn, ich tadownos¢ w ludziach i tonach towaréw, zuzycie energii, predkos¢
poruszania sig, koszty obstugi itd. Pojazdem moga by¢ tez zwierzeta lub maszyny podtaczone do
zwierzat. Miarg rewolucji technicznej, jaka zaszta w XX wieku jest fakt, ze w tym czasie transport
przy wykorzystaniu zwierzat ulegt bardzo duzej redukgji.

Samo przemieszczanie sie ludzi i pojazdow nazywa sie ruchem. Warto zauwazy¢, ze nie kazdy
transport musi odbywac sie za pomoca pojazdéw. Chodzenie tez jest forma transportu, a np.
w gérach na catym swiecie nadal transport towaréw odbywa sie na plecach ludzi. Ze wzgledu na
to, ze chodzenie jest pozbawione srodka transportu, to rzadko okresla sie je stowem transport. Stad
najczesciej uzywa sie pojecia ruch pieszy. Podobnie czesciej mozna spotkac sie z pojeciem ruch
rowerowy niz transport rowerowy. Pojecie transportu rowerowego najczesciej stosuje sie do coraz
powszechniejszego transportu towardéw za pomoca roweréw.

Transport dzieli sie ze wzgledu na sposéb przemieszczania na transport ladowy, wodny i powietrzny.
Transport ladowy dzieli sie na drogowy, szynowy, linowy i rurociaggowy. Transport drogowy dzieli
sie z kolei ze wzgledu na rodzaj srodka transportu na samochodowy, autobusowy z trolejousowym,
zwierzecy, motocyklowy, rowerowy i pieszy. Ostatnie kilka lat to dynamiczny rozwdj transportu
hulajnogowego. Transport szynowy dzieli sie za$ na kolejowy, gdy prowadzi trasami osobnymi od
sieci drogowej (w tym metro), oraz tramwajowy, korzystajacy z sieci drogowej. Zupetnie inaczej
dzieli sie transport wodny, w ktérym wyréznia sie przede wszystkim transport morski i Srédlgdowy
(rzeczny i jeziorny).
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Jeszcze szerszym pojeciem niz transport jest komunikacja. W jezyku polskim uzywa sie go w trzech
znaczeniach. Najwezsze znaczenie stowa komunikacja to synonim transportu pasazerskiego.
Dlatego powszechne w polskich miastach sa miejskie przedsiebiorstwa komunikacyjne (MPK) lub
miejskie zaktady komunikacji (MZK). To znaczenie powoli wychodzi z uzycia. Drugie znaczenie stowa
komunikacja obejmuje transport i tacznos¢, czyli wszelkie formy przesyfania oséb, rzeczy i informaciji.
Trzecie znaczenie stowa komunikacja to wymiana informacji miedzy jej uczestnikami - ludZzmi, ale
tez maszynami. Wymiana informacji miedzy ludzmi to komunikacja interpersonalna. Jej nosnikami sa
stowa, gesty, teksty, obrazy, dzwieki, sygnaty elektryczne itd. Ze wzgledu na wieloznacznos¢ terminu
komunikacja nie uzywamy go w dalszej czesci publikacji, chyba ze stanowi element nazwy wtasnej.

1.1.2

Rozwadj idei zrownowazonej mobilnosci w ostatnich dekadach

Pozostato do wyjasnienia, co to znaczy, ze mobilno$¢ moze by¢ zrbwnowazona lub nie spetniaé
tego kryterium. Zacznijmy od historii tego stowa.

Termin zréwnowazony pochodzi z lesnictwa. Pierwotnie oznaczat pozyskiwanie drewna w takiej
ilosci, o jakg drzewa przyrastajg. W ten sposéb zasoby sg utrzymywane na statym poziomie. To
podejscie rozszerzono na inne dziedziny i stad wzieta sie powszechna koncepcja zréwnowazonego
rozwoju. Pojecie zréwnowazonego rozwoju zostato rozpowszechnione dzieki raportowi Swiatowej
Komisji ds. Srodowiska i Rozwoju pt. Nasza wspélna przysztos¢ z 1987 roku. Raport ten jest czesto
nazywany Raportem Brundtland od nazwiska norweskiej premierki, ktéra stata na czele komisji
opracowujacej raport. W tym raporcie zaproponowano dalsze podejécie do rozwoju Swiata
w oparciu o regute zrbwnowazenia. Méwi ona, ze powinnismy korzysta¢ maksymalnie z takiej ilosci
zasobow, aby nie ulegaty wyczerpaniu i pozostawaty dostepne w takiej samej wielkosci i jakosci
takze dla przysztych pokolen.

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju wzbogacita i pozwolita potagczy¢ dwa wczesniej istniejgce
trendy w projektowaniu miast. Rozwijajacy sie od poczatku XX wieku modernizm za jeden ze swoich
celéw stawiat sobie poprawe warunkéw srodowiska zycia ludzi. Proponowat budowe wigkszych
mieszkan i wysokich domoéw osadzonych w zieleni. Kierowat sie racjonalnoscia, oszczednoscia
i wydajnoscia. Jednoczesnie proponowat rozdzielenie miejsc pracy, handlu i zamieszkania w osobne
strefy, pomiedzy ktérymi ludzie beda odbywac codzienne podrdze do pracy i sklepdw. Drogi miaty
stuzy¢ jedynie podrézom i przestac petnic role przestrzeni spotecznych.

Nieprzewidzianym przez teoretykéw modernizmu kosztem takiego planowania byt upadek

spoteczny i gospodarczy miast oraz gigantyczne koszty transportu drogowego, a wsrod nich:

« finansowe (od budowy i utrzymania drég po zakup benzyny),

« zdrowotne (choroby wywotane otytoscig i zanieczyszczeniem powietrza spalinami
samochodowymi),
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» spoteczne (hatas i wypadki spowodowaty, ze ludzie znacznie mniej korzystaja z ulic),

« srodowiskowe (od eksploatacji ropy i gazu na potrzeby zasilania samochodéw po
zanieczyszczenie wod i gleby),

« przestrzenne (zajecie znacznych przestrzeni pod budowe drég).

Wspomniane wyzej koszty ponoszone sg bezposrednio przez mieszkancow, jak i finansowane
z budzetéw wiladz réznego szczebla.

W opozycji do modernizmu w latach 70. XX wieku powstata koncepcja Nowego Urbanizmu. Jej
twdrcy z Europy i Ameryki zanegowali potrzebe rozdzielania mieszkan od sklepéw i nowoczesnych
miejsc pracy - ustug i mato uciazliwego przemystu. Zaproponowali powrét do tradycyjnych,
zwartych miast z dominacja ruchu pieszego i zabudowa kwartatowa. Mieszkancy miast, dzielnic
i osiedli, zbudowanych zgodnie ze wzorami nowego urbanizmu, maja miec blisko zdoméw do
celéw swoich podrézy. Jednym z celdw takiego planowania jest redukcja potrzeb transportowych.

Zrownowazone planowanie przestrzenne przejeto z modernizmu potrzebe wysokiej jakosci
srodowiska zamieszkania, zas z Nowego Urbanizmu blisko$¢ miejsc realizacji spraw zyciowych.
Zréwnowazona urbanistyka rozwineta dodatkowe zagadnienia nieobecne we wczesniejszych
koncepcjach, jak np. gospodarowanie woda, efektywne wykorzystanie energii, bioréznorodnos¢,
ekologiczne materiaty, lokalne zaopatrzenie. Wiekszo$¢ z nich zwigzana jest z ekologig, dlatego
czesto koncepcje nazywa sie takze zielonym urbanizmem?.

Tematem tej ksigzki jest bardzo wazny element zréwnowazonego planowania, jakim jest
transport. Zréwnowazony transport nalezy rozumiec jako takie przemieszczanie sie lu-
dzi i towardéw, ktore generuje jak najmniejsze koszty podczas realizowania potrzeb.
Uzycie metody zyskéw i strat powoduje, ze zréwnowazony transport nazywa sie czesto takze efek-
tywnym transportem.

Zréwnowazony transport jest realizowany przez takie planowanie, w ktorym redukuje sie ponoszone
naktady finansowe, spalanie paliw, zanieczyszczenia, zajetos¢ terenu a jednoczesnie pozwala jak
najpetniej zaspokoi¢ potrzeby ludzi. Mozna to uczyni¢ na trzy gtéwne sposoby. Pierwszym jest
zapewnienie miejsc realizacji potrzeb blisko miejsc przebywania ludzi. Podstawa jest budowa miasta
zwartego tak, jak to postuluje Nowy Urbanizm. Wéwczas obniza sie sktonnos¢ ludzi do odbywania
podrézy. Drugim sposobem jest zwiekszenie efektywnosci drég podrézy. Oznacza to takie dziatanie,
aby przemiescic¢ jak najwiecej oséb w jak najkrotszym czasie, zajmujac jak najmniej miejsca, jak
najnizszymi kosztami i najmniejszymi skutkami dla srodowiska. Przy okazji mozna tez wywotac
pozytywne efekty dla lokalnej gospodarki, wiezi spotecznych i zdrowia ludzi. Trzeci sposéb to

4 S. Lehmann, The Principles of Green Urbanism: Transforming the City for Sustainability, Earthscan, London 2010.
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wprowadzanie tanszych i mniej uciazliwych srodkéw transportu, w szczegdlnosci zasilanych
Odnawianymi Zrédtami Energii a nie paliwami kopalnymi.

Rysunek 1. Czas zmieni¢ pytanie o przepustowosc¢ ulicy. Modelem z XXI wieku moze przemiescic¢
sie 10 razy wiecej 0s6b niz zbudowanej wedtug wzoru z XX wieku

Ile moze
przemieszczac sie ulica?

XXI wiek

XX wiek

lle SAMOCHODOW moze
przemieszczac sie ulicg?

Zrédto: M. Colville-Andersen, By¢ jak Kopenhaga, Krakéw 2019

Skuteczna realizacja postulatéw zréwnowazonego transportu wymaga od wtadz publicznych
aktywnych dziatan. Nie wystarczy opracowac planu, ale trzeba jeszcze zmieni¢ przestrzen stuzaca
przemieszczaniu sie w celu poprawy jej wydajnosci. Zdecydowanie najwieksze koszty generuje
indywidualny transport samochodowy. Transport zbiorowy, zaréwno autobusowy, jak i szynowy
jest od niego wielokrotnie tariszy. Najbardziej zréwnowazony jest zas transport pieszy i rowerowy.
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Dlatego dziatania zmierzajace do zréwnowazenia transportu polegaja na zachecaniu do podrézy
pieszych, rowerowych i transportem zbiorowym oraz zniechecaniu do korzystania z samochodoéw.

Sktonnos¢ ludzi do wyboru $rodka transportu nie zalezy gtéwnie od tego, czy siedzenie w pojezdzie
jest wystarczajaco miekkie. Ludzie najczesciej kieruja sie czasem podrézy, rzadziej kosztami, wygoda
i zdrowiem, a tylko nieliczni sladem srodowiskowym. Dla realizacji swoich potrzeb wybieraja jedng
z dostepnych opgji. Rézne srodki podrézy dziatajg w systemie naczyn potgczonych. Poprawienie
warunkdw korzystania z jednej z sieci transportowych spowoduje, ze bedzie z niej korzystac wiecej
0s6b, zas z innych mniej. Skutkiem utrudnienia warunkéw bedzie wzrost liczby uzytkownikéw
alternatywnych $rodkéw transportu.

W ramach zréwnowazonego transportu powstato i zostato wdrozonych wiele koncepcji opisanych
w dalszej czesci publikacji. S to m.in. Transit-Oriented Development (TOD), czyli budowania catych
dzielnic wokot linii transportu zbiorowego, budowanie sieci drég rowerowych, tworzenie ,miasta

krétkich odlegtosci” opartego na ruchu pieszym i elektromobilnos¢.

Za benzyne, bilety i naprawy pfaci sam podrézny. Jednak znaczna czes¢ kosztéw ponosza inni lub
staja sie problemem catej wspodlnoty. Drogi budowane sg z pieniedzy publicznych, hatas odczuwaja
wszyscy w otoczeniu poruszajacego sie pojazdu, koszty wypadkow i leczenia choréb wywotanych
siedzacym trybem zycia w wiekszosci ponosi panstwo. Naktonienie ludzi do poruszania sie w sposob
niskokosztowy czesto natrafia na opdr. Rezygnacja z wygody jezdzenia wszedzie samochodem
wymaga przetamania bariery w mysleniu. Poniewaz kluczowy jest czas podrdzy, to najwazniejsze
jest, aby podrdz piesza, rowerowa czy autobusowa do miejsca realizacji potrzeby byta krétsza niz
podréz wtasnym samochodem.

W Polsce mozna spotkac sie z mylnym rozumieniem zréwnowazonej mobilnosci jako zaspokajaniem
potrzeb jak najwiekszej liczby ludzi. W tym podejsciu nie patrzy sie na koszty. Préba zadowolenia
wszystkich jest nieefektywna. Prowadzi to do populizmu, w ktérym zaspokaja sie kosztowne
zachcianki budowy coraz szerszych drég dla samochoddw bez liczenia sie ze stratami. Jednoczesnie
prébuje sie bezskutecznie poprawiac dziatanie sieci autobusowej oraz buduje ograniczong liczbe
sciezek rowerowych. Takie zarzadzanie nie prowadzi do poprawy efektywnosci, ale utrwala
szkodliwe nawyki transportowe.
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1.1.3

Znaczenie zrownowazonej mobilnosci dla planowania przestrzennego

Zrébwnowazona mobilnos¢ stanowi jedna z najwazniejszych gatezi zrdwnowazonego rozwoju.
Sie¢ powigzan miedzy obszarami o réznym znaczeniu w uktadach przestrzennych ma kluczowe
znaczenie dla planowania miast i obszaréw wiejskich. Od struktury przestrzennej zalezy caty
szereg elementéw transportowych - rodzaj srodkéw transportu, zapotrzebowanie na miejsce,
koszty budowy i utrzymania, efekty spoteczne i poziom oddziatywania na srodowisko. Od
sposobu zaplanowania struktur bedzie zaleze¢, czy zachowania ludzi zwigzane z podrézami bedg
powodowaty mniejsze czy wieksze koszty.

Jednakze w ramach kazdej struktury przestrzennej istnieje pewien zakres swobody w ksztattowaniu
sieci transportowej i wptywania na zachowania ludzi zwigzane z mobilnoscia. Przestrzen ulicy mozna
podzieli¢ w rézny sposdb pomiedzy pieszych, rowerzystéw, autobusy, tramwaje i samochody.
Dlatego relacja pomiedzy planowaniem przestrzennym i transportem zachodzi tez w odwrotnym
kierunku. Poprzez usprawnianie dziatania transportu mozna doprowadzi¢ do lepszej organizacji
jednostek osadniczych. Bardziej zrbwnowazona mobilno$¢ bedzie oznaczata nizsze koszty zycia,
lepsze zdrowie, czystsze powietrze, lepiej prosperujace firmy oraz wiecej kontaktéw spotecznych.

Od wielu lat wskazywane sg wady systemu planowania przestrzennego w Polsce®. Wtadze samorza-
dowe maja relatywnie niewielkie mozliwosci jego prawidtowego ksztattowania. Jednak w ramach
tych niewielkich mozliwosci wtadze publiczne posiadaja decydujacy gtos w stosowaniu rozwigzan
transportowych. Dlatego, planujac sieci transportowe, moga wptywaé na zagospodarowanie dziatek.
Od kierunku rozwoju transportu zalezy atrakcyjnos¢ zabudowy poszczegdlnych miejsc — osiedli,
miejsc handlu czy pracy. Od potozenia miejsc realizacji potrzeb i zastosowanych rozwigzan trans-
portowych zalezy, jakie srodki transportu wybiorg ludzie. W ten sposéb mozna wykreowac bardziej
zrébwnowazong mobilnos¢.

Podstawowym srodkiem planistycznym wprowadzania zmian w transporcie jest opracowa-
nie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci (PZM). Najczesciej takie plany opracowuje sie dla jed-
nego miasta lub aglomeracji. Mozna je jednak z powodzeniem stworzy¢ dla powiatu, re-
gionu, dzielnicy, a nawet konkretnego budynku. Zgodnie z unijnymi wytycznymi® jest to
dokument strategiczny, ktéry wprowadza systemowe zmiany w planowaniu transportu. Za-
wiera diagnoze, diugoterminowa wizje zmian, plan dziatan, system zarzadzania i monitoro-
wania. Proces tworzenia PZM zostat okreslony w postaci cyklu, wiec po wdrozeniu mozna
przygotowac kolejny od poczatku. Podczas opracowywania planu nalezy potozy¢ nacisk na wspot-

5 A. Kowalewski, Raport o ekonomicznych stratach i spotecznych kosztach niekontrolowanej urbanizacji w Polsce,
Sejm, Warszawa 2013.

6 Wytyczne Komisji Europejskiej, Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej, Bruksela 2014,
http://www.eltis.org/sites/default/files/BUMP_Guidelines PL.pdf [dostep: 21.07.2020].
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prace z mieszkancami i sasiednimi samorzadami oraz integracje z innymi planami sektorowymi.
PZM powinien by¢ skoncentrowany na ludziach a nie na ruchu, srodkach transportu i infrastrukturze.
Jego celem jest poprawa dostepnosci i jakos¢ zycia a nie ptynnosci i predkosci ruchu. Powinien by¢
opracowany przez interdyscyplinarny zespét planistow a nie wytacznie inzynierdw ruchu. Nalezy
w nim zawrze¢ kompletny system monitorowania, ktéry pozwoli wyciggac¢ wnioski i poprawiac
rozwigzania.

Zapisy dotyczace rozwigzan transportowych zawarte sg takze w:

« planach zagospodarowania przestrzennego wojewodztw,

« studiach uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego gmin,
» miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego,

» miejscowych planach rewitalizacji,

« koncepcjach zagospodarowania przestrzennego.

Plany zagospodarowania przestrzennego wojewodztw okreslajg przebieg linii kolejowych,
szlakow wodnych, rozmieszczenie lotnisk i gtéwnych drég. Wyznaczaja tez lokalizacje weztéw
transportowych. Na tym poziomie planowania mozna zdecydowa¢, gdzie i ile bedzie gtéwnych
korytarzy transportowych, a od tego zalezy, czy mieszkancy bedg korzysta¢ z kolei czy
z samochoddéw w dojazdach do pracy.

Studia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gmin spetniaja podobna role,
ale w mniejszej skali i wiekszej szczeg6towosci. Ponadto studia okreslaja przeznaczenie terenu pod
zabudowe mieszkaniowa, ustugowa czy przemystowa oraz ksztattuja korytarze komunikacyjne,
co ma bezposrednie przetozenie na wybor srodkdéw transportu przez przysztych uzytkownikéw
tej przestrzeni. Od zapiséw studium zalezy tez sam poziom mobilnosci. Planujac nowe osiedla,
mozna wprowadzi¢ zapisy dotyczace mieszania funkcji mieszkaniowych, ustugowych i biurowych,
co bedzie sprzyjac poruszaniu sie pieszo. W studium wyznacza sie takze minima parkingowe dla
samochodow i roweréw. Odpowiednio niska wartos¢ minimum parkingowego moze by¢ waznym
czynnikiem do ograniczenia sktonnosci do posiadania samochodu’. Pamietac nalezy jednak, ze zbyt
niska wartos¢ moze doprowadzi¢ do powstawania dzikich parkingéw i degradacji terenéw zielonych
w okolicy. Coraz czesciej w studiach wyznacza sie docelowa sie¢ drog dla roweréw. Im bedzie ona
lepiej zaprojektowana, tym wiecej mieszkancéw bedzie korzysta¢ z roweréw. Studium to takze
dokument, w ktorym okresla sie sie¢ przestrzeni publicznych. Im lepiej jest ona zaprojektowana,
tym mieszkancy chetniej poruszaja sie pieszo.

Plany miejscowe natomiast wskazuja przede wszystkim siatke ulic, zagospodarowanie dziatek
i sposéb wykorzystania przestrzeni drogowej. Odpowiednio zaprojektowana sie¢ drég bedzie
sprzyja¢ popularyzacji ruchu pieszego. Zapisy umozliwiajace czy wrecz nakazujace budowe

7 D. Shoup, The High Cost of Free Parking, [w:],,APA Press’, Chicago — Washington 2005.
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infrastruktury rowerowej beda sprzyja¢ korzystaniu ze $rodka transportu jakim jest rower.
Wptyw na wybér sposobu podrézowania ma takze odpowiednie zréznicowanie funkcji terenu,
rozmieszczenie budowli i wymagana wielkos$¢ parkingdw. Te elementy musza pojawic sie w kazdym
planie miejscowym i miejscowym planie rewitalizacji. Opracowujac koncepcje zagospodarowania
przestrzennego, warto od poczatku myslec o tym, w jaki sposéb ludzie beda przemieszczac sie po
projektowanym terenie oraz jak zostanie on powiazany z istniejagcym otoczeniem. Gdzie i po co
beda chodzi¢ i jezdzi¢, a takze jaki bedzie koszt budowy i utrzymania uktadu transportowego dla
budzetu gminy i samych mieszkancéw. Od samego poczatku warto mysle¢ o zrbwnowazonym
transporcie, gdyz jest to element, ktéry moze zawazy¢ na powodzeniu koncepcji.

Wazne jest takze wtasciwe rozumienie zapisow dokumentéw europejskich i krajowych. Paradygmat
zrébwnowazonego rozwoju halezy wdraza¢ catosciowo, a nie wybiera¢ do wykonania wytacznie te
elementy, ktére sg wygodne. Zmiany nalezy wprowadza¢ kompleksowo. Wiele miast budowato
obwodnice, liczac, ze zmniejszy to ruch samochodowy w centrach miast i ludzie zaczng poruszac
sie po nich pieszo. Stato sie co$ odwrotnego. Nowe drogi zachecity kolejne osoby do przeprowadzki
na przedmiescia i dojezdzania samochodami do centrum. Zabrakto przebudowy ulic w centrum
na przestrzenie wygodne dla ruchu pieszego. Dlatego, majac na celu zrbwnowazong mobilnos¢,
trzeba prowadzi¢ kompleksowe dziatania.

1.1.4
Metody pomiaréw zréwnowazonej mobilnosci oraz sprawdzania poziomu jej
implementacji

Poziom wdrozenia zréwnowazonej mobilnosci w skali kraju jest bardzo zréznicowany. Powstaje
zatem pytanie, jak zmierzy¢, na jakim etapie wdrozenia jest nasza spotecznos$¢? Czy zachodza zmiany
na lepsze i w jakim tempie? Warto tez mie¢ mozliwos¢ poréwnania z podobnymi obszarami z kraju
i ze Swiata, aby wiedzie¢, od kogo czerpac dobre wzorce.

W mierzeniu zréwnowazonej mobilnosci zdecydowanie pomaga posiadanie dobrze napisanego
Planu Zréwnowazonej Mobilnosci (PZM). Jednym z jego elementdéw jest system monitorowania
dokumentu za pomoca zestawu wskaznikow. Doboér odpowiednich wskaznikow jest kluczem do
sukcesu. Z jednej strony wazne jest, aby wskazniki byty dostosowane do lokalnych uwarunkowan,
za$ z drugiej strony umozliwiaty poréwnanie w czasie i z podobnymi obszarami. Poniewaz systemy
monitorowania w dokumentach dotyczacych transportu posiadaja wiele mankamentéw, trudno
znalez¢ wzorcowy przyktad. Dlatego ponizej przedstawiono gtdwne zagadnienia zwigzane
z tworzeniem wskaznikéw monitorowania.

Istnieje wiele réznych rodzajow wskaznikéw, czyli miar empirycznych oznaczajacych zagadnienie,
zjawisko lub ceche. Ze wzgledu na ich budowe mozemy podzieli¢ je na proste (gdy opierajg sie

na jednej zmiennej), ztozone (bedace relacjg dwoch lub wiecej zmiennych) i syntetyczne (gdy
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facza w sobie co najmniej dwa wskazniki proste lub ztozone jedng z metod standaryzacji wartosci
i staraja sie uja¢ dany problem catosciowo). Innym kryterium jest rodzaj mierzonych obiektéw.
Wedtug tego podziatu wskazniki dzielimy na osobowe, rzeczowe i finansowe. Z kolei na podstawie
uzytej skali pomiarowej wskazniki dzielimy na ilosciowe i jakosciowe. Kolejnym kryterium jest
miejsce w logice interwencji. Wedtug niego mozemy wyrézni¢ wskazniki naktadu, produktu,
rezultatu i oddzialywania. Warto tez podzieli¢ wskazniki rezultatu na bezposrednie i posrednie.
Rezultaty bezposrednie osiggamy od razu w wyniku realizacji zadania, za$ posrednie stwarzajg taka
mozliwos¢. Relacje miedzy tymi rodzajami wskaznikéw pokazano na schemacie:

Rysunek 2. Podziat wskaznikéw wedtug kryterium logiki interwencgji

Zrédto: opracowanie wtasne

Przyktady wskaznikéw dotyczacych zréwnowazonego transportu zgodnie z logika interwencji
pokazuje tabela:
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Tabela 1. Przyktady wskaznikéw dotyczacych zrbwnowazonego transportu

wartosc naktadéw

stosowany do
monitorowania

bezpieczenstwa

wkiad finansowy, liczba oséb
. na budowe
rzeczowy lub zatrudnionych . .
naktadu . i utrzymanie
osobowy w dane do prowadzenia .
. p infrastruktury
zadanie zajec .
rowerowej
liczba dtugos¢ istniejacej
wynik rzeczowy, przeprowadzonych | infrastruktury
osobowy lub zajec rowerowej spetniajacej
produktu o o
finansowy danego o bezpieczenstwie zasadnicze i wazne
zadania drogowym kryteria techniczne
w szkotach szlakéw EuroVelo®
liczba osiedli, z ktérych
efekt wewnetrzny . i . . .
o liczba dzieci, ktore mozna dojecha¢ do
zadania widoczny . .
. uczestniczyty centrum korzystajac
automatycznie po o .
rezultatu . . w zajeciach zinfrastruktury
. A jego wykonaniu, . L
bezposredniego dotyczacych rowerowej spetniajacej

zasadnicze i wazne

do monitorowania
celow

i drogowego kryteria techniczne
celéw
szlakéw EuroVelo
efekt wewnetrzny
zadania bedacy
skutkiem jego liczba zdarzen .
rezultatu ; odsetek podrézy
i . wykonania, drogowych
posredniego . o odbywanych rowerem
stosowany z udziatem dzieci

8 European Cycling Federation, Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlakéw rowerowych,

Bruksela 2018, https://www.slaskie.pl/download/content/84552 [dostep: 21.07.2020].
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efekt zewnetrzny

zadania, czyli jego

wplyw na szersze poczucie . )
o . . i liczba zdarzen
A . zagadnienia, gdzie bezpieczenstwa .
oddzialywania L L drogowych z udziatem
moga istnie¢ wsrod )
X o X L. rowerzystow
inne czynniki mieszkancow

oddziatywania lub na
inne tematy

Zrédto: opracowanie wtasne

Bardzo wazne jest prawidtowe nazwanie wskaznikéw. Warto stosowac kilka regut, ktére GUS
wypracowat w trakcie prac nad systemem STRATEG®. Ten system monitorowania zawiera informacje
o wskaznikach uzytych w krajowych i regionalnych dokumentach strategicznych. Po pierwsze,
terminy nalezy zawsze stosowa¢ doktadnie tak jak je przedstawia statystyka publiczna. Niektére
pojecia maja zblizone nazwy i wprowadzenie podobnego terminu moze by¢ mylace dla odbiorcéw.
Po drugie, stowo rozpoczynajace nazwe powinno wskazywac na budowe wskaznika. Moze nim
by¢ liczba, ilo$¢, wartos¢, odsetek, udziat, relacja, indeks itp. Stowo liczba stosujemy do obiektéw
policzalnych. Sa nimi ludzie, szkolenia, dni, zdarzenia itp. Wynik liczenia tych obiektéw jest
liczba naturalna. Dos¢ czesto btednie nazwy wskaznikow obiektéw policzalnych zaczyna sie od
stowa ilos¢. Jest to biad jezykowy i nalezy sie go wystrzegad. Stowo ilos¢ stosujemy do obiektow
niepoliczalnych. Sa nimi czas, powierzchnia, natezenie hatasu itp. Wynik pomiaru tych obiektéw
jest liczba rzeczywista dodatnia. Wartosci, jakie uzyskujemy znajduja sie na skali ilorazowej lub
interwatowej. Czas dojazdu do centrum to minuty i ich czesci, powierzchnia parku to hektary i ich
utamki, natezenie hatasu drogowego to decybele i ich utamki. Ze stowa ilos¢ mozna dos¢ tatwo
zrezygnowac i podac jedynie mierzong ceche fizyczna. Dlatego zapisujemy wskazniki:

 $redni czas dojazdu rowerem do centrum,

« powierzchnia zmodernizowanych terenéw zieleni,

« Srednie natezenie hatasu drogowego.

Stowo wartos¢ odnosi sie do wskaznikéw finansowych. Wynik obliczen jest liczba wymier-
ng i moze przyjmowac wartosci ujemne. Ztotéwki majg czesci, ale nigdy wyliczenia nie sg

9 strateg.stat.gov.pl.
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doktadniejsze niz 1 grosz. Wartos¢ moze dotyczy¢ np. wktadu finansowego do inwestycji.
Ze stowa wartos¢ na poczatku nazwy lepiej nie rezygnowac.

Powyzej podane przykfady to wskazniki proste oparte na jednej zmiennej lub relacje dwdch zmien-
nych. Stowo relacja jawnie moze wystapic¢ na poczatku nazwy wskaznika, gdy poréwnujemy obiek-
ty z réznych zbioréw, np. relacja liczby wydanych abonamentéw parkingowych do liczby miejsc
w Strefie Ptatnego Parkowania.

Wskazniki ztozone wystepuja najczesciej w dwoch postaciach. Oba dotyczg poréwnan zbioru
obiektow ze swoim podzbiorem. Réznia sie kolejnoscia ich podania. Jesli najpierw podajemy
okreslenie zbioru, a potem jego podzbioru, to wskaznik przyjmuje postac odsetek A z cechq B, np.
odsetek autobuséw niskopodtogowych. Gdy najpierw podajemy podzbidr, to nazwa wskaznika
brzmi udziat Cw D. Zaleta tego zapisu jest mozliwos$¢ odniesienia sie nie tylko do zbioru wszystkich
obiektow, ale tez jego czesci, np. udziat drég objetych ruchem uspokojonym w catkowitej dtugosci
drég dojazdowych i lokalnych.

Wskazniki syntetyczne warto zaczynac od stowa wspotczynnik lub indeks wraz z podaniem
szerokiego zagadnienia, ktérego dotyczy. Przykladem moze by¢ uzyty w strategii #Warszawa2030'"°
wskaznik: indeks zadowolenia z jakosci przemieszczania sie po miescie, ktéry taczy odpowiedzi
mieszkancow na pytania o jako$¢ poruszania sie transportem miejskim, rowerami, pociggami
i pieszo po Warszawie.

Okreslenie celéw najlepiej odpowiadajacych na problemy oraz opracowanie odpowiednich wskaz-
nikéw do tych celéw to spore wyzwanie. Od kilkudziesieciu lat specjalisci w firmach prywatnych
i w urzedach zastanawiaja sie nad kryteriami jakosci celow i wskaznikow. Warto zadbag, aby cele
i wskazniki byly jak najlepsze. Wéwczas wdrazanie zrownowazonej mobilnosci bedzie bardziej
skuteczne, a cele precyzyjniej sprawdzane. Najbardziej popularna koncepcja tworzenia celéw
i wskaznikow powstata prawie 40 lat temu i nazywa sie SMART. Nazwa koncepcji jest akronimem
pieciu angielskich stéw (Specific, Measurable, Achievable, Relevant, Time-bound), od ktérych za-
czynaja sie nazwy kryteriéw formutowania celéw i wskaznikdéw. Podawane sa rézne tltumaczenia
tego akronimu. Najtrafniejszym wydaje sie — eleganckie.

10  https://2030.um.warszawa.pl/.
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Te piec kryteriow to:

Rysunek 3. Kryteria wskaznikéw SMART

Cele i wskazniki powinny precyzyjnie odpowiadac na stwierdzone
Adekwatne problemy i podejmowane dziatania. Powinny by¢ zrozumiate
i jednoznaczne.

Cele powinny pozwalac na przypisanie konkretnych wskaZnikow,

Mierzalne dla ktorych potrafimy zgromadzic i opracowac dane.

Cele powinny by¢ mozliwe do zrealizowania, ani za bardzo ani za mato

Osiqgalne ambitne. Przewidywana wartos¢ wskaZnika na koniec realizacji programu
nie powinna by¢ ani abyt wysoka ani zbyt niska.

Cele powinny by¢ wazne dla calego programu, nakierowane na wizje.
Istotne Wskazniki powinny oddawac caty monitorowany cel, a nie jego fragment,
i stanowic wazng czesc calego systemu monitorowania.

Okreslone Cele i wskaZniki powinny miec doktadnie okreslony moment w przysztosci,
W czasie kiedy zostana osiagniete.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie'’

Wskazniki to nie tylko stowa uzyte w nazwie i wartosci liczbowe. Posiadajg tez kilka innych cech.
Cechy wskaznikéw nazywa sie metadanymi. Opis tych cech stanowi standard wypracowany
w doswiadczeniach statystyki publicznej i jest zapisywany w postaci tabeli. Dla kazdego wskaznika
mozna opracowac taka tabele zwana metryczka. Metryczki najlepiej napisac wraz z opracowaniem
Programu Zréwnowazonej Mobilnosci jako dokument pomocniczy do systemu monitorowania.
Beda one potrzebne w nastepnych latach podczas kolejnych iteracji monitorowania. Metryczka
wyjasnia, co oznaczaja pojecia uzyte w nazwie, skad wzig¢ dane, jak czesto nalezy je zbierac,
jakiego obszaru dotycza, dlaczego zbiera sie te informacje, ile kosztuje zbieranie danych, jakich
wartosci oczekuje sie na zakonczenie programu itd. Trudno przechowywac wszystkie te informacje
w pamieci. Czesto dochodzi tez do sytuacji, ze zmieniaja sie pracownicy lub po prostu nie pamieta
sie konstrukcji wskaznikdw wpisanych do programu. Wéwczas metryczka pozwala szybko znalez¢
informacje o wskaznikach. Dlatego zebranie metadanych w stata, przejrzysta strukture znaczaco
pomaga w zarzadzaniu monitorowaniem.

11 G.T. Doran, There's a S.M.A.R.T. Way to Write Management'’s Goals and Objectives, [w:] ,Management Review’, 70
(11), 1981, s.35-36.
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Podstawowe metadane zapisywane w metrykach wskaznikéw to:

Je

ze informacje sg niepetne albo niedoktadne, przekazane za pézno albo mierzg inne zjawiska, niz

Za

zmian zréwnowazonej mobilnosci. Dlatego warto przygotowac sie merytorycznie do zbierania

nazwa wskaznika,

sposéb obliczania (wzér matematyczny),

jednostka prezentacji (szt., %, osoby itd.),

wyjasnienie pojec uzytych w nazwie,

precyzja pomiaru (liczba miejsc po przecinku),

rodzaj pomiaru (ciagty, dyskretny — np. stan na 31 grudnia),

miejsce w logice interwencji (naktadu, produktu, rezultatu, oddziatywania)
stymulacja (czy lepiej jest, gdy wartosci sa wyzsze czy nizsze),

zrédtowy zbiér danych (ewidencja, badania zlecone itp.),

jednostke przestrzenna gromadzenia danych (np. odcinki ulic),

jednostke przestrzenna prezentacji danych (np. osiedla),

podmiot wyliczajacy wartos$¢ wskaznika,

czestotliwos¢ pomiaru (corocznie, raz na kilka lat),

termin aktualizacji (najczesciej miesiac, w ktérym pojawiaja sie nowe dane),
dtugos¢ szeregu czasowego,

rok bazowy, wartos$¢ bazowa, rok docelowy, wartos¢ docelowa,

koszty czasowe i finansowe (ile czasu zajmuje i ile kosztuje wygenerowanie danych).

dna z barier, ktérag mozna napotkac podczas monitorowania, jest staba jako$¢ danych. Zdarza sie,

planowano. Stabej jakosci dane beda skutkowac rozmytym obrazem podczas dokonywania oceny

danych.

Problemem jakosci danych od ponad dwustu lat zajmujg sie urzedy statystyczne na catym Swiecie.
W tym czasie wypracowaty rozbudowany system kontroli jakosci. Do oceny jakosci przebiegu

tworzenia danych i oceny wynikéw stosuje sie nastepujace kryteria'

12

przydatnosg,

dokfadnos¢,

terminowos$¢ i punktualnos¢,

dostepnosc i przejrzystosc,

poréwnywalnos¢ i spéjnosc,

koszty i obcigzenie respondentéw,

poufnos¢, transparentnosc i bezpieczenstwo danych.

T. Walczak, Podstawowe standardy jakosci statystyki publicznej, GUS, https//bip.stat.gov.pl/poz_podstaw_stand

jakosci_statyst publicz.pdf.
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Przydatnosc¢ okresla stopien, w jakim dane spetniaja potrzeby uzytkownikéw. Nie tylko potrzeby
urzedu monitorujacego zrbwnowazong mobilnos¢, ale takze mieszkancéw.

Dokfadnos¢ okresla, jak blisko jest pomiedzy wartoscia uzyskana z badan i wartoscia rzeczywista.
Réznica miedzy nimi to wartos$¢ btedu.

Terminowos¢ oznacza czas pomiedzy otrzymaniem wynikéw badan a zdarzeniem lub zjawiskiem,
ktére opisuja. Dtugos¢ czasu poswiecona na procesy statystyczne powinna by¢ jak najkrétsza.
Z kolei punktualnos¢ okresla réznice czasu pomiedzy rzeczywistym czasem publikacji danych
a zatozonym w harmonogramie. Jesli proces monitorowania przebiega prawidtowo, wartos¢ ta
powinna wyniesc zero.

Dostepnos¢ okredla, jak tatwo mozna uzyska¢ dane z monitorowania. Raporty z wdrazania
zrébwnowazonej mobilnosci mozna prezentowac nie tylko w Biuletynie Informacji Publicznej, ale
tez na stronach internetowych czy konferencjach prasowych. Przejrzystos¢ przekazuje dwie tresci.
Po pierwsze, czy dane uzupetnione sg przez informacje je objasniajace, czyli metadane. Temu stuzy
opracowanie fiszek wskaznikdw opisane powyzej. Po drugie przejrzystos¢ pokazuje, czy dane sa
publikowane w sposéb przyjazny dla uzytkownikéw.

Poréwnywalnos¢ okresla, czy istnieja réznice w znaczeniu tych samych danych w ujeciu czasowym,
przestrzennym i tematycznym. To znaczy, czy w kazdym roku, w kazdej gminie i kazdym przed-
siewzieciu uzyte pojecia znacza to samo. Rdéznice moga wynikac z odrebnosci i zmian w prawie,
stosowanych definicjach. Czasami nawet rézni ludzie odmiennie rozumiejg te same stowa. Spdjnosé
z kolei pokazuje, czy mozna taczy¢ dane z réznych zrédet. W badaniach mobilnosci wystepuje np.
problem, czy dane o liczbie rowerzystéw z pomiaréw recznych i automatycznych mozna ze soba
zestawiac.

Koszty i obcigzenie respondentéw oznaczaja, ile pieniedzy trzeba wydac na badania i ile czasu
zajmuje ludziom odpowiadanie na zadawane pytania.

Ostatni komponent obejmuje dwie sprzeczne potrzeby. Z jednej strony wtadze publiczne, wyko-
nujac swoje zadania, powinny dziata¢ jawnie. Z drugiej nalezy chroni¢ dane wrazliwe.

Poziom zréwnowazonej mobilnosci mierzy sie za pomoca wielu wskaznikéw, ale jedna grupa
uwazana jest za podstawowa. Chodzi o strukture podrézy na podstawie badar mobilnosci, ktéra
nazywa sie takze podziatem zadan przewozowych (ang. modal split). Ten poziom mozna wyrazic¢ jako
»odsetek podrézy odbywanych pieszo, rowerem lub transportem zbiorowym” lub odwrotnie
jako ,odsetek podrézy odbywanych indywidualnym transportem samochodowym”. R6znica
miedzy nimi jest nieznaczna i mozna je tez stosowac tacznie. W kazdym z przypadkéw chodzi
o to, aby mieszkancy odbywali wiecej podrdzy pieszo, na rowerach i transportem zbiorowym,
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a mniej samochodami. Poniewaz jest to wskaznik podstawowy, to warto go szerzej opisac od strony
teoretycznej.

,Odsetek podrézy odbywanych pieszo, rowerem lub transportem zbiorowym” to wskaznik ztozony,
gdyz stanowi relacje kilku zmiennych. Jest to wskaznik osobowy, gdyz dotyczy ludzi, a konkretnie ich
zachowan. Jest to wskaznik ilosciowy wyrazany na skali ilorazowej w przedziale od 0% do 100%. Im
wartosci sg wyzsze, tym lepiej, wiec ma ewidentnie charakter stymulanty. Wedtug logiki interwencji
jest to wskaznik rezultatu posredniego. Zadnym dziataniem nie mozna bezposrednio wptyna¢ na
jego wynik, ale stanowi sumaryczny efekt wielu podejmowanych dziatan. Zgodnie z teorig SMART
jest to wskaznik jak najbardziej adekwatny i istotny. Z powodzeniem mozna go okresli¢ w czasie
i probowac osiagnac¢. Duzym wyzwaniem jest natomiast jego state monitorowanie.

Otrzymane w badaniach mobilnosci wyniki sa przypisane do pojedynczych oséb mieszkajacych
pod konkretnymi adresami. Dlatego wyniki nalezy zagregowa¢ w jednostki przestrzenne, zwane
rejonami komunikacyjnymi Mozna to zrobi¢ do$¢ dowolnie, pamietajac, ze dla zachowania
anonimowosci i doktadnosci w kazdej jednostce powinno by¢ nie mniej niz 400 oséb. Wybor
jednostek przestrzennych do agregacji danych to spore wyzwanie i pozostawia sie je specjalistom.
Wykonanie badan mobilnosci niemal zawsze zleca sie wyspecjalizowanym w badaniach spotecznych
firmom. Zbiory otrzymanych danych sa duze, wiec opracowanie wynikéw zajmuje zawsze kilka
miesiecy.

Do monitorowania zréwnowazonej mobilnosci i zréwnowazonego transportu stosuje sie wskazniki
dotyczace poszczegdlnych rodzajéw transportu — ich cech ilosciowych i jakosciowych, predkosci
ruchu, zajetosci miejsca, kompletnosci sieci. Osobne grupy wskaznikdéw dotycza bezpieczenstwa
ruchu czy edukacji. W podrozdziale 1.4 podano jako przyktad monitorowania Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia.

1.2

Znaczenie zrownowazonej mobilnosci na poziomie
miedzynarodowym oraz krajowym

1.2.1

Wystepowanie pojecia zrownowazona mobilnos¢ w dokumentach
europejskich

Zrébwnowazona mobilnos¢ od prawie 20 lat pojawia sie regularnie w dokumentach Unii Eu-
ropejskiej. Jedynie niewielka cze$¢ z nich ma range aktéw obowiazujacego prawa, czy-
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li dyrektyw i rozporzadzen. Od 2009 roku obowigzuje dyrektywa w sprawie promowa-
nia ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego'.
Naktada ona obowiagzek kupowania w ramach zaméwien publicznych samochodéw jak najmniej
zanieczyszczajacych srodowisko. W 2013 roku ustanowiony zostat rozporzadzeniem instrument
,Laczac Europe™, ktéry okresla unijne wsparcie dla sektora transportu, telekomunikacji i energii.
Jego celem jest finansowanie europejskiej sieci transportowej w celu realizacji zasad zrownowazo-
nego rozwoju. Wydane w tym samym roku rozporzadzenie ws. Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego™ zawiera mechanizmy wdrozeniowe i finansowe na rzecz zréwnowazonego rozwoju
miast, w tym mobilnosci. Natomiast 18 czerwca 2020 roku przyjete zostato rozporzadzenie w spra-
wie ustanowienia ram utatwiajacych zréwnowazone inwestycje's. Okresla ono, ktére inwestycje
kwalifikuje sie jako zréwnowazone $rodowiskowo i utatwia ich finansowanie.

Najwazniejsze dokumenty unijne dotyczace zrbwnowazonego transportu maja range dokumentéw
wykonawczych - strategii, wytycznych, planéw dziatan. To one s podstawg do wyboru dziatan
promowanych przez unijne instytucje i wspoétfinansowanych z europejskiego budzetu. W porzadku
chronologicznym zostaty przyjete nastepujace dokumenty:

e 2001 r. - Europejska polityka transportowa do 2010 r.: czas na decyzje (Biata Ksiega)'”:

e 2006 r. - Utrzymac Europe w ruchu — zréwnowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu'®
(Przeglad srodokresowy Biatej Ksiegi zalecit skupienie uwagi na poprawie mobilnosci);

e 2007 r. - Karta Lipska na rzecz zrbwnowazonego rozwoju miast europejskich™ (zasady
przyjete przez ministréow krajow unijnych odpowiedzialnych za polityke miejska, zawieraja
postulat wprowadzenia zréwnowazonego transportu.);

13 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/33/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego (Tekst majacy znaczenie dla EOG), https://
eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:02009L0033-20190801

14 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajace
instrument taczac Europe, zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajgce rozporzadzenia (WE)
nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010 (Tekst majacy znaczenie dla EOG), https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/?2uri=CELEX:02013R1316-20180802.

15  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1301/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w sprawie
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i przepiséw szczegdlnych dotyczacych celu Inwestycje na rzecz
wzrostu i zatrudnienia oraz w sprawie uchylenia rozporzadzenia (WE) nr 1080/2006 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/?uri=CELEX:02013R1301-20200424.

16  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/852 z dnia 18 czerwca 2020 r. w sprawie ustanowienia
ram utatwiajacych zréwnowazone inwestycje, zmieniajgce rozporzadzenie (UE) 2019/2088 (Tekst majacy znaczenie dla
EOG), https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/TXT/?uri=CELEX:32020R0852.

17 White Paper — European transport policy for 2010: time to decide, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/?uri=CELEX%3A52001DC0370.

18  Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego — Utrzymac Europe w ruchu - Zréwnowazona mobilnosé
dla naszego kontynentu — Przeglad sredniookresowy Biatej Ksiegi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001 r.,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52006DC0314.

19  https://www.sarp.org.pl/pliki/karta lipska pl.pdf.
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« 2007 r. - Zielona Ksiega: W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie?® (postuluje
wprowadzenie zréwnowazonego podejscia do mobilnosci; przedstawia wyzwania oraz
proponuje rozwigzania systemowe);

e 2009 r. - Zrownowazona przysztos¢ transportu?' (projekt unijnej polityki transportowej na
kolejna dekade zawierajacy jako cel poszanowanie zasady zréwnowazonego rozwoju);

e 2009 r. - Plan dziatan na rzecz mobilnosci w miastach?? (zawiera propozycje stworzenia ram
unijnych ufatwiajgcych wtadzom lokalnym podejmowanie dziatan na rzecz zréwnowazone;j
mobilnosci; jest to pierwszy dokument méwiacy o planach zrownowazonej mobilnosci);

« 2011 r. - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu? (Biata Ksiega —
unijna polityka transportowa. Zawiera cel redukcji emisji z transportu o 60% do 2050 roku przy
zachowaniu konkurencyjnosci i mobilnosci);

e 2013 r. - Wspdlne dazenie do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci
w miastach?* (zawiera pakiet inicjatyw, ktére podejmie Komisja Europejska w celu wdrazania
zrébwnowazonej mobilnosci oraz propozycje dla panstw cztonkowskich; aneksem do
dokumentu jest koncepcja Planu Zréwnowazonej Mobilnosci);

e 2016 r. - Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej® (wskazuje koniecznos¢
transformacji i kluczowe czynniki: 1) bardziej efektywny system transportowy; 2)
niskoemisyjne alternatywne zrédta energii na potrzeby transportu; 3) pojazdy niskoemisyjne
i bezemisyjne);

e 2016 r. — Pakt Amsterdamski — agenda miejska UE?® (zasady przyjete przez ministréw krajow
unijnych odpowiedzialnych za polityke miejska; ustanawia zréwnowazony transport jako
jeden z 12 priorytetéw dziatarh w miastach);

e 2017 r. - Europa w ruchu? (program dziatan na rzecz sprawiedliwego spotecznie przejicia
do zrébwnowazonej mobilnosci dla wszystkich, w komunikacie Komisja przedstawia program

20  Zielona ksiega — W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/?uri=CELEX%3A52007DC0551.

21 Komunikat Komisji — Zrownowazona przysztos¢ transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego
technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CE-
LEX%3A52009DC0279.

22 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regionéw — Plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/?uri=CELEX%3A52009DC0490.

23 Biata Ksiega - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia kon-
kurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CE-
LEX%3A52011DC0144.

24 Wspdlne dazenie do osiaggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w miastach, https://eur-lex.
europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52013DC0913.

25  Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=-
CELEX%3A52016DC0501.

26  https://ec.europa.eu/futurium/en/urban-agenda.

27 Europa w Ruchu - Program dziatan na rzecz sprawiedliwego spotecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej i opar-
tej na sieci mobilnosci dla wszystkich, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52017DC0283.
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dziatan dotyczacy przysztosci mobilnosci w UE);

e 2019 r. - Europejski Zielony £ad? (nowa strategia unijna, ktorej czescia jest zapowiedz
uruchomienia inicjatyw, w tym na rzecz przyspieszenia przejscia na zréwnowazong
i inteligentng mobilnos¢, zawiera cel redukcji emisji z transportu 0 90% do 2050 roku).

° 2020r. - Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci (dokument zawiera Plan
Dziatania UE z 82 konkretnymi inicjatywami na kolejne 4 lata, ktorych realizacja ma przyczynic
sie do stworzenia bardziej neutralnego klimatycznie, cyfrowego i odporniejszego europejskiego
systemu transportu®.

Warto zauwazy¢, ze wiele z wymienionych dokumentéw dostrzega powiazania miedzy transportem
i Srodowiskiem. Natomiast zwiazki z planowaniem przestrzennym wystepuja sporadycznie.
Komisja Europejska finansuje takze liczne inicjatywy zajmujace sie zrdwnowazona mobilnoscia
(ELTiS, CIVITAS, EPOMM i inne). Dzieki nim powstaty np. Wytyczne opracowania i wdrozenia planu
zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej. W samej Komisji Europejskiej tym tematem zajmuje sie
Dyrekcja Generalna ds. Mobilnosci i Transportu (DG MOVE).

Obok Komisji i Parlamentu takze inne organy unijne zabieraja gtos w sprawie zréwnowazonej
mobilnosci. Regularnie co kilka lat swoje raporty przedstawia Europejska Agencja Srodowiska.
W 2020 roku raport*® z wdrazania zréwnowazonej mobilnosci w miastach przedstawit Europejski
Trybunat Obrachunkowy. Kontrola objeta miedzy innymi Warszawe i £t6dz. Wskazano w niej wprost
brak zasadniczej zmiany w zakresie zréwnowazonej mobilnosci w miastach.

Wiele miast w Europie posiada PZMM opracowane wedtug unijnych wytycznych. W podrozdziale
1.4 podano dobre praktyki Londynu, Brukseli, Drezna, Malmé i 55-tys. miasta Turda w Rumunii.
Zwiaszcza ten ostatni przyktad moze by¢ bardzo przydatny dla wtadz polskich miast. Problemy
rumunskich miast s bardzo zblizone do polskich.

Zréwnowazona mobilnos¢ jest celem zmian w transporcie, planowaniu przestrzennym i ochronie
srodowiska nie tylko w Europie. Podobne zapisy znajduja sie takze w dokumentach strategicznych
w Ameryce czy Australii. Cecha charakterystyczng planéw z tamtych czesci swiata jest dtuga
perspektywa zmian. W podrozdziale 1.4 podano przyktady planéw z Vancouver, jednej z dzielnic
Bostonu oraz dla stanu Nowa Potudniowa Walia w Australii.

28  Europejski Zielony tad,https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal _pl

29  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52020DC0789&from=FR

30  Europejski Trybunat Obrachunkowy, Zréwnowazona mobilnos¢ w miastach w UE — bez zaangazowania ze strony
paristw cztonkowskich nie bedzie mozliwa istotna poprawa. Sprawozdanie specjalne 06, Luksemburg 2020.
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1.2.2
Zréwnowazona mobilno$¢ w zapisach dokumentow strategicznych
i planistycznych miejskich w Polsce

Najwazniejszym dokumentem strategicznym obowigzujacym w Polsce jest Strategia na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju. Stowo mobilnos¢ pojawia sie w tekscie ponad 70 razy w réznych
znaczeniach i kontekstach.

Pojecie zrownowazonej mobilnosci znajduje sie w obszarach ,2.2 Rozwdj zrbwnowazony teryto-
rialnie” oraz obszarze ,Transport” wptywajacym na osiggniecie celéw. Zaréwno do 2020 roku, jak
i na nastepna dekade zaproponowano realizacje strategii zréwnowazonej mobilnosci miejskiej,
a w szczegolnosci rozbudowy infrastruktury publicznego transportu zbiorowego. Zwrécono takze
uwage na potrzebe dziatania na rzecz zmniejszenia udziatu przejazdéw indywidualnym transpor-
tem zmotoryzowanym i zachecenia do korzystania z transportu publicznego oraz promocje ruchu
rowerowego i pieszego.

Ponadto jednym z programéw flagowych zawartych w SOR jest, Elektromobilnos¢”, na ktéra sktadajg
sie dwa komponenty. Pierwszym jest upowszechnienie autobuséw elektrycznych, drugim rozwdj
technologii produkgji i korzystania z samochodéw elektrycznych.

W dokumencie uzyto stowa mobilnos¢, wskazujac takze na konieczno$¢ poprawy dojazdéw do
pracy oraz opracowania standardéw dostepnosci architektonicznej.

Transport i mobilnos¢ miejska jest jednym z 11 wyzwan Krajowej Polityki Miejskiej 2030.
»Zapewnienie zrbwnowazonego i zintegrowanego systemu mobilnosci miejskiej w miejskich
obszarach funkcjonalnych” jest silnie powigzane z wyzwaniami: ,Dbatos¢ o tad przestrzenny
i estetyczny”i,Niwelowanie proceséw chaotycznej suburbanizacji”. Zawarto tam zawiera szereg
zapisow, ktére wigza planowanie przestrzenne, transport i ochrone srodowiska. Przeciwdziatanie
suburbanizacji ma by¢ wspierane m.in. przez zréwnowazone i efektywne dziatania w dziedzinie
transportu. Szczegdélny nacisk ma by¢ potozony na rozwdj transportu zbiorowego, promowanie
ruchu pieszego i rowerowego. Jako kierunki dziatann w transporcie wskazano wprost dazenie
do zréwnowazonego transportu. Mowa jest o racjonalnym korzystaniu ze srodkéw transportu
poprzez zmiane zachowan ludzi.

Zgodnie ze wskazaniami KPM 2030 poprawa funkcjonowania mobilnosci miejskiej w miastach
wymaga jednoczesnego podjecia wielowymiarowych dziatan. Wéréd nich proponuje sie m.in.
dziatania w zakresie zniesienia istniejagcych barier prawnych utrudniajacych integracje systemu
transportu —publicznego, w tym analize mozliwosci wprowadzenia systemu ulg obowiazujacych
w $rodkach transportu zbiorowego. KPM 2030 zacheca takze do podjecia dziatah wynikajacych
z rozwoju technologicznego i organizacyjnego transportu publicznego, a takze wzmocnienia
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zarzadzania transportem i digitalizacji ustug mobilnosciowych. Dokument poleca odwrécenie
trendu polegajacego na uzaleznieniu od codziennego wykorzystywania samochodu oraz zacheca
dodziatan narzecz wzrostu ruchu pieszego i rowerowego. W ramach wspierania najlepszej praktyki
proponuje miastom opracowanie i promowanie Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci zgodnie
z unijna metodyka. KPM mowi tez o potrzebie zmiany istniejagcego uktadu drogowego zgodnie
zwymaganiami planowania przestrzennego. Zaleca tez zmiane sposobu ksztattowania przestrzeni
ulic narzecz preferencji ruchu pieszego i rowerowego, wprowadzanie tramwaju dwusystemowego
i innych rozwiagzan, majacych na celu poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

KPM 2030 ktadzie tez nacisk na inwestycje w system transportu publicznego, wigczajac w to
budowe weztéw przesiadkowych. W zakresie planowania przestrzennego dokument dostrzega
potrzebe minimalizacji kosztéw transportowych. Postuluje zmiany prawne, majace na celu
powiazanie planowania przestrzennego i planowania transportu. Dlatego w nowelizacji Ustawy
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z 2015 roku do Art. 1 dodano ust. 4, méwiacy
o koniecznosci ksztattowania nowej zabudowy w sposéb sprzyjajacy transportowi publicznemu,
ruchowi pieszemu i rowerowemu.

Bardzo podobne zapisy zawiera Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku.
Jej Kierunek interwencji 3 nosi tytut: ,Zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci”. Méwi on
o potrzebie wspierania inwestycji w transport publiczny, ruch pieszy i rowerowy. Kolejne kierunki
interwencji dotycza bezpieczenstwa ruchu oraz ograniczenia negatywnego wptywu na srodowisko.
Szczegdlnie istotnym tematem jest elektromobilnosc.

Liczne dziatania w zakresie planowania transportu podejmujg w Polsce wtadze samorzadowe.
W rozdziale 1.4 podano jako dobre krajowe praktyki PZMM opracowane dla Wroctawia i Gdarska.
Plany Zréwnowazonej Mobilnosci mozna opracowac takze dla wiekszych obszaréw niz jedno miasto.
Przy wsparciu srodkéw pochodzacych z funduszy unijnych w 2016 roku powstaty plany m.in. dla:
» Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego,

» Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego,

« Miasta Kielce i Kieleckiego Obszaru Funkcjonalnego,

e Obszaru Funkcjonalnego Poznania,

« Koszalinsko-Kotobrzesko-Biatogardzkiego Obszaru Funkcjonalnego.

Wszystkie te plany opieraja sie gtéwnie na rozwigzaniach dotyczacych transportu publicznego
i w mniejszym stopniu ruchu rowerowego. Zaden z nich nie zostat opracowany zgodnie z unijng
metodyka. W efekcie byly stabo skonsultowane z mieszkancami, zas ich systemy monitorowania
sg dos¢ prowizoryczne.

Komisja Europejska w Sprawozdaniu krajowym Polska 2020%" wskazuje, ze nasz kraj
poczynit ograniczone postepy w kierunku transportu zréwnowazonego. Silnie rozwijany

31  Komisja Europejska, Sprawozdanie krajowe - Polska 2020, https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/2020-european
semester_country-report-poland pl.pdf [dostep: 21.07.2020].
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jest transport drogowy, przez co maleje udziat przewozéw osoéb i towaréw kolejami.
Modernizacja linii kolejowych przebiega wolno, stan techniczny sieci kolejowej jest
niezadowalajacy. Remonty linii trwaja dtugo, co zakitéca ruch pociaggéw. Wiekszos¢
potaczen kolejowych nie stanowi atrakcyjnej alternatywy dla prywatnych samochodéw.
Pociagi jezdzg za rzadko i brakuje wygodnych przesiadek do innych srodkéw podrézy.
W Polsce szybko rozwijajg sie przedmiescia, ale nie podaza za tym oferta transportu
publicznego. Mieszkancy przedmies¢ maja daleko do przystankéw autobusowych, z ktérych
i tak linie kursujg rzadko. W efekcie wzrasta ruch samochodowy w dojazdach do miast.
Powoduje to wzrost emisji zanieczyszczen powietrza, korki na drogach i pogarszajace sie
bezpieczenstwo. W ostatnich pieciu latach liczba oséb zabitych na drogach utrzymuje sie na
podobnym poziomie. Nagminnym problemem jest przekraczanie dopuszczalnej predkosci.
Dziatania wtadz i policji skupiaja sie na kampaniach edukacyjnych, a nie na przebudowie
infrastruktury i egzekucji przepiséw. Niedostatecznie rozwinieta sie¢ drég rowerowych
utrudnia korzystanie z tego Srodka transportu. Podobnie niska jako$¢ chodnikéw obniza
poziom zycia w miastach i na obszarach wiejskich. Brakuje infrastruktury chronigcej pieszych
i rowerzystéw, przez co ginie ich co roku ponad 1000. Wiekszo$¢ miast posiada dokumenty
strategiczne dotyczace transportu. Niestety ich czesci dotyczace zréwnowazonego transportu
s stabo wdrazane.

Polityki transportowe miast sg niedostatecznie powigzane z planowaniem przestrzennym,
ochronga Srodowiska, mieszkalnictwem czy zdrowiem. Projekty inwestycyjne w zakresie
transportu czesto prowadza do odwrotnego rezultatu - zachecajag do korzystania
z samochodoéw. Inwestycjom w budowe obwodnic nie towarzysza ograniczenia w ruchu
samochodowym w centrach miast.

Komisja Europejska stwierdza, ze potrzeby inwestycyjne Polski na rzecz zrbwnowazonego
rozwoju sa duze. Zauwaza potrzebe znaczacych zmian w mobilnosci, aby osiggnac cel redukgji
emisji gazéw cieplarnianych z transportu

1.3

Aktualne trendy w zakresie mobilnosci zrownowazonej

Analiza tresci Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci pokazuje, jakie sg obecnie gtéwnie trendy zmian.
Wszedzie celem jest zmniejszenie udziatu podrézy odbywanych samochodami. Jako wytyczna
przedstawia sie odwrdcong piramide mobilnosci. Najwazniejsi sg piesi, gdyz niemal kazdy chodzi
na wiasnych nogach. Pod ten sposéb poruszania sie nalezy w pierwszej kolejnosci projektowac
przestrzen. Nastepny jest ruch rowerowy jako najbardziej wydajny. Potem transport publiczny, ktory
pozwala przewozi¢ tysigce oséb codziennie, ale sporo kosztuje i nie jest neutralny dla srodowiska.
Na koncu jest ruch samochodowy i lotniczy.
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Rysunek 4. Odwrdcona piramida mobilnosci
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Bardzo czesto autorzy dokumentéw dodatkowo postuguja sie argumentem ograniczenia zuzycia
paliw kopalnych. Powszechnie przywotuje sie ponizszy wykres Europejskiej Agencji Srodowiska
pokazujacy emisje CO2 w przeliczeniu na jeden kilometr podrézy jednej osoby. Odpowiada ona
zuzyciu energii nieodnawialnej przez poszczegolne srodki transportu. Z wykresu jasno wynika,
ze najbardziej przyjazne dla srodowiska sg podréze piesze i rowerowe. Nie powodujg one
zadnego spalania dwutlenku wegla. Tramwaj czy pociag peten ludzi zuzywa niewiele surowcow
nieodnawialnych. Autobus z kilkunastoma osobami na poktadzie ma emisje zblizona do skutera.
Samochody emituja duzo CO2, nawet jesli przyjmiemy zatozenie, ze Srednio w aucie przebywa 1,5
osoby (badania pokazuja, ze jest to raczej 1,3). Najmniej przyjazne srodowisku sg samoloty, ktére
emituja przeszto dwa razy wiecej dwutlenku wegla.

Rysunek 5. Efektywnos¢ energetyczna sposobdw przemieszczania sie
gramy CO,/pasazerokilometr
0
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Zrédto: Towards clean and smart mobility, EEA Signals, 2016
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Nalezy pamieta¢, ze te wyliczenia dotycza samych podrézy. Nie uwzgledniaja etapu produkgji
i utylizacji, ktére podwajaja pokazane wartosci, a w przypadku roweru powoduja powstanie
minimalnych wartosci emisji.

Ograniczenie zuzycia paliw kopalnych mozna uzyskac¢ na trzy gtéwne sposoby. Pierwszym i naj-
bardziej efektywnym jest zachecenie ludzi do podrézowania pieszo i na rowerach. Skutkiem jest
niemal catkowita eliminacja emisji. Drugim sposobem jest wymiana pojazdéw na pozyskujace
energie ze zrédet odnawianych. W te Sciezke wpisuje sie elektromobilnos¢ samochodéw i pojazdow
transportu publicznego. Trzecim i najrzadziej stosowanym sposobem jest ograniczenie podrézy.
Kilka lat temu za cel postawito to sobie Vancouver. Mozliwos¢ zatatwiania wielu potrzeb pierwszej
potrzeby w najblizszym otoczeniu lub zdalnie zostata spopularyzowana podczas pandemii koro-
nawirusa, ktéra wybuchta w 2020 roku.

Pozostaje wyliczenie gtéwnych drég prowadzacych do celu, jakim jest zmniejszenie udziatu podrézy

odbywanych samochodami. Mozna to osiggnac na rézne sposoby, takie jak:

« planowanie nowych obszaréw urbanizacji w oparciu o transport publiczny, ruch pieszy
i rowerowy,

» rozbudowa sieci transportu publicznego,

 rozbudowa sieci drog rowerowych,

 tworzenie wygodnych i bezpiecznych drég dla pieszych,

 ograniczenie ruchu samochodowego, w szczegdlnosci tranzytu w obszarach
zurbanizowanych,

o przebudowa drég w celu uspokojenia ruchu samochodowego,

» podnoszenie optat za wjazd do centréw miast oraz za parkowanie.

1.3.1

Planowanie nowych obszaréw zabudowy

Tradycja zaktadania nowych miast i osiedli siega starozytnosci. Niemal zawsze brano pod uwage
warunki ruchu. Nowoczesne myslenie o mobilnosci w ramach planowania nowych obszaréw
zabudowy pojawito sie pod koniec XIX wieku. W 1898 roku Ebenezer Howard przedstawit swoja
koncepcje miasta-ogrodu. Koncepcja opierata sie na istnieniu dos¢ gestych osiedli niskiej zabudowy
potozonych wsrdd zieleni niedaleko wiekszego miasta. Miaty zapewniac¢ znakomite warunki zycia
i dojazd do miasta w krétkim czasie za pomoca transportu szynowego. Linie kolejowe lub tram-
wajowe stanowity gtdéwna o$ transportowa osiedli. Na terenie samego zatozenia urbanistycznego
miat dominowac ruch pieszy. Koncepcja odniosta spektakularny sukces i zgodnie z jej zatozeniami
zbudowano na catym Swiecie dziesigtki miast i osiedli. W Polsce do najbardziej znanych nalezg
Podkowa Lesna na zachéd od Warszawy i osiedle Sepolno we Wroctawiu. Oba zostaty zbudowane
jeszcze przed Il wojna Swiatowa. Pdzniej zainteresowanie tego typu zabudowg zmalato. Odrodzenie
zainteresowania budownictwem opartym o linie transportu szynowego powrdcito wraz z kryzysem
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naftowym po 1973 roku. Liczba ludnosci miast na Swiecie stale rosta i potrzebne byty nowe roz-
wigzania. Na najbardziej zrdwnowazone zdecydowaty sie wtadze Holandii. Postanowiono, ze obok
Utrechtu powstanie miasto Houten, ktére opisano w niniejszym opracowaniu w podrozdziale 2.7.2.

Obecnie w Polsce powstaje mato nowych zatozen urbanistycznych. Z jednej strony, wiele miast
traci ludnos$¢, z drugiej — bardzo swobodne przepisy planowania przestrzennego nie wymuszaty
rozsagdnego opracowywania studiow i planéw miejscowych. Przepisy zmienity sie wraz z nowelizacja
ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym w 2015 roku. Art. 1 ust. 4 ustawy nakazuje
planowanie nowych obszaréw zabudowy w oparciu o transport publiczny, utatwienie poruszania
sie pieszo i rowerami oraz minimalizacje transportochtonnosci.

1.3.2

Rozbudowa sieci tramwajowej i kolejowej, reorganizacja tras autobuséw

Wiele miast na $wiecie po Il wojnie Swiatowej przezyto lub nadal przezywa dynamiczny wzrost liczby
ludnosci. Czesto nie nadaza za tym rozbudowa sieci transportu publicznego. Gdy dominujacym
wzorem byt modernizm, to linie tramwajowe likwidowano. Obecnie powraca sie do rozbudowy
sieci transportu szynowego. W podrozdziale 1.4 przedstawiono przyktad Gdanska - miasta, ktére
od poczatku XXI wieku systematycznie rozbudowuje transport szynowy.

Inwestycje w transport kolejowy czy tramwajowy dostepne sg jedynie dla duzych miast. Mniejsze
powinny rozwijac¢ sie¢ potaczen autobusowych. W planowaniu tras autobusowych wcale nie
chodzi o to, aby dojezdzaty one pod kazdy dom i umozliwiaty bezposredni dojazd w kazde miejsce.
Najwiekszymi zachetami dla mieszkarncéw i mieszkanek do korzystania z autobuséw sa: wysoka
czestotliwos¢ kurséw, regularny takt, prostota tras, czystos¢ pojazdéw, niska cena, informacja na
przystankach i tatwos¢ kupowania biletéw. W Polsce podstawowym problemem jest niejasnos¢
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Za organizacje przewozéw odpowiadajg zaréwno
gminy, powiaty, jak i wojewddztwa. Przez to najczesciej samorzady nie robig nic, bo uwazaja,
Ze przewozy zorganizuja inne wiadze samorzadowe. Mimo to mozna znalez¢ kilka wzorowych
przyktadow.

Starogard Gdanski jest miastem, ktore liczy 46 tys. mieszkancow i kilka lat temu przeorganizowat catg
sie¢ potaczen autobusowych. Po reformie szkielet stanowia 4 linie, ktére jezdzg w dni powszednie
co 20 minut i co 30 minut wieczorami i w weekendy. Autobusy wszystkich linii spotykaja sie na
rynku, co pozwala mieszkanncom wygodnie przesiadac sie w jednym miejscu.

Od poczatku 2017 roku wzorowym rozwigzaniem dla przewozéw na terenie powiatu dysponuje
Lipno w wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Starostwo powotato wtasnego przewoznika, zakupito
nowe mate pojazdy i uruchomito linie kursujace do kazdej wiekszej wsi. Wprowadzono state, niskie
ceny za przejazdy. Pozwala to mieszkaricom na codzienne dojazdy do pracy, szkoty i na zakupy.
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Centrum przesiadkowe stanowi dworzec autobusowy w Lipnie, gdzie zbiegaja sie wszystkie linie.
Koszt organizacji sieci nie okazat sie dla wtadz wysoki, gdyz dobrze zorganizowany transport
przyciagnat wielu pasazeréw.

Rysunek 6. Sie¢ komunikacyjna Powiatowego Zaktadu Transportu Publicznego w Lipnie

SIEC KOMUNIKACYJNA - DNI ROBOCZE

_ Wezel przesiadkowy

Zrédto: Powiatowy Zaktad Transportu Publicznego w Lipnie

1.3.3

Rozbudowa sieci drég rowerowych

To, co moze zrobic kazdy samorzad, to rozbudowa sieci drég rowerowych. Wymagaja one stosunkowo
niewielkich naktadow i szybko przynosza pozadane efekty. Przy planowaniu tras rowerowych wazne
jest, aby stanowity one spdjna siec prostych potaczen najwazniejszych czesci miasta. Trasy powinny
by¢ bezpieczne i wygodne, o bezposrednim przebiegu, zapewniajace szybszg niz samochdd podréz
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od drzwi do drzwi. Zawsze powinny spetniac zasady pieciu wymogoéw opisanych w rozdziale 5.2.
Trasy moga biec zaréwno wzdtuz gtéwnych ulic, jak i przez tereny zieleni, wzdtuz rzek czy w innych
korytarzach poza pasem drogowym. Przy planowaniu tras w miastach priorytet musza mie¢ drogi
codziennych dojazdéw do pracy, a nie trasy rekreacyjne.

Przyktadem sukcesu we wspieraniu ruchu rowerowego jest Sewilla. W tym hiszpariskim miescie w 2006
roku podréze rowerowe stanowity 0,6% wszystkich. Trzy lata péZniej byto to juz 7%. Przez ten czas
zbudowano kompletna sie¢ 110 km tras. Potaczyty wszystkie wieksze dzielnice z centrum miasta.
Wszystkie Sciezki sg oddzielone od ruchu samochodowego. Cata inwestycja kosztowata 32 min euro.
Z metra, ktore budowano dtuzej i kosztowato 600 min euro, korzysta mniej 0séb niz z rowerdéw.

1.3.4
Tworzenie bezpiecznych i wygodnych drég dla pieszych

Tworzenie wygodnych warunkéw dla ruchu pieszego réwniez wymaga odpowiedniego podejscia.
Wsréd pieszych sa dzieci, seniorzy, osoby z niepetnosprawnosciami, rodzice z wézkami, podrézni
z walizkami, kobiety w butach na wysokim obcasie itd. Kazda z tych grup ma swoje specyficzne
potrzeby. Aby sprosta¢ im wszystkim, powstata cata dziedzina architektury zwana projektowaniem
uniwersalnym. Inne rozwigzania trzeba zastosowac na deptakach, inne na weztach przesiadkowych,
ainne na lokalnych ulicach i w parkach. Kompleksowe podejscia wspierajace ruchu pieszy powstaja
od ponad 50 lat i nadal sg rozwijane.

Londyn postawit sobie za cel bycie najbardziej przyjaznym miastem dla pieszych na $wiecie.
W podrozdziale 1.4 opisano, jak jego wtadze zamierzaja to zrobic.

1.3.5

Ograniczenie ruchu samochodowego

Dotychczas omowione dziatania skupiaty sie na poprawianiu transportu publicznego, infrastruktury
rowerowej i pieszej. Aby zadziata¢ skutecznie, trzeba réwniez ogranicza¢ ruch samochodowy.
Najlepsze efekty dajg dziatania, ktére zmierzaja do ograniczenia ruchu w centrach miast i mozliwosci
przejazdu przez osiedla mieszkaniowe. Celem jest dazenie do tego, aby podréz samochodem
zajmowata wiecej czasu i byta mniej wygodna niz innymi srodkami transportu. Po raz pierwszy tego
typu zmiany wprowadzono juz w latach 70. XX wieku w Groningen. Kilka lat temu zastosowano je
w Leuven i Gandawie w Belgii. W Warszawie propozycje wdrozenia wyzej wspomnianych zmian
zgtosito Stowarzyszenie Zielone Mazowsze w ramach wnioskow do studium32.

Jednym z najbardziej znanych przyktadéw ograniczania ruchu samochodowego jest Circulation
Plan wprowadzony przez belgijskag Gandawe w 2017 roku. Polega on na przecieciu przejazdéw

32 http://zm.org.pl/?2a=wnioski_suikzp-191 [dostep: 21.07.2020].
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przez gtéwna cze$¢ miasta. Podzielono je na 6 roztacznych czesci dla samochodéw i strefe piesza
w samym centrum. Pomiedzy tymi szescioma czesciami mozna przejs¢ lub przejechac jedynie
rowerem. Kierowcy musza korzysta¢ z obwodnicy. Gandawa stafa sie bezpieczna i wygodna dla
pieszych i rowerzystéw, co znaczaco zwiekszyto ich liczbe. Latwiej tez mieszkaricom zaparkowac
swoj samochdd, gdyz ruch samochodowy na ulicach lokalnych spadt o 58%. O ¥ spadta tez liczba
wypadkéw drogowych.

Rysunek 7. Plan zmian w organizacji ruchu w centrum Gandawy
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Zrédto: Circulatieplan Gent, https.//stad.gent/nl/mobiliteit-openbare-werken/mobiliteit/plannen-

rojecten-subsidies-cijfers-scholenwerking/mobiliteitsplan-circulatieplan-en-parkeerplan-gent,

circulatieplan-gent/kaarten-circulatieplan [dostep: 21.07.2020]

1.3.6

Uspokojenie ruchu samochodowego

Wiele miast na swiecie ogranicza ruch samochodowy, postugujac sie argumentem bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Jednym z elementéw zréwnowazonej mobilnosci stata sie wizja zero, czyli
doprowadzenie do sytuacji, gdy nikt nie ginie na drogach. W tym celu stosuje sie wiele rozwigzan
planistycznych i inzynieryjnych. Usuwa sie ruch tranzytowy z terenéw zabudowanych, stawia
szykany na jezdni, wynosi przejscia dla pieszych do poziomu chodnikéw, a nawet usuwa wszystkie
znaki drogowe.
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W Polsce najwieksze osiagniecia pod tym wzgledem ma Jaworzno. W 2002 roku zaczeto od budowy
obwodnicy, aby ciezki ruch samochodowy przestat prowadzi¢ przez rynek i waskie ulice w centrum.
Nastepnie przebudowano rynek i catkowicie wytaczono go z ruchu samochodowego. Jednoczesnie
konsekwentnie przebudowywane s wszystkie niebezpieczne miejsca na drogach. Sukces Jaworzna
bierze sie faktu, ze wtadze doktadnie analizujg wszystkie wypadki i zapobiegaja ich przyczynom.
Przede wszystkim ograniczaja nadmierng predkos¢ samochodoéw. Dlatego tez zawezajg szerokos¢
jezdni, budujg wyniesione przejscia dla pieszych itd. Dziatania uwzgledniaja tez zdecydowang
rozbudowe sieci drég dla rowerdw.

1.3.7

Oplaty za parkowanie i wjazd do centréw miast

Obok metod planistycznych i inzynierskich skuteczne sa takze argumenty ekonomiczne. Kilka
miast na Swiecie wprowadzito optaty za wjazd do centrum. Pozyskiwanie pieniedzy jest tylko
ich pobocznym celem. Chodzi gtéwnie o zmniejszenie korkéw i poprawe jakosci powietrza. Jest
to rozwigzanie stosowane przede wszystkim w duzych miastach. Od 2006 roku optata za wjazd
do centrum obowigzuje w Sztokholmie. W 2003 roku wprowadzit ja Londyn. Tuz po tym liczba
samochodéw wjezdzajgcych do centrum spadfa o 30%. Obecnie wiadze Londynu zamierzaja
powiekszyc strefe czterokrotnie i dwukrotnie podnies¢ wspomniane optaty.

Do rozwiazan ekonomicznych nalezy tez zarzadzanie parkingami. Problemem sa zaréwno puste
parkingi, jak i w petni zajete. Gdy kierowcy nie moga znalez¢ wolnego miejsca, to kraza w jego
poszukiwaniu i powiekszaja korki lub parkujg w miejscach niedozwolonych. Doswiadczenia
wskazuja, ze optymalna sytuacja jest zajetos¢ miejsc miedzy 80% a 90%. Woweczas kierowcy
szukajacy wolnego miejsca nie powiekszajg korkéw. Zapewnienie optymalnej zajetosci miejsc przez
cafg dobe i w rézne dni tygodnia jest praktycznie niemozliwe. Wtadze publiczne maja wiekszy wptyw
na nadmiar samochodéw. W tych miejscach i godzinach mozna wprowadzic optaty za parkowanie.
Ich wysokos$¢ moze by¢ zmienna w zaleznosci od czasu i miejsca. Celem jest eliminacja sytuacji
braku wolnych miejsc. Pierwszym miastem, ktére wprowadzito dynamicznie zmieniajace sie ceny
za parking byto San Francisco.

Sztandarowym przyktadem sukcesu wprowadzenia optat za parkowanie jest Old Pasadena
w Kalifornii*3. Gdy wprowadzano je w 1984 roku, to mieszkancy wymusili na wtadzach, aby cate
dochody zostaty skierowane na rewitalizacje centrum. Pienigdze zostaty przeznaczone na stworzenie
strefy pieszej, remonty chodnikéw, mata architekture i zielen. W efekcie zmian centrum miasta
stato sie bardzo popularnym miejscem wizyt mieszkancéw catej aglomeracji Los Angeles. W Polsce
przeznaczenie zyskéw ze Strefy Platnego Parkowania na infrastrukture piesza i rowerowa, zielen
i transport publiczny ma odzwierciedlenie w ustawie o drogach publicznych. Miasta powyzej 100

33 D.Shoup, op. cit.
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tys. mieszkaricéw moga wprowadzi¢ na swoim terenie srédmiejska Strefe Ptatnego Parkowania,
a minimum 65% z dochodéw musza przeznacza¢ na wyzej wymienione cele. Nic nie stoi na

przeszkodzie, aby mniejsze miasta takze przeznaczaty zyski ze Stref Ptatnego Parkowania na cele
wspierajgce rozwoj zréwnowazonej mobilnosci.



1.4

Dobre praktyki

Londyn to stale rosnaca metropolia. W ciagu najblizszych 25 lat ma urosna¢ o ponad milion
mieszkancow. Aby zapewnié im mozliwos¢ poruszania sie po miescie postanowiono dokonac
generalnych zmian w transporcie. Miasto w pierwszej kolejnosci zadba o wysoka jakos¢ drég dla
pieszych. Znacznie rozbuduje tez sie¢ drég dla roweréw. Londyn postawit sobie za cel redukcje
udziatu podrézy samochodami z obecnych 37% do 20% do 2041 roku.

Rysunek 8. Udziat poszczegdlnych uczestnikéw ruchu w Londynie — stan na 2015 rok
i planowany na 2041

33 miliony

N\ 26,7 milionow podrézy dziennie

podrézy dziennie

Samochodami prywatnymi, takséwkami
i wypozyczonymi samochodami

! Pieszo, rowerami i transportem publicznym

34 Mayor of London, 2018, Mayor's Transport Strategy, https://www.london.gov.uk/what-we-do/transport/our-
vision-transport/mayors-transport-strategy-2018

45



Londyn chce takze zosta¢ najbardziej przyjaznym miastem dla pieszych na swiecie.
W tym celu podejmuje wiele dziatan organizacyjnych, planistycznych i wykonawczych. Od
prawie 20 lat wtadze miasta regularnie gromadza dane o jakosci chodnikéw. Maja powotanego
petnomocnika do spraw pieszych i rowerowych. Opracowaty standardy wygladu ulic i wytyczne
organizacji chodnikéw. W 2017 roku ogtoszone zostato nowe podejscie do projektowania drég,
ktére nazwano Zdrowymi Ulicami. Postuzono sie wynikami badan naukowych, ktére méwia,
ze ruch pieszy i rowerowy sg zdrowsze dla ludzi, zapewniaja cisze i mniejsze zanieczyszczenie
powietrza. Gléwnym przestaniem nowego podejscia jest nadanie na drogach priorytetu pieszym,
rowerzystom i transportowi publicznemu, zgodnie z modelem piramidy transportowej. Zdrowe
Ulice stanowig fundament nowej strategii transportowej miasta. Jednym z dokumentéw
wykonawczych strategii jest plan dziatar na rzecz pieszych. Zawiera on 21 konkretnych dziatani
do podjecia. Sg wsrdéd nich przebudowy ulic, poprawa bezpieczeristwa na przejsciach dla
pieszych, ale tez rozszerzenie programu zamykania samochodom drég przed szkotami, czy
powstanie miejskiego forum pieszych.

Rysunek 9. 10 wskaznikoéw zdrowych ulic

ogladanie

i dziatanie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Mayor of London, Mayor’s Transport Strategy, 2018
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Rysunek 10. Zattoczenie chodnikéw

legenda
Poziom zattoczenia chodnikow
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Zrédto: opracowanie witasne na podstawie Mayor of London, Mayor’s Transport Strategy, 2018
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Przyktad 2. Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia **

W 2020 roku wsréd nominowanych do nagrody Europejskiego Tygodnia Mobilnosci po raz
pierwszy pojawity sie polskie miasta. Za Plan Zréwnowazonej Mobilnosci nominacje otrzymat
Wroctaw. Miasto opracowato Plan zgodnie z unijnymi wytycznymi. Odbyty sie szerokie konsul-
tacje z sasiednimi gminami, spotkami kolejowymi i mieszkaricami. Przeprowadzono ocene od-
dziatywania na srodowisko. Wykonano analize SWOT i opracowano 3 scenariusze - braku zmian,
dominacji zagrozen (oparcie mobilnosci na indywidualnym ruchu samochodowym) i wykorzy-
stania szans. Z dziewieciu obszaréw realizacji Planu dwa dotycza planowania przestrzennego.

Cel 1.2 nosi tytut ,Mobilnos¢ zrbwnowazona w planowaniu przestrzennym”. Méwi on m.in.
0 potrzebie ograniczania podrézy przez projektowanie wielofunkcyjnych obszaréw mieszkanio-
wych i tworzeniu standardéw przestrzeni publicznych. Bedzie to realizowane poprzez analizy
mobilnosci i parkowania podczas tworzenia planéw miejscowych.

Podobne zapisy zawiera tez temat 3:,Miasto przestrzeni zorganizowanej”. W jego ramach beda
realizowane cele zwigzane z przeksztatceniem centrum pod potrzeby pieszych i rowerzystow
oraz porzadkowanie parkowania.

Natomiast w ramach tematu 7:,Miasto przyjazne srodowisku” Wroctaw zamierza utworzy¢ strefe
niskoemisyjnego transportu, co takze jest rozwigzaniem z zakresu planowania przestrzennego.

W Planie Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia uzyto liczne wskazniki monito-
rujace zrbwnowazony rozwdj. Najwazniejszy wskaznik stanowi,,odsetek podrézy niesamocho-
dowych”.

35

Uchwata nr VIII/194/19 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 11 kwietnia 2019 r. w sprawie przyjecia Planu Zréwnowa-

Zonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia, https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/plan-zrownowazonej-mobilnosci-
-miejskiej-dla-wroclawia.
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Rysunek 11. Odsetek podrézy niesamochodowych we Wroctawiu (plan)

Zrédto: Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia

Natomiast wsrédd pozostatych wskaznikéw sg np.:

« odsetek terenéw mieszkaniowych w planach miejscowych posiadajacych dostepnosc
piesza do przystankéw komunikacji zbiorowej w zasiegu 300 m,

« Srednia predko$¢ komunikacyjna tramwajow,

« dtugos¢ tras autobusowych z wydzielonymi korytarzami,

 odsetek realizacji systemu tras gtéwnych rowerowych ze Studium,

« liczba miejsc postojowych w Strefie Ptatnego Parkowania,

« liczba dzieci objetych programem edukacyjnym bezpieczenstwa ruchu,

« dtugosc ulic objetych strefa ruchu uspokojonego,

« odsetek tramwajéw catkowicie niskopodtogowych.

Wroctawski dokument nalezy do najlepszych w Polsce PZM. Czytelnie zapisano w nim miejsce
wskaznikow w strukturze dokumentu, znana jest czestotliwos¢ pomiaru i jednostka gromadzaca
dane. Obejmuje szeroki zakres tematéw — od planowania przestrzennego, przez rozwigzania
dla poszczegdlnych rodzajéw transportu do bezpieczenstwa i edukacji. Mimo to, podobnie
jak inne krajowe PZM, w zakresie monitorowania zawiera wiele luk. Wskaznikéw jest za duzo.
Zapamietanie ich przekracza mozliwosci percepcyjne nie tylko mieszkancéw i decydentéw,
ale tez specjalistow. Nazwy wskaznikow sa niejasne, brakuje wartosci bazowych i docelowych,
dominujg wskazniki produktu. Nieznane sa tez koszty pozyskania danych, co moze spowodowac
zaprzestanie ich gromadzenia.
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Stolica Belgii w marcu 2020 roku przyjeta juz trzeci swéj Plan Zréownowazonej Mobilnosci. Nosi

on nazwe Good Move i szybko zostat doceniony na arenie europejskiej. Dzieki niemu miasto
po raz drugi otrzymato nagrode Europejskiego Tygodnia Mobilnosci za najlepszy plan (po raz
pierwszy w 2017 roku za plan logistyki miejskiej).

Good Move powstawato ponad 3 lata. W tym czasie przeprowadzono szerokie analizy sposobéw
podrézowania i konsultacje z mieszkaricami. Bruksela stawia sobie za cel bycie miastem zywym
i bezpiecznym z ptynnym ruchem do 2030 roku. Zamierza zmniejszy¢ udziat podrézy samocho-
dami z 33% do 24%. Jednoczes$nie liczba podrézy rowerem ma wzrosnac 4 razy. Miasto planuje
budowe 7 magistrali pieszych prowadzacych promieniscie od rynku do wiekszosci dzielnic.
Zamierza takze wdrozy¢ 50 stref bez samochodu i znacznie rozbudowac sie¢ drég rowerowych.
Bruksela byta przygotowana na zmiany mobilnosci zwigzane z epidemia koronawirusa. Wiosng
2020 roku miasto energicznie przystapito do wyznaczania nowych drég dla roweréw i zamykania
ulic dla ruchu samochodowego.

Rysunek 12. Scenariusze zmian w mobilnosci w Brukseli

o Podréze wykonywane samochodami

Q Podréze transportem zbiorowym, pieszo i rowerami

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie https.//goodmove.brussels/fr/ [dostep: 21.07.2020]

36  Good Move, Bruksela 2020, https://goodmove.brussels/fr/ [dostep: 21.07.2020]
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Europejska nagrode dla najlepszego Planu Zréwnowazonej Mobilnosci w 2018 roku otrzy-

mato rumuriskie miasto Turda. To dawniej gdérnicze miasto liczy obecnie 55 tys. mieszkancow.
Podobnie jak wiele polskich miast, zderza sie z problemami demograficznymi, gospodarczymi
i spotecznymi. Stan drég miejskich takze pozostawiat wiele do zyczenia.

Jednak prawo w Rumunii od kilu lat wymaga od wtadz wszystkich miast powyzej 50 tys. miesz-
kancéw opracowywania PZM zgodnie z unijnym modelem. Turda wykonata to zadanie wzorowo.
Na podstawie szerokich analiz postanowiono zbudowa¢ kompletna sie¢ drég rowerowych.
Wygodna sie¢ drég pieszych ma potaczy¢ historyczne centrum miasta z najwazniejszymi atrak-
cjami turystycznymi — kapieliskiem, dawng kopalnig soli i rzymskimi ruinami. Gtebokie zmiany
zaplanowano takze w sieci autobusowej. Linii ma by¢ mniej, ale maja obejmowac wiecej ulic.
Udziat samochodéw w ruchu ma spas¢ z 53% do 30% w 2030 roku.

Rysunek 13. Sposoby podrézowania mieszkaricéw Turdy 2017-2030 (plan)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Plan de Mobilitate Urband Durabild al Municipiului
Turda, 2017

Podstawowa cechg rumuriskich PZM jest zawarcie w dokumencie wszystkich analiz. To rozwia-
zanie jest dobre dla specjalistow, ale nie dla mieszkarncow. Lepiej zebrac analizy w osobnym
dokumencie, za$ plan przyjmowany przez rade miasta powinien zawierac tylko najwazniejsze
elementy. Bedzie wtedy zrozumiaty dla mieszkancow.

2017-2020 2021-2023 . 2024-2030

8%

6,7%

L 211% Y S 30%

37

pdf.

Plan de Mobilitate Urband Durabild al Municipiului Turda, Turda 2017, http://primariaturda.ro/uploads/PMUD.
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Niemcy majg dtugg tradycje tworzenia planéw transportowych dla miast. Jednym

z najlepszych i najbardziej ambitnych jest plan dla Drezna. Juz w 2014 roku miasto
to opracowato PZM zgodnie z unijng metodyka. Powstata ewaluacja ex ante,
przeprowadzono rozbudowane konsultacje publiczne, opracowano system monitorowania.
Wtadze miasta postawity sobie w nim 4 cele: mobilnos¢ bardziej przyjazng srodowisku, wzrost
sprawiedliwosci spotecznej, bardziej efektywny system transportowy z redukcja zuzycia zasobéw
naturalnych, zaangazowanie mieszkarcow i interesariuszy w proces powstawania Planu.

W Planie przedstawiono kilka scenariuszy rozwoju. Wybrano ten, w ktérym redukcja udziatu
podrézy samochodami jest najwieksza (scenariusz C). Zaktada on znaczne inwestycje w sie¢
ruchu pieszego i rowerowego, w tym daleko idace uspokojenie ruchu samochodowego
w centrum i na osiedlach mieszkaniowych. Ponadto planowane jest zwiekszenie czestotliwosci
kursowania tramwajéw i pociggdw podmiejskich. Dworzec autobusowy ma zostac przeniesiony
obok dworca kolejowego. Ciekawostka jest wprowadzenie biletéw socjalnych na komunikacje
publiczna.

Rysunek 14. Zatozenia planu transportowego Drezna

100% 7
90% 1
80% 1
70% 1
60% 1
50% |
a0% 1
30% 1
20% 4
10% 4
0%

T T T T T

T
badanie wariant obecny scenariusz A scenariusz B scenariusz C

ruchu zerowy plan 2025 2025 2025
2010 2025 2025
.samochody transport publiczny epiesi rower

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Verkehrsentwicklungsplan 2025plus,
Landeshauptstadt Dresden, 2014

38 Landeshauptstadt Dresden, Verkehrsentwicklungsplan 2025plus, Dresden 2014, https://www.dresden.de/media/
pdf/stadtplanung/verkehr/VEP 2025plus - Ein Ueberblick.pdf [dostep: 21.07.2020].
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Malmo otrzymato nagrode Europejskiego Tygodnia Mobilnosci za swdj Plan Zréwnowazonej

Mobilnosci w 2015 roku. To szwedzkie miasto zostato docenione za planowanie przyjazne
ludziom. W swoim Planie do 2030 roku uwzglednito problematyke dostepnosci dla réznych
grup spotecznych, w tym dzieci i 0oséb starszych. Plan transportowy zawiera tez silne
powiazania z planowaniem przestrzennym. Zaproponowane zostaty konkretne rozwigzania dla
poszczegdlnych osiedli. Duzo uwagi poswiecono takze projektowaniu przestrzeni ulic, aby byty
bezpieczne i estetyczne. Malmo w swoim planie uwzglednia wzrost liczby mieszkaricéw z 310
tys. do 360 tys. lub 400 tys. w ré6znych scenariuszach. Dla obu zamierza doprowadzi¢ do takich
samych zmian w strukturze podrézy. Miasto zamierza zmniejszy¢ udziat podrézy odbywanych
samochodami z 40% do 30%.

Rysunek 15. Sposoby podrézowania mieszkarcéw Malmé (plan)

36%

22%

. 26%
Digs” 23% - 25%
2013 2020 2030

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Sustainable Urban Mobility Plan, Malmé stad, 2016

39  Malmo stad, Sustainable Urban Mobility Plan, Malmé 2016
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Innym polskim miastem, ktore opracowato PZM jest Gdansk. Opracowaniem Planu zajety sie

jednostki miejskie we wspotpracy z uczelniami przy wsparciu srodkéw unijnych. Plan powstawat
od 2016 do 2018 roku i obejmowat regularne spotkania i warsztaty z mieszkaricami. Na potrzeby
planu zebrano liczne dane pokazujace aktualng sytuacje — od planowania przestrzennego do
parkowania i transportu towaréw. Okreslono 6 celéw Planu, w tym dotyczacy poprawy jakosci
i dostepnosci przestrzeni publicznej oraz redukcji negatywnego oddziatywania na srodowisko.
Niestety dziatania zawarte w Planie obejmuja jedynie te zwigzanie bezposrednio z transportem,
za$ wskazniki pozbawione sg wartosci docelowych.

Tabela 2. Program mikrozmian urbanistycznych w przestrzeni ulicznej — fragment Planu
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska

Gdfmfk[ Zarz.qd NG.O, |:ady Start w 2019 roku Budze.t wI?sny + budzety
Drég i Zieleni dzielnic rad dzielnic
Celem jest stworzenie programu opracowujacego i realizujagcego mi-
Krétki opis krozmiany w przestrzeni ulicznej poprawiajace komfort ich uzytkowania
dziatan: w szczegdlnosci dla pieszych i rowerzystow. Program ma na celu state
poszukiwanie miejsc, ktére moga by¢ pod tym katem poprawione za
pomoca prostych srodkéw (farba, zieler, mate meble miejskie) nie wy-
magajacych angazowania duzych naktadéw finansowych
Stworzenie systemu/narzedzia zbierajacego informacje o potencjalnych
Kluczowe miejscach do przeorganizowania/przeksztatcenia oraz dokonujgcego
dziatania: selekgji i priorytetyzacji (prototypowanie, rozwigzania tymczasowe)
Stworzenie zespotu opracowujacego szkice/projekty zmian
Realizacja zmian
Oczekiwane State podnoszenie jakosci przestrzeni publicznej, zaangazowanie miesz-
rezultaty: kancow, organizacji pozarzadowych oraz rad dzielnic w ksztattowanie
przestrzeni

40  Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Gdariska, Gdansk 2018, https://gzdiz.gda.pl/drogi/plan-zrownowazonej-
mobilnosci-miejskiej-sump,a,3059 [dostep: 12.08.2020].
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Gdansk jest tez miastem, ktére od kilkunastu lat konsekwentnie rozbudowuje sie¢
tramwajowq i kolejowa. Pod wzgledem transportu miasto dzieli sie na dwie czesci.
Nadbrzezna czes¢ Gdanska jest ptaska, ma rozbudowana sie¢ transportu szynowego
i wygodne drogi dla roweréw. Zachodnia cze$¢ miasta jest gérzysta i jeszcze w 2005 roku
byta tam jedna odnoga sieci tramwajowej. Dodatkowo powstato tam miedzynarodowe
lotnisko. Nic dziwnego, ze mieszkancy zachodniej czesci miasta znacznie czesciej wybierali
do transportu samochody Korzystajac z dotacji unijnych, przez kilkanascie lat udato
sie zbudowac 13 km linii tramwajowych. Mimo ogromnych naktadéw, udziat podrézy
samochodami rosnie, zas transportem zbiorowym spada. Dlatego Gdarisk ma w planach
na nastepna dekade budowe kolejnych kilkunastu kilometréw linii tramwajowych

Przyktad 8. Plan Mobilnosci dla Vancouver*!

Vancouver Transportation 2040 — Kanadyjska metropolia przyjeta swéj plan w 2012 roku. Jako
cele i zadanie wiadz miasta wprost wskazuje sie na nadanie priorytetu zrbwnowazonym sposo-
bom podrézowania w celu przeciwdziatania zmianom klimatu i poprawy jakosci zycia. Miasto
wyznaczyto sobie ambitne cele zmian w strukturze podrézowania mieszkafncow.

Rysunek 16. Zatozenia strategii Vancouver Transportation 2040

suma podrézy w miescie

2008 2020 2040
40% wszystkich podrézy co najmniej potowa co najmniej 2/3 wszystkich
pieszo, rowerami w_szystkich podr(?iy podrézy pieszo, ‘rowerami
pieszo, rowerami i transportem zbiorowym

i transportem zbiorowym i "
i transportem zbiorowym

W samochody transport zbiorowy pieszo rower

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Vancouver Transportation 2040

4
[d

Vancouver Transportation 2040, Vancouver 2012, https://vancouver.ca/files/cov/transportation-2040-plan.pdf

ostep: 11.08.2020].
55



Jako jedna z drég prowadzacych do tego celu miasto wskazato zmiany w uzytkowaniu terenu.

W tym celu postuguje sie hastem 5D:

 Destinations (gtéwne cele podrézy nalezy lokowac w miejscach obstugiwanych transportem
publicznym),

« Distance (dobrze potaczona i gesta siec¢ drog pieszych pozwoli na lepsza obstuge transportu
zbiorowego),

» Density (miasto zwarte pozwala na dostep do wiekszej liczby celéw podrézy pieszo
i rowerami),

 Diversity (mieszane uzytkowanie terenu pozwala na zycie w lokalnej spotecznosci bez
potrzeby odbywania dalekich podrézy),

 Design (dobre projektowanie przestrzeni publicznych czyni podréze piesze oraz rowerowe
bezpiecznymi i interesujacymi).

Podejscie Vancouver rézni sie od europejskiego minimalna liczba wskaznikdw realizacji celow.
Poza wskazanymi powyzej, miasto stawia sobie za cel redukcje dtugosci podrézy odbywanych
przez mieszkancow o 20%. Miasto wskazuje tez, ze celem jest Wizja Zero smiertelnych wypadkow
drogowych. Natomiast plan dziatar zostat szczegdtowo rozpisany na konkretne zadania do
wykonania.

Przyktad 9. Plan Mobilnosci dla dzielnicy South Boston Waterfront

Boston w Stanach Zjednoczonych opracowat Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla swojej dzielni-
cy South Boston Waterfront. Jest to dawna dzielnica przemystowa, ktéra od poczatku XXI wieku
przeksztatca sie w mieszkalno-biurowa. W 2013 roku mieszkato tam 10 tys. ludzi i ta liczba ma
sie podwoic¢ do 2035 roku. Liczba pracujacych w tym samym okresie ma wzrosnac z 36,5 tys. do
prawie 60 tys. Problemem tego miejsca jest przeciecie przez tunel autostrady miedzystanowej,
z ktérej samochody i ciezaréwki wylewaja sie w samym srodku dzielnicy kilkoma wyjazdami.
Wtadze chca zapewni¢ mieszkaricom aglomeracji mozliwos¢ sprawnego dojazdu do pracy,
za$ mieszkanncom samej dzielnicy wysoka jakos¢ zycia. Podjeto wiec kompleksowe dziatania
planowania przestrzennego, transportowe i srodowiskowe. Znaczna czes¢ nowych budynkéw
zastapi obecne parkingi. Ich budowe zaplanowano tak, aby mieszkancy i pracownicy mieli
szybki i wygodny dostep do przystankéw linii trolejbusowej, ktérej czestotliwos¢ kursowania
zostanie zwiekszona. Czes¢ drég i mostdéw zostanie zamknieta dla ruchu samochodowego
i przeksztatcona w wysokiej jakosci przestrzenie dla pieszych.
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Rysunek 17. Catkowita liczba podrézy w porannym i popotudniowym szczycie
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie South Boston Waterfront Sustainable Transportation

Plan, 2015, http.//www.bostonplans.org/getattachment/f69f2335-529c-497b-b512-
3¢3b0830349b [dostep: 10.08.2020]

W Australii za transport odpowiedzialne sa wtadze stanowe. Przygotowujg one plany dla catych
swoich terytoriéw. Nowa Potudniowa Walia przygotowata swéj plan na 40 lat - od 2016 do 2056
roku. Okre$lono go nazwa Future transport strategy. Tak dtugofalowe planowanie wymaga ujecia
sposobdw podrozy, ktére obecnie sa dopiero w fazie testowania, jak autonomiczne samochody
czy transport towaréw dronami.

57



Niemniej wizja zmian w transporcie jest bardzo podobna do europejskiej. Australijczycy réwniez
widzg, ze nalezy skupi¢ sie na cztowieku i jego potrzebach, wazne sa dobrze zaprojektowane
przestrzenie i dostep do ustug, trzeba patrzec na koszty, istotne sa bezpieczeristwo ruchu i ochrona

srodowiska.

W ramach planu znalazly sie zapisy i cele wskazujace na potrzebe korzystania z transportu pu-

blicznego, ruchu pieszego i rowerowego zamiast samochodéw. Nowa Potudniowa Walia zamierza

zrealizowac takze cel zeroemisyjnosci transportu do 2050 roku. W tym celu ma by¢ znaczaco

rozbudowana sie¢ transportu publicznego i drég dla rowerdw.

Rysunek 18. Jak podrézuja ludzie na $wiecie? Obszar metropolitalny Sydney na tle innych

osrodkéw
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: future.transport.nsw.gov.au [dostep 20.05.2020r.]
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ROZDZIAL 2

PRZESTRZEN
DLA MOBILNOSCI



2.1

Modele rozwoju miast sprzyjajace zrownowazonej mobilnosci

2.1 .1
Modele teoretyczne rozwoju przestrzennego miast i ich interakcja
z transportem

Dominujacy wptyw na strukture miasta miaty w jego historii obronnos¢ i transport®.
Od starozytnosci do renesansu mury obronne lub inne formy fortyfikacji ograniczaty rozwdéj
przestrzenny miasta i byly na tyle drogie, ze rzadko decydowano sig je przebudowywac celem
zwiekszenia powierzchni miejskiej. Byty wyjatki, jak miasta starozytnego Rzymu, ktéry mury
i fortyfikacje budowat raczej na granicach imperium. Jednak zdecydowana cze$¢ europejskich,
w tym polskich miast, lokowana lub uksztattowana zostata w Sredniowieczu i renesansie. Miasto
Sredniowieczne i renesansowe miescito sie w promieniu kilku- lub kilkunastu minut pieszo. Posiadato
ono scisle rozplanowane funkcje: rynek jako miejsce handlu i przestrzeni publiczna zarazem,
dzielnice produkcyjne, obszary portowe itd. Przestrzen byta droga, wiec musiata by¢ optymalnie
wykorzystana.

Od czasu wzrostu znaczenia artylerii, mury miejskie zatracity swe znaczenie. Miasta barokowe byty
pierwszymi, ktére zaczety powstawac pozbawione muréw. Wtedy czynnikiem ograniczajagcym
rozwdj przestrzenny stat sie transport. Pierwotnie miasto byto zorientowane na pieszych. Wraz
z pojawieniem sie kolei i tramwajow w pierwszej potowie XIX w. miasta zaczety intensywnie sie
rozrasta¢, Razem z nimi rozpoczety sie codzienne dojazdy miedzy miejscowosciami*®. Druga
potowa XIX w. to czas intensywnych poszukiwan form rozwoju przestrzennego wykorzystujacego
zalety transportu szynowego. Jako pierwsze pojawiaja sie ,przedmiescia tramwajowe” wokot
amerykanskich miast. Cechowaly sie tym, ze oprdécz zabudowy mieszkaniowej znajdowaty sie tam
sklepy i inne punkty ustugowe. Struktura przestrzenna osiedla byta zorientowana na transport
publiczny.

Réwnoczesnie budowane s3 podstawy teoretyczne dla innych wizji rozwoju bazujacych na
transporcie publicznym. W 1882 r. hiszpanski urbanista Arturo Soria y Mata prezentuje idee miasta
linearnego, planowanego wzdtuz linii kolejowych wychodzacych z najwiekszych miast. Prostopadle
do linii kolejowej, od stacji miaty odchodzi¢ w petni funkcjonalne dzielnice. Miaty zosta¢ wyposazone
w podstawowe ustugi publiczne, a takze mieszkania i dostep do terenéw zieleni. Soria y Mata
twierdzil, ze z probleméw transportowych wywodzg sie wszystkie inne problemy urbanistyki,

42  L.Benevolo, Storia della citta, Roma — Bari: Laterza 1975.
43 S.B.Warner Jr,, Streetcar Suburbs: The Process of Growth in Boston, 1870-1900, Harvard University Press, 1978.
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a zadaniem urbanistyki jest takie projektowanie miast, ktére umozliwia mieszkarncom minimalizacje
czaséw codziennych dojazddéw. Z kolei na przetomie wiekéw brytyjski urbanista Ebenezer Howard
zaprezentowat wizje osadnictwa bazujaca na ukfadzie: miasto centralne (ok. 58 tys. mieszkarcow)
i miasta satelitarne (po ok. 32 tys. mieszkancéw) potaczone ze sobga koleja i drogami. Akcent
ktadziony jest wprawdzie na kontakt z zielenia, ale zatozenia transportowe sg podobne: wiodaca
role w obstudze transportowej miat odgrywac transport szynowy. Zasadnicza réznica pomiedzy
oboma ideami jest taka, ze Howard dostrzegat znaczenie koncentrycznego uktadu i roli spotecznej
centrum miasta.

Radykalne odejscie od transportu publicznego w obstudze miast nastagpito wraz
z rozpowszechnieniem sie¢ modernizmu w urbanistyce. Modernizm wprawdzie nie byt jedynym
éwczesnym pradem w urbanistyce stawiajagcym na indywidualng motoryzacje, a decyzje nie
zapadaty jedynie w oparciu o wiare decydentdw w wizje lepszej przysztosci, stat sie jednak
symbolem epoki. Szerokie arterie, rozdziat funkcji na obszarze miasta, zerwanie z kanonami
klasycznej urbanistyki miaty by¢ rozwigzaniem licznych probleméw obszaréw zurbanizowanych.
Idee dwczesnych dokumentéw planistycznych i deklaracji politycznych najzgrabniej podsumowywat
sam Le Corbusier, piszac w wydanej w 1935 roku ksigzce La Ville radieuse: ,Miasto bedzie czescia wsi.
Bede zyt 30 mil od mojego biura - pod sosna; moja sekretarka bedzie zyta réwniez 30 mil od biura,
ale w innym kierunku - pod inna sosna. Oboje bedziemy posiadac¢ samochody. Bedziemy zuzywac
nasze opony, sciera¢ nawierzchnie drég oraz skrzynie biegdw, konsumowac rope i benzyne. Kazda
z tych rzeczy bedzie wymagac wielu naktadéw pracy... ale one wystarcza dla wszystkich”.

Kryzys energetyczny 1973 r. brutalnie zweryfikowat idee urbanistyki modernistycznej, sktaniajac
do poszukiwania innych form rozwoju przestrzennego. Tak narodzit sie powrét do tradycyjnej
urbanistyki nazwany Nowym Urbanizmem renesans wielofunkcyjnych dzielnic czy nakierowanie
rozwoju przestrzennego na stacje szybkiego transportu szynowego.

2.1.2
Transit-Oriented Development - rozwéj zorientowany na transport publiczny

W4rdd réznych préb wspierania zrdwnowazonego rozwoju przestrzennego miast oraz systemu
transportu miejskiego idea Transit-Oriented Development (TOD; pol. rozwdj zorientowany
na transport) jest z pewnoscia jedna z najbardziej popularnych i najczesciej stosowanych
na $wiecie*’. Najprostsza definicja TOD jest koordynacja zagospodarowania przestrzennego
i planowania transportu w taki sposob, iz dostep do transportu publicznego jest wygodny,
a korzystanie z tego systemu jest pozadane przez mieszkancéw. Rdwnoczesnie system
planistyczny zapewnia maksymalizacje wydajnosci transportu publicznego poprzez koncentracje

44 A.lbraeva, G.H. de Almeida Correia, C. Silva, A.P. Antunes, Transit-Oriented Development: A Review of Research
Achievements and Challenges, [w:] ,Transportation Research Part A: Policy and Practice”, nr 132, 2020, s. 110-130.
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rozwoju urbanistycznego wokét przystankéw. W teorii podkresla sie jeszcze trzeci aspekt:
wielofunkcyjng tkanke miejska obszaréw rozwijanych wokét przystankow.

Budowa dzielnic miejskich wokét stacji szybkiego transportu publicznego zaczeta sie rozwijaé nim
powstaty podwaliny teoretyczne TOD. Szczegdlnym przyktadem byt Sztokholm, ktéry od drugiej
potowy XX w. zaczat przeksztatcac sie z monocentrycznego miasta w starannie zaplanowana,
wieloosrodkowg metropolie. Stolica Szwecji byta woéwczas miastem liczacym w granicach
administracyjnych blisko 750 tys. mieszkarnncéw, doswiadczajacym gwattownego wzrostu liczby
mieszkancow. Wiadze miejskie i regionalne poszukiwaly wiec modelu rozwoju miasta, ktory
zapewniatby efektywny ekonomicznie rozwdj nowych obszaréw mieszkaniowych, a rbwnoczesnie
pozwolitby zachowac zywotnos¢ centrum. W rezultacie planisci zaproponowali rozwdéj osadnictwa
wokot przystankéw rozlegtej sie¢ kolei regionalnych i lokalnych (w tym waskotorowej Roslagsbanan),
ktéra umozliwita potaczenie nowych dzielnic oraz miast satelitarnych z centrum Sztokholmu®.
Systematycznie, w kolejnych dekadach system kolejowy byt uzupetniany o metro wyjezdzajace poza
miasto (na przedmiesciach zazwyczaj poruszajace sie po powierzchni ziemi) oraz szybki tramwaj,
przez co otwieraty sie kolejne przestrzenie pod zabudowe mieszkaniowa.

Potaczenie wieloosrodkowego modelu osadnictwa rozwinietego wokét stacji wraz z rozwinietg
oferta transportu szynowego wptyneto na popularnos¢ transportu publicznego w miescie i w catym
regionie. W Sztokholmie odsetek pracownikéw dojezdzajacych codziennie do miasta jest wyzszy niz
w poréwnywalnych aglomeracjach. Skuteczny model rozwoju przestrzennego jest kontynuowany*®,
cho¢ samo okreslenie Transit-Oriented Development nie pojawia sie w oficjalnych dokumentach.
Szczegdlny nacisk ktadziony jest na wysokiej jakosci warunki ruchu pieszego i rowerowego
umozliwiajace wygodne dotarcie do stacji, a takze wygodne poruszanie sie po centrum miasta.

Podwaliny teorii Transit-Oriented Development zostaty potozone pod koniec lat 70. XX w.
w Stanach Zjednoczonych, bedac wynikiem zmiany paradygmatéw transportowych po kryzysie
energetycznym®. W kolejnych latach nastepowato formalizowanie i doprecyzowanie teorii, w 1990
r. powstat plan rozwoju przestrzennego aglomeracji San Sacramento bazujacy na koncepcji TOD*.

Obecnie mozna wyrézni¢ nastepujace pryncypia planowania nowych dzielnic czy miejscowosci

w my$l TOD:

» Srodek miejscowosci stanowi stacja szybkiego transportu szynowego, bedaca jednoczesnie
weztem przesiadkowym dla lokalnych lub regionalnych autobuséw,

» wokot stacji, bedacej centrum jednostki, koncentruja sie ustugi komercyjne i publiczne (np.

45  R.Cervero, Sustainable New Towns: Stockholm’s Rail-Served Satellites, [w:] ,Cities’, nr 12 (1), 1995, s. 41-51.

46  Stad Stockholm, Oversiktsplan for Stockholm, https://vaxer.stockholm/tema/oversiktsplan-for-stockholm/ [dostep:
21.07.2020].

47  E.W.Walbridge, A Transit-Oriented City, [w:] ,Transportation Research Record’, nr 658, 1997, s. 17-21.

48  P.Calthorpe, Transit-Oriented Development Design Guidelines, Calthorpe Association, vol. 5, 1990.
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przychodnie, szkoty, urzedy), a takze przestrzenie z miejscami do pracy, np. biura,
intensywnos¢ zabudowy maleje z odlegtoscia od stacji, tj. w poblizu stacji przewidziana jest
zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna, z ustugami w parterze, a na obrzezach zazwyczaj
zabudowa jednorodzinna,

promien miejscowosci lub dzielnicy wynosi do 800 m, czyli w odlegtosci ok. 10-minutowego
dojscia na stacje, powierzchnia wynosi ok. 2 km?,

uktad transportowy zapewnia wygodne dojscie i dojazd rowerem do stacji: ukfad przestrzenny
utatwiajacy spacery, oferujacy réznorodnos¢ dostepnych tras i skrocenie czasu podrézy
pieszych, w stosunku do analogicznych relacji pokonywanych samochodem,

otoczenie stacji ma uspokojony lub wrecz ograniczony ruch samochodowy, przez co mozliwa
jest realizacja wysokiej jakosci przestrzeni publicznych wzmacniajacych znaczenie miejsca,
ruch tranzytowy i miedzydzielnicowy wyprowadzony jest na obrzeza osiedla,

przy stacji rozplanowane sg parkingi Park & Ride oraz Kiss & Ride.

65



Rysunek 19. Planowanie nowych dzielnic przy powstajacej linii metra w Sztokholmie
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie https.//nyatunnelbanan.sll.se/easy/node/1495 [dostep:
21.07.2020]

2.1.3

Nowy Urbanizm

Nowy Urbanizm to ruch urbanistyczny zapoczatkowany w latach 70. XX w. w Europie i Stanach
Zjednoczonych na fali rosnacej krytyki dotychczasowego modelu rozwoju przestrzennego. Promuje
modele rozwoju przestrzennego przyjazne dla srodowiska, tworzac dzielnice, po ktérych mozna
wygodnie przemieszczac sie pieszo, majac w zasiegu kilku- lub kilkunastominutowego marszu
podstawowe ustugi, a takze miejsca pracy. Ruch od swojego poczatku ewoluuje, obejmujac szereg
aspektow funkcjonowania miasta. Nowy Urbanizm prébuje zaradzi¢ problemom zwigzanym z nie-
kontrolowanym rozwojem miast, chaosem przestrzennym czy uzaleznieniem od samochodu. Nowy
Urbanizm nie stoi w kontrze do innych dziatai na rzecz zrbwnowazonego rozwoju miast, ale stara
sie taczy¢ w sobie wiele cennych praktyk urbanistycznych. Nazwa Nowy Urbanizm jest przekorna,
gdyz ruch odwotuje sie do poszanowania dziedzictwa planistycznego i architektonicznego zdefi-
niowanego w szczegolnosci w koncepcji Traditional Neighborhood Design (TND, pol. tradycyjna
struktura dzielnic) oraz do rozwoju zorientowanego na transport publiczny (TOD). Celem Nowego
Urbanizmu jest jednak nie tylko minimalizacja negatywnego wptywu na srodowisko, ale réwniez
budowanie poczucia wspdlnoty wiréd mieszkarncow.
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Prace nad rozwojem idei prowadzi Kongres Nowej Urbanistyki (CNU, Congress for the New Urba-

nism). Sformutowat on 10 postulatow, ktére musi spetniac osiedle lub dzielnica, by moéwic o jej

funkcjonowaniu w ramach wspomnianej idei:

1.

10.

Dostepnosc piesza — wiekszo$¢ codziennych potrzeb mozna zaspokoi¢ w odlegtosci do 10
minut pieszo, a samo chodzenie, dzieki zieleni miejskiej, szerokim chodnikom, witrynom skle-
powym, skrétom, jest wygodne i przyjemne.

Spoéjnosc - siec uliczna jest zaprojektowana tak, aby rozprasza¢ ruch samochodowy i zacheca¢
do przemieszczania sie pieszo. Unika sie slepych ulic, ktdre nie bytyby zakoriczone mozliwoscig
przejscia i przejazdu rowerem, co skracatoby droge wzgledem ruchu samochodowego.
Wielofunkcyjne uzytkowanie i réznorodnos¢ — w dzielnicy znajduja sie rézne sklepy, biura,
mieszkania, osiedle dostosowane do potrzeb réznych grup wiekowych i spotecznych (np. place
zabaw, kluby seniora), a takze dla réznych grup dochodéw.

Réznorodnos¢ oferty mieszkaniowej — r6zne powierzchnie mieszkan, poziomy cenowe,
rozwigzania funkcjonalne (np. mieszkania z ogrodkiem).

Wysoka jakos¢ architektury i urbanistyki - budynki maja podkresla¢ piekno, estetyke i kom-
fort, przez co tworzy¢ atrakcyjne przestrzenie publiczne; sztuka w inwestyciji.

Tradycyjna struktura dzielnicy - dzielnica posiada swoje centrum i swojg granice, przestrzenie
publiczne znajduja sie w poblizu centrum.

Zwiekszona gestos¢ zaludnienia ma na celu efektywna obstuge transportem publicznym,
ale rowniez pozwala na urozmaicenie drogi piesze;j.

Inteligentny transport - oferta wysokiej jakosci transportu publicznego taczy miasta, mia-
steczka i dzielnice, natomiast sam uktad przestrzenny dzielnicy i organizacja ruchu zachecaja
do przemieszczania sie pieszo, rowerami, ale rwniez do korzystania z rolek, skuteréw.
Zréwnowazony rozwoj — mieszkancy szanujg ekosystemy, korzystajg z nowych technologii
przyjaznych srodowisku i zapewniajacych wysoka efektywnos¢ energetyczna, korzystaja tez
z terendéw zielonych w celu prowadzenia lokalnych upraw.

Wysoka jakos¢ zycia — powyzsze zasady projektowania zapewniajg miejsca, ktére wzbogacaja,
podnoszg i inspiruja ludzkiego ducha.

Nowy Urbanizm nie neguje tworzenia przedmies¢ w sytuacji, gdy nastepuje przyrost mieszkan-

cow, sprzeciwia sie jednak chaotycznej suburbanizacji - rozlewaniu sie miast (ang. urban sprawl).

Na gruncie amerykanskim Nowy Urbanizm w takich przypadkach inspiruje sie do$wiadczeniami

z XIX w., gdy powstawaty ,przedmiescia tramwajowe”.
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Rysunek 20. Réznica pomiedzy przedmiesciami z ukladem przestrzennym bazujacym
na rozdziale funkgcji, a przedmiesciami zaprojektowanymi zgodnie z zasadami Nowej Urbanistyki
wywiera znaczacy wptyw na zachowania transportowe mieszkancéw

(4

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Duany A., Plater-Zyberk E., Speck J. 2001; Suburban
nation: The rise of sprawl and the decline of the American dream. Farrar, Straus and Giroux.
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2.14
Miasto krétkich drog

Miasto krétkich drég, zwane réwniez miastem kompaktowym jest koncepcja urbanistyczna, ktéra
promuje stosunkowo wysoka gestos¢ zabudowy przy jednoczesnej wielofunkcyjnosci. Koncepcja
zaktada wiodaca role systemu transportu publicznego w dalszych podrézach oraz ruchu pieszego,
ewentualnie rowerowego, w krétkich podrézach. Sprzyja¢ temu ma uktad urbanistyczny, ktory
zacheca do spacerdw i jazdy na rowerze, przez co przyczynia sie do niskiego zuzycia energii i re-
dukgji emisji zanieczyszczen powietrza, hatasu i gazéw cieplarnianych. Stosunkowo wysoka gestosc
zaludnienia zapewnia mozliwosci interakcji spotecznych, a takze sprzyja poczuciu bezpieczenstwa.
Atrakcyjna alternatywa, w postaci transportu publicznego oraz ruchu pieszego i rowerowego, za-
pewnia nizsze koszty funkcjonowania systemu transportowego, wieksza gestos¢ zaludnienia sprzyja
optymalizacji kosztéw funkcjonowania infrastruktury sieciowej (m.in. wodociagowej, kanalizacyjnej,
energetycznej). Dla mieszkancow korzyscia sa krétsze czasy dojazddw.

Osiggniecie zwartego miasta nie jest tozsame jedynie ze zwiekszeniem gestosci zabudowy jako
takiej czy zabudowa kazdej przestrzeni. Oznacza ono dobre planowanie w celu uzyskania ogdlnie
bardziej zwartej formy miejskiej, pozostawiajac obszary, ktére np. nie majg zabudowy, a petnig
wazna role spoteczna: tereny zielone, place targowe, place zabaw.

Podobnie jak inne pojecia wspotczesnej urbanistyki, idea miasta zwartego po raz pierwszy pojawita
sie na kanwie krytyki urbanistyki modernistycznej po kryzysie energetycznym w 1973 r. Termin
»miasto zwarte” sformutowali dwaj matematycy — George Dantzig i Thomas Saaty, ktérzy prowadzili
teoretyczne rozwazania na temat wydajniejszego wykorzystania zasobdw na obszarach zurbani-
zowanych. Dekade wcze$niej do podobnych wnioskéw doszta Jane Jacobs i w swej ksigzce ksigzce
The Death and Life of Great American Cities, jednakze uzywata innych terminéw opisujacych zwarta,
wielofunkcyjng zabudowe. Jacobs zaproponowata pewne minimum w odniesieniu do amerykan-
skich warunkéw wynoszace ok. 250 mieszkan na hektar, aby méc okresli¢ prég zwartosci zabudowy.

Nalezy podkresli¢, ze Parlament Europejski w swojej rezolucji z dnia 9 lipca 2008 r. wzywa miedzy
innymi do ,opracowania dostosowanych do potrzeb, zréwnowazonych planéw mobilnosci oraz
dziatan wspierajacych planowanie przestrzenne i urbanistyczne (,miasto niewielkich odlegtosci”)
przy udziale wszystkich zainteresowanych na odpowiednio wczesnym etapie”. Idea miasta kompak-
towego prezentowana jest w kontekscie strategii UE na rzecz walki ze zmianami klimatu i innymi
problemami srodowiska.
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2.1.5

Rozwdj wielofunkcyjny (mixed-use development)

Rozwdj wielofunkcyjny oznacza taki rozwdj urbanistyczny, ktéry faczy na danym obszarze kilka
funkcji w obrebie osiedla i dzielnicy. Przyktadowo: obok funkcji mieszkaniowej na osiedlu zlokali-
zowane moga by¢ ustugi publiczne, punkty handlowe, ustugowe a nawet mata wytwoérczosé. Dzieki
temu mieszkancy moga zaspokaja¢ wiekszos¢ swoich potrzeb lokalnie, przemieszczajac sie pieszo
w najblizszej okolicy. Ogranicza to znaczaco popyt na transport. Idea ta dotyczy nie tylko dzielnic
mieszkaniowych, ale ma zastosowanie réwniez do dzielnic biurowych czy centrow miast. Celem
jest, aby dzielnice te nie pustoszaty po zamknieciu biur czy sklepéw.

Rozwdj wielofunkcyjny powinien odbywac sie w réznych skalach. Przyktadowo, w skali ulicy z do-
minujaca funkcjg mieszkaniowa moze oznaczac istnienie matego sklepu spozywczego, w ktérym
mozna dokonac codziennych zakupdéw $wiezego pieczywa czy podstawowych produktow. W skali
osiedla oznacza istnienie dyskontu z szerszym asortymentem, zakupy w dyskoncie dokonywane
s co kilka dni, a w skali dzielnicy funkcjonowanie supermarketu spozywczego, w ktérym zakupy
rodziny realizujg zazwyczaj raz na tydzien lub raz na dwa tygodnie.

Wazna cechg rozwoju wielofunkcyjnego jest rowniez wielofunkcyjne wykorzystanie budynkoéw,
np. lokale handlowe na parterze budynku mieszkalnego, lokalizacja ogélnodostepnej gastronomii
w parterach biurowcéw itp. Dobry projekt architektoniczny pozwala umiesci¢ w budynkach nawet
wieksze obiekty, np. dyskonty.

Réwniez i rozwdj wielofunkcyjny miast powstat w odpowiedzi na krytyke modernizmu zaktada-
jacego rozdziat funkgcji i koniecznos¢ przemieszczania sie pomiedzy nimi gtéwnie samochodem.

2.1.6

Inteligentny wzrost

Smart growth (pol. inteligentny wzrost) to teoria planowania przestrzennego, ktéra wychodzi
z zatozenia, ze wzrost ilosciowy i rozwdj jakosciowy terenéw zurbanizowanych bedg nadal wy-
stepowad. W zwiazku z tym dazy ona do ukierunkowania wzrostu i rozwoju w sposéb zamierzony
i kompleksowy. Pojecie to jest bardzo popularne w Ameryce Pétnhocnej. Smart growth nie nalezy
myli¢ z pojeciem Smart City (Inteligentne Miasto), ktére odnosi sie do zarzadzania miastem przy
wykorzystaniu wspétczesnych technologii informacyjnych i analizy danych w celu poprawy efek-
tywnosci wykorzystania infrastruktury i dostosowania jej do potrzeb mieszkarncéw i mieszkanek.
Idea inteligentnych miast opiera sie w duzej mierze na rozszerzeniu cyfrowych form komunikacji
z mieszkancami w celu biezacego odpowiadania na pojawiajace sie potrzeby.
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Inteligentny wzrost miast odwotuje sie do innych koncepcji, m.in. TOD, mixed-use czy kompletnych
ulic. Zasadniczym wyrdznikiem tej idei jest nacisk na pewien proces ewolucji systemu miejskiego.
Akcenty ktadzione sa bardziej na oczekiwane efekty spoteczne, gospodarcze i Srodowiskowe, traktu-
jac inne koncepcje urbanistyczne czy dziatania takie jak rewitalizacja jako narzedzia do osiaggniecia
zatozonego celu - zréwnowazonego rozwoju miasta w diugiej perspektywie czasowej. Inteligentny
wzrost dotyczy¢ moze istniejgcej tkanki urbanistycznej, nowych osiedli czy zagospodarowania
terendéw poprzemystowych, powojskowych lub pokolejowych.

Inteligentny wzrost zaktada w sobie prébe odejscia od dyskusji publicznych, w ktérych wystepuja
dwie alternatywy: ,wzrost” (rozumiany jako pewne dziatanie w przestrzeni) kontra ,brak wzrostu”
(np. na skutek protestéw spotecznosci lokalnych). Zastepuje ja dyskusja o jakosci wzrostu: czy jest

on dobry (inteligentny), czy moze zty (gtupi)?

Inteligentny rozwdj w swym zatozeniu ma kompleksowo rozwigzywac problemy, a nie je tworzy¢.
Kazde dziatanie w przestrzeni musi by¢ rozpatrywane pod katem szeregu skutkéw, ktére w sobie
niesie.

Generalnym celem inteligentnego wzrostu jest poprawa jakosci zycia. Sktada sie na to szereg
czynnikow, takich jak: zwiekszenie dochodu i zamoznosci rodziny, czyste Srodowisko, atrakcyjna
architektura, wysoka estetyka, stymulowanie dziatalnosci gospodarczej, efektywne wykorzystanie
zasobdw itd. Wérdd celdw transportowych wymienia sie przede wszystkim wzmocnienie roli ruchu
pieszego, redukcje uzaleznienia od samochodéw.

2.1.7

Uktady przestrzenne a planowanie i podziat funkcji przewozowych

Mobilnos¢ a dostepnos¢ to podstawowy dylemat rozwoju miast. Wspotczesne teorie wyraznie
wskazuja prymat dostepnosci nad mobilnoscia, poszukujac takich rozwigzan przestrzennych, ktére
beda ograniczac¢ popyt na transport bez negatywnego wpltywu na dostepnos¢ ustug. Wszystkie
z powyzszych teorii maja wspodlne zatozenia w zakresie mobilnosci — podkreslaja znaczenie ruchu
pieszego w poruszaniu sie na krotkich dystansach oraz transportu publicznego, zwtaszcza szy-
nowego, w podrézach na dtuzsze dystanse. Teorie jednak inaczej rozktadaja akcenty. TOD ktadzie
nacisk na strukture przestrzenng wokét przystankéw, Nowy Urbanizm zwraca szczegdlng uwage
na odniesienia sie do historycznych form architektonicznych i przestrzennych na danym obszarze.
W mixed-use kluczowym jest uzupetnianie struktur urbanistycznych, zaréwno nowych, jak i ist-
niejacych, w dodatkowe funkcje, zwtaszcza te zwigzane z zaspokajaniem codziennych potrzeb.
Ograniczanie przestrzennej ekspansji i wzrost skierowany do wewnatrz to z kolei pryncypia miasta
kompaktowego. W smart growth kluczowe jest sterowanie procesami wzrostu, ktéry wcale nie jest
oczywisty dla wszystkich miast, gdyz coraz czesciej miastom przychodzi mierzyc sie z problemem
kurczenia.
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2.2

Rozwigzania nastawione na multimodalnos¢ i integracje transportu

Wspétczesna rola dworcédw jest inna niz w czasach, gdy powstawata kolej. Wynika to zaréwno ze
zmiany zachowan transportowych, jak i zasad funkcjonowania kolei. Obecnie pasazerowie bardzo
mocno zwracajg uwage na czas podrdzy. Dtugie przesiadki zniechecajg do wyboru kolei. Rozktady
jazdy sgq wiec konstruowane, aby przesiadki nastepowaty w ciggu kliku lub kilkunastu minut. Ma
to konsekwencje dla samego funkcjonowania transportu, jak i dla handlu i ustug zlokalizowanych
przy dworcach.

W projektowaniu dworcéw kluczowa jest obecnie optymalizacja drég dojscia, w taki sposéb, aby

przesiadka pomiedzy pociggami lub z transportu miejskiego na pociag zajmowata jak najmniej

czasu. Stuzy¢ temu maja:

« redukcje dystanséw pomiedzy réznymi formami transportu: kolejami, autobusami
regionalnymi, komunikacja miejska,

« czytelna informacja pasazerska, w petni dostepna we wszystkich kluczowych miejscach wezta
przesiadkowego,

» ograniczanie do minimum liczby pokonywanych kondygnacji,

« tatwy dostep do zakupu biletéw poprzez wiele kanatéw sprzedazy (automaty biletowe, kasy,
Wi-Fi dla chcacych skorzystac z aplikacji),

» projektowanie uniwersalne zapewniajace wygode wszystkim uzytkownikom, w tym réwniez
osobom niepetnosprawnym,

« adaptacja do zmian klimatu, umozliwiajgca prawidtowe funkcjonowanie réwniez w przypadku
wiekszosci anomalii pogodowych.

Koncepcja dworcéw traktowanych jako swoiste ,Swiagtynie mobilnosci” umozliwiajgce skorzystanie

z wielu innych ustug transportowych charakteryzuje sie nastepujacymi elementami:

» ,Park&Ride" oraz,Bike&Ride” (w tym strzezone stacje rowerowe z podstawowymi ustugami
serwisowymi),

« carsharing, rowery publiczne, wypozyczalnie dtugoterminowe,

o postoje taksdwek,

» miejsca postojowe typu Kiss & Ride,

« stacje fadowania elektrycznych samochoddéw oraz roweréw (w tym boksy umozliwiajace
fadowanie samych akumulatoréw do roweréw),

« informacja turystyczna,

» doradztwo w kwestiach mobilnosci wraz ze sprzedazg biletow.
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Réwniez w ustugach towarzyszacych obserwowac mozna proces zmian. W gastronomii dworcowej
spada znaczenie obiektéw majacych na celu umilenie czasu przesiadki, takich jak restauracje
czy kawiarnie. Rosnie znaczenie obiektéw sprzedajacych positki na wynos. Wérdéd pozostatych
ustug zaobserwowac mozna wzrost znaczenia sklepéw pozwalajacych na dokonywanie zakupéw
podstawowych artykutéw (m.in. sklepy spozywcze, drogerie, apteki), pozwalajacych optymalnie
wykorzystac czas w codziennych podrézach.

W mniejszych miejscowosciach, szczegdlnie bedacych sypialniami miast, elementem wzmacniaja-
cym przywigzanie do transportu publicznego jest lokalizacja ztobkéw i przedszkoli w najblizszym
sasiedztwie dworcow. Rodzice, taczac podréz do pracy z odwozeniem dziecka, moga zaoszczedzi¢
sporo czasu. Zyskuja wiec motywacje do wyboru kolei w codziennych podrézach.

Najblizsze otoczenie dworcédw w wiekszych miastach jest szczegdlnie atrakcyjnym miejscem na
lokalizacje hoteli i centréw kongresowych. Przyjezdzajac w celach stuzbowych lub prywatnych,
w pierwszej kolejnosci mozna zostawi¢ bagaz, odswiezyc¢ sie i udac sie na spotkania czy zwiedza-
nie miasta. Najbardziej znanym przyktadem marki, ktéra w takich miejscach sytuuje swoje hotele
jest IntercityHotel prowadzona wspdlnie przez Deutsche Bahn i jedng z wiodacych sieci hotelo-
wych. Ponad 30 hoteli dziatajagcych w Niemczech oferuje specjalne promocje dla przyjezdzajacych
pociggami Deutsche Bahn, a wyrdznikiem sieci staty sie bilety na darmowy transport miejski dla
hotelowych gosci.

We wszelkich rozwazaniach dotyczacych dworcéw kolejowych i innych weztéw intermodalnych
istotne jest wpisanie ich w kontekst urbanistyczny miejscowosci. Sytuacja w tym zakresie jest
bardzo zréznicowana, gdyz cze$¢ dworcéw w XIX w. byta lokalizowana poza miejscowosciami ze
wzgledéw obronnych. W innych przypadkach lokalizacja infrastruktury technicznej, np. toréw
odstawczych lub punktéw utrzymania taboru, powoduje oddalenie dworca od struktur miejskich.
W swietle badan Otsuka i in.*°, kluczowym jest zagospodarowanie przestrzenne w promieniu 800
m wokdt dworca. To ono rzutuje na wpisanie sie w strukture przestrzenng miasta oraz sktonnos¢
wyboru kolei w codziennych dojazdach. Na atrakcyjnos¢ ruchu pieszego sktada sie: odpowiednie
dostosowanie szerokosci chodnikéw do natezenia ruchu, unikanie strat czasu na skrzyzowaniach
(np. krétkie oczekiwanie na zielone $wiatto), unikanie barier architektonicznych, takich jak przejscia
podziemne itp. Wazna role odgrywa wyposazenie przyulicznych budynkdéw w sklepy i ustugi dostep-
ne bezposrednio z chodnikdw, a takze estetyka przestrzeni (np. wyposazenie w zielen przyuliczna,
réwna nawierzchnia chodnikéw) a takze poczucie bezpieczenstwa.

Nalezy nadmieni¢, ze podobne analizy czynione sa w odniesieniu do dojazdéw rowerem. Atrakcyj-
nos¢ infrastruktury rowerowej wyrazana jest w szczegdélnosci brakiem opéznien w oczekiwaniu na

49  N.Otsuka, T. Delmastro, D. Wittowsky, S. Pensa, M. Damerau, Assessing the Accessibility of Urban Nodes: The Case
of TEN-T Railway Stations in Europe, [w:] ,Applied Mobilities’, 4(2), 2019, s. 219-243.
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zielone swiatto na skrzyzowaniach i w tatwym dostepie do miejsc postojowych. Jako$¢ dojazdow
rowerem do stacji przyczynia sie do wyboru kolei w codziennych dojazdach. Elastycznos$¢ roweru
w pofaczeniu z predkoscia i komfortem kolei regionalnych tworzy wysoce konkurencyjna alterna-
tywe dla samochodu®.

W dyskusji o weztach intermodalnych istotny jest takze aspekt ich rozmieszczenia w strukturze
miasta. W matych miastach zazwyczaj wystarczy jeden wezet zlokalizowany przy dworcu kolejowym
albo, w przypadku braku obstugi kolejg, w centrum miejscowosci. W miastach sredniej wielkosci
i w miastach duzych konieczne jest wypracowanie koncepcji weztéw zlokalizowanych réwniez na
obrzezach miasta. Dzieki takiemu podejsciu mozna wypracowac koncepcje bardziej atrakcyjna
dla mieszkancéw dzielnic peryferyjnych oraz bardziej efektywng z punktu widzenia organizacji
miejskiego transportu publicznego, niz rozwozenie wszystkich przyjezdnych z jednej, gtéwnej
stacji kolejowej w miescie.

2.3

Zarzadzanie przestrzenia

Znaczenie przestrzeni w planowaniu i urbanistyce to duzo wiecej niz przestrzen euklidesowa (ptasz-
czyzna mierzona diugoscia i szerokoscig). Sam prosty fakt, iz podréze w miescie determinowane sg
przez siatke ulic, skrétéw pieszych czy rowerowych stanowi, iz prosty opis struktur urbanistycznych
za pomocg dtugosci i szerokosci nie odzwierciedla w petni problematyki przestrzeni miejskich. Duzo
bardziej wiarygodnym narzedziem jest analiza dostepnosci przy wykorzystaniu metryki ulicznej,
tj. tras dojscia z wykorzystaniem publicznie dostepnych drég®'.

Na gruncie gospodarki przestrzennej zostaty wyréznione rézne cechy przestrzeni miejskiej po-
zwalajace ja charakteryzowa¢ dokfadniej niz tylko za pomocg metryki euklidesowej czy uliczne;j.
Najwazniejsze cechy przestrzeni to:

» skonczonos$¢ - przestrzen jest dobrem rzadkim; pozyskanie dodatkowej przestrzeni na
aktywnosci miejskie wymaga duzych nakfadéw zwigzanych z obstuga rozpraszania miasta lub
naktadéw zwigzanych z,dobudowywaniem” przestrzeni, tj. inwestycjami w gtab (np. tunele,
parkingi podziemne, magazyny w piwnicach) lub w gére (np. budowle wielokondygnacyjne,
wiadukty, estakady);

 ciggtos¢ przestrzeni — nie mozna analizowad przestrzeni w oderwaniu od jej sasiedztwa,

50 J.F van Mil, T.S. Leferink, J. A. Annema, N. van Oort, Insights into Factors Affecting the Combined Bicycle-Transit
Mode, [w:],Public Transport”, 2020, s. 1-25.
51  W.Ratajczak, Przestrzeri publiczna w aspekcie geograficznym i spotecznym. Studia KPZK, 2018, s. 103-117.
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ktére zawsze ma na nig wptyw, nawet gdy istnieja wygrodzenia (np. dtugi i wysoki mur wzdtuz
chodnika obniza atrakcyjnos¢ dla pieszych);

e opor - pokonanie kazdej przestrzeni wigze sie z pewnym naktadem kosztéw, przy czym
miarg kosztdow moga by¢ nie tylko finanse, ale wysitek fizyczny, ryzyko wypadkoéw, czas itd.,
przy czym opdr ma inne wartosci dla kazdej z grup uzytkownikéw (np. nastoneczniona ulica
w upalny dzieh moze by¢ barierg nie do pokonania dla osoby z problemami krazenia);

o warto$¢ - przestrzen miejska ma zawsze wartos¢ finansowa, spofeczng, kulturowag
i przyrodnicza; efektywne gospodarowanie przestrzenia to troska o wzrost jej sumarycznej
wartosci, uwzgledniajac wszystkie czynniki, na obszarze miasta inaczej rozktadajg sie akcenty
zwigzane z wartoscia przestrzeni.

Dokumenty strategiczne sporzadzane na poziomie samorzagdéw gminnych mozna podzieli¢ na
dwie kategorie: dokumentéw konstytuujacych polityke przestrzenng samorzadu lokalnego oraz
na pozostate polityki niemajace wymiaru przestrzennego. Do pierwszej grupy zaliczy¢ nalezy m.in.
planowanie przestrzenne, programy rewitalizacji, polityke mieszkaniowa, polityke transportowa,
polityke ochrony srodowiska. Do polityk nieposiadajacych bezposredniego wptywu na ksztatt
przestrzeni miejskiej mozna zaliczy¢ kwestie edukacyjne (np. rozwdj okreslonych branz szkolnic-
twa zawodowego), fiskalne (np. zasady ksztattowania podatku lokalnego od pséw), partycypacji
spotecznej (np. zasady angazowania mieszkancéw do dialogu spotecznego). W praktyce zadnej
lokalnej polityki branzowej nie da sie catkowicie oddzieli¢ od wptywu na przestrzen miejska.
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Rysunek 21. Polityka transportowa i polityka przestrzenna w systemie polityk komunalnych

polityka zréwnowazonego rozwoju lokalnego

Y

narzedzia polityki transportowej

inzynieria system standardy informacja podaz

ruchu taryfowy Jjakosciowe pasaterska  infrastruktury Inne

Zrédto: Beim M. (2016). Dokqd, jak i czym zmierzamy? Rekomendacje dla polityki transportowej
Warszawy. Zielone Mazowsze, Warszawa

Zasadniczym celem dokumentéw strategicznych gmin jest poprawa efektywnosci zarzadzania
i funkcjonowania. W tym celu kazda polityka sektorowa wyposazona jest w narzedzia. W przypadku
polityki transportowej sg one bardzo zréznicowane - od inzynierii ruchu poczawszy, przez systemy
taryfowe, po dziatania promocyjne. Polityka transportowa jest jedna z tych polityk, ktore Scisle wia-
23 sie z polityka przestrzenna. Marshall i Banister® szczegétowo rozrysowali schemat wzajemnych
zaleznosci. Dostepnos¢ transportowa miejsca warunkuje jego atrakcyjnosé. Im bardziej miejsce
atrakcyjne, tym bardziej przycigga inwestoréw i mieszkaricéw. Decyzje lokalizacyjne determinuja
dominujace dziatalnosci na danym obszarze. Rodzaj dziatalnosci w potaczeniu ze strukturg od-
legtosci, czaséw przejazdu i kosztéw wptywaja na poziom motoryzacji. Poziom motoryzacji ma
z kolei wptyw na decyzje o rozpoczynaniu podrézy poza wiasne osiedle, odlegtos$¢ podrézy oraz
podziat zadan przewozowych. Brak samochodu lub mniejsza liczba samochodéw w gospodarstwie
domowym zacheca do wyboru lokalnych alternatyw lub podrézy na krétszy dystans, przyczynia

52 S.Marshall, D. Banister, Land Use and Transport: European Research Towards Integrated Policies, Elsevier, 2007.
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sie do wzrostu czestotliwosci wykorzystania roweréw czy transportu publicznego w podrézach
poza wtasne osiedle.

Rysunek 22. Relacje miedzy planowaniem przestrzennym a popytem na transport

Wybér $rodka lokomocji
Wybér celu podréz
Wybor trasy Y Y
Decyzja o wyjezdzie

Potagczenie drogi

] Wspotczynnik
Czas jazdy motoﬁryzaqji
koszt
dystans
Dziatalnos¢
Dostepnos¢
Migracje
Atrakcyjnosc¢

Decyzje lokalizacyjne

Decyzje inwestoréw uzytkownikow

Inwestycje

Zrédto: D. Banister, S. Marshall, Land Use and Transport Planning — European Perspectives on
Integrated Policies, 2007

2.4

Wykorzystanie potencjatu istniejacej sieci transportowej

W planowaniu przestrzennym oraz zarzadzaniu transportem istotnym wyzwaniem jest zapewnienie
optymalnego wykorzystania infrastruktury transportowej. Problem ten rozpatrywac nalezy w dwéch
kategoriach: przecigzenia infrastruktury oraz jej niedostatecznego docigzenia. Obie sytuacje sg
niepozadane nie tylko ze wzgledu na negatywne skutki ekonomiczne. Nadmiarowa infrastruktura
drogowa prowokuje zazwyczaj do ryzykownych zachowan, np. jazdy z nadmierng predkoscia,
a w przypadku pozamiejskich drég szybkiego ruchu, gdy sg opustoszate i monotonne, czesciej
dochodzi np. do zasnie¢ za kierownica.
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Najczestszym problemem jest przecigzenie infrastruktury transportowej. Wynika ono z faktu, iz
kazdy Srodek lokomocji posiada inng efektywnos¢ przestrzenna, mierzong jako liczba oséb, ktére
moga przemiescic sie pasem okreslonej szerokosci w jednostce czasu. Najwyzszg efektywnoscia
przestrzenng charakteryzuje sie transport publiczny i ruch pieszy, najmniejszag indywidualna mo-
toryzacja. Optymalne zarzadzanie przestrzenia polega wiec na zachecaniu jak najwiekszego grona
mieszkancéw do wykorzystywania jak najbardziej efektywnych sposobdéw przemieszczania sie.
Poprawa warunkéw ruchu pieszego i rowerowego oraz rozwdj oferty transportu publicznego sa
wiec podstawg oszczednego i efektywnego gospodarowania ograniczong przestrzenig miejskg —
poprawy przepustowosci systemu transportowego przy braku koniecznosci zwiekszania przestrzeni
na ten cel.

Rysunek 23. Minimalne zajecie przestrzeni potrzebnej do przemieszczenia jednej osoby bez
uwzglednienia ewentualnego parkowania pojazdéw

tramwaj 1.5 m?’ Il

autobus 2,75 m? I

% motorgd 21 e B
& samochaéd 50 mz_

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych H. Botma, H. Papendrecht, Traffic operation...*
i Pedestrian Comfort Guidance for London, Transport for London, 2010

52 Botma H., Papendrecht H. (1991). Traffic operation of bicycle traffic. [w:] Freeway operations, highway capacity,
and traffic flow. Transportation Research Record, nr 1320, s. 65-72.
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Sytuacja w miastach bywa jednak bardziej ztozona. Proste poprawy przepustowosci, bez konieczno-
$ci zwiekszania przestrzeni wykorzystywanej przez transport, mozna osiggna¢ w pewnym stopniu
dzieki optymalizacji zarzadzania ruchem. Sktadaja sie na to rézne rozwigzania — od inteligentne;j
sygnalizacji $wietlnej na pojedynczym skrzyzowaniu, przez koordynacje liniowa na gtéwnych
ciggach (tzw. zielonga fale) po inteligentne systemy transportowe (ang. Intelligent Transportation
System, ITS) o zasiegu ogdlnomiejskim. Zwhaszcza pierwsze zastosowania takich systeméw przy-
noszg bardzo ciekawe rezultaty. Przyktadowo, wdrozenie inteligentnej sygnalizacji $wietlnej na
ul. Bukowskiej w Poznaniu (przekroj po jednym pasie ruchu w kazdg ze stron, z poszerzeniem na
skrzyzowaniach o dodatkowy pas ruchu), w miejsce sygnalizacji statoczasowej przyniosto rezultat
w postaci zwiekszenia przepustowosci dla ruchu samochodowego o ok. 30%**. Dalsza poprawa
przepustowosci, np. poprzez wdrozenie ogdélnomiejskiego systemu ITS mogtaby przynies¢ — mimo
znacznych naktadéw finansowych - tylko niewielka, kilkuprocentowa, poprawe przepustowo-
$ci. Inteligentne systemy transportowe osiggaja sukcesy w sytuacji, gdy stuza uprzywilejowaniu
transportu publicznego, zachecajac kolejnych mieszkancéw do rezygnacji z dojezdzania wtasnym
samochodem na rzecz autobuséw lub tramwajow.

W systemach transportu aglomeracyjnego zdarzaja sie jednak sytuacje, gdy komunikacja miejska
jest przecigzona. Sposéb na zwiekszenie przepustowosci zalezy od rodzaju Srodka lokomocgiji:
« w tramwajach istnieje, po uprzednim dostosowaniu infrastruktury przystankowej, mozliwos¢
zwiekszenia dtugosci pojazdéw, np.z 30 m do 45 m,
» w autobusach zastosowanie autobuséw przegubowych (18 m dtugosci) lub czteroosiowych
przegubowych (20 m),
« w kolejach aglomeracyjnych:
» wydtuzenie sktadéw pociagdéw,
» zastosowanie wagonéw pietrowych lub pietrowych sktadéw zespolonych,
» zastosowanie nowoczesnych systemoéw zarzadzania ruchem np. ETCS poziomu 2 lub 3
pozwalajacych zwiekszy¢ bezpieczenstwo i przepustowos¢ szlakow?>.

Dobrym przyktadem dziatan na rzecz poprawy przepustowosci w transporcie aglomeracyjnym jest
kolej miejska w Zurychu (S-Bahn Ziirich). W zwiazku z systematycznie rosnaca liczba pasazeréw
wydtuzano sukcesywnie dtugos¢ pociggow, az osiggnieto maksymalng dtugosé peronéw. W 1981 r.
zdecydowano sie wprowadzi¢ pociagi pietrowe. W 2003 r. podjeto decyzje o zastapieniu pociagéw
pietrowych pietrowymi elektrycznymi sktadami zespolonymi, przez co zyskano przestrzen pasazer-
ska w miejscu lokomotywy. W miedzyczasie podejmowano dziatania na rzecz poprawy sterowania

54 M. Kaczmarek, J. Piotrowski, J. Rychlewski, Symulacyjne badania efektywnosci sterowania adaptacyjnego ruchem
pojazddéw na ulicy Bukowskiej w Poznaniu, [w:] Materiaty Konferencji Naukowo-Technicznej,Problemy komunikacyjne
miast w warunkach zattoczenia komunikacyjnego’, Poznan 1997.

55  U.Weidmann, P. Frank, T. Fumasoli, S. Moll, Optimale Netznutzung und Wirksamkeit der Instrumente zu deren
Lenkung. Schriftenreihe des IVT, Vol. 158, ETH Zurich 2012.
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ruchem, az w koncu zdecydowano sie wybudowac tunel znaczaco zwigkszajacy przepustowos¢
(Weinbergtunnel oddany do uzytku w 2014 .).

Przyktadem szybkiego przerostu popytu nad podaza w transporcie miejskim jest Monachium.
Witadze miejskie do czasu budowy drugiego tunelu srednicowego kolei miejskiej, petnigcej na
tym odcinku role metra, podejmujg intensywne dziatania na rzecz rozwoju ruchu rowerowego
w codziennych dojazdach*® oraz rozbudowe okreznych linii tramwajowych pozwalajgcych na
szybkie przemieszczanie sie miedzy dzielnicami bez koniecznosci wjazdu do centrum.

2.5

Wplyw zastosowanych rozwigzan transportowych

Inwestycje w siec transportowg czy, szerzej, w przestrzen uliczng nie naleza do tanich ani szybkich
w realizacji. Sg one jednak zdecydowanie tansze i tatwiejsze w realizacji niz bezposrednia ingerencja
w tkanke urbanistyczng zlokalizowang przy tych ulicach. Miasto moze, a nawet powinno, traktowac
inwestycje w przestrzeni ulicznej jako sposéb oddziatywania na substancje urbanistyczna.

Jako$¢ przestrzeni publicznej ulicy wptywa na dziatalnos¢ gospodarcza w sasiednich obiektach.
Wysoka jakos$¢ przestrzeni (szerokie reprezentacyjne chodniki, zieler przyuliczna) traktowana jest
jako szansa dla rozwoju ustug wyzszego rzedu. W centrum s3 to zazwyczaj restauracje, kawiarnie,
markowe sklepy odziezowe. Poza centrum piekarnie, cukiernie, sklepy ze zdrowa zywnoscia, ustugi
bankowe i pocztowe. Niska jakos¢ przestrzeni (waskie chodniki, zniszczona nawierzchnia, brak
zieleni itp.) jest z kolei impulsem dla lokalizacji innych ustug, np. sklepéw monopolowych, punktéw
udzielania chwiléwek, a w skrajnych przypadkach, nawet dziatalnosci typowych dla stref ustugowo-
przemystowych, np. warsztatéw wulkanizacyjnych, myjni samochodowych. Poza centrami sa to
zazwyczaj dziatalnosci w postaci supermarketéw lub dyskontéw oddzielonych od ulicy duzymi
parkingami.

Zalezno$¢ miedzy jakoscig przestrzeni ulicznej a zagospodarowaniem przylegtych dziatek
wynika ze wzrostu wartosci nieruchomosci. Wyzsza renta gruntowa przyczynia sie do zmiany

uzytkowania lokali handlowych, do zagospodarowywania niezabudowanych dziatek budowlanych
czy zastepowania zabudowy ruderalnej pozadang tkanka miejska. Szczegdélny wptyw na wzrost

56 M. Beim, Polityka rowerowa Monachium, [w:],Transport Miejski i Regionalny’, (9), 2011, s. 13-23.
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wartosci nieruchomosci ma budowa infrastruktury transportu szynowego: tramwajoéw, metra czy
kolei miejskiej®’.

Pozytywny wptyw proceséw odnowy przestrzeni publicznych oraz rozwoju transportu na zagospo-
darowanie sasiednich dziatek obserwowany jest réwniez w Polsce. Stworzenie przy ul. 6 Sierpnia
pierwszego w todzi tzw. podwdrca miejskiego (woonerfu) przyczynito sie do rozwoju gastronomii
kosztem ustug niepozadanych (przy tej ulicy dziatat np. sklep z dopalaczami). Odnowa przestrzeni
ul. Swiety Marcin w Poznaniu przyczynita sie do zmniejszenia liczby pustostanéw powstatych na
skutek odptywu handlu do zlokalizowanych w poblizu galerii handlowych, a zespét modernistycz-
nych wiezowcow Alfa zyskuje najemcédw i nowe funkcje (hotel i dom studencki). Budowa drugiej
linii metra w Warszawie stata sie impulsem dla powstania dzielnicy biurowcéw wokét stacji Rondo
Daszynskiego.

Zmiany nies¢ moga nie tylko korzysci, ale réwniez pewne ryzyka. Wzrost wartosci nieruchomosci
moze prowadzi¢ do gentryfikacji, tj. do wypierania mniej zamoznych mieszkancéw przez bogat-
szych najemcow lub nabywcéw mieszkan, a takze do zastepowania potrzebnych spotecznie ustug,
ale dziatajacych na niskiej marzy (np. krawcow, szewcow), przez drogie sklepy nalezace do duzych
korporacji. Negatywne zjawiska mozna jednak zniwelowac wiasciwg polityka czynszowa w budyn-
kach komunalnych lub za pomoca programéw rewitalizacji.

Reasumujac, nalez pamieta¢, ze przy niskiej efektywnosci systemu planowania przestrzennego
w Polsce, tj. stabosci instrumentéw kreowania przestrzeni miasta, jakie znajduja sie w studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego oraz w miejscowych planach za-
gospodarowania przestrzennego, system transportowy jest wtasciwie jedynym elementem, na
ktéry wspotczesnie miasto ma realny wptyw i za posrednictwem ktérego moze oddziatywac na
zagospodarowanie dziatek. System transportowy jest bowiem najmniej bezwtadnym elementem
przestrzeni miejskiej*e.

57  C.Hass-Klau, G. Crampton, R. Benjari, Economic Impact of Light Rail - The Results of 15 Urban Areas in France, Ger-
many, UK and North America, [w:] ,Environment & Transport Planning’, Brighton 2004.

58 M. Beim, B. Modrzewski, A. Radzimski, Czy przestrzeri publiczna jest jeszcze potrzebna?, [w:] ,Miedzynarodowy
Przeglad Polityczny”, nr 25,2010, s. 78-86.
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2.6

Akty prawa miejscowego, programy oraz dokumenty stuzace
organizacji i zarzadzaniu zrownowazong mobilnoscia

Integracja planowania przestrzennego i rozwoju transportu znajduje odzwierciedlenie w polskich
uwarunkowaniach prawnych. Ustawodawca podkresla takze znaczenie transportu publicznego dla
zrébwnowazonego rozwoju. System planowania przestrzennego w Polsce jest stanowiony przede
wszystkim przez ustawe o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Cze$¢ przepiséw znaj-
duje sie jednak w ustawach pokrewnych, np. w ustawie Prawo ochrony srodowiska, ustawie o re-
witalizacji, tzw. ustawie krajobrazowej czy tzw. specustawie mieszkaniowej, jak réwniez w ustawie
0 zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie $laskim.

W ramach tych przepiséw na poziomie wojewddzkim i gminnym sporzadza sie dokumenty takie jak:

« plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa — sporzadzany przez marszatka
wojewddztwa a uchwalany przez sejmik,

« studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy — sporzadzane
przez wéjta, burmistrza albo prezydenta miasta, a uchwalane przez rade gminy lub miasta,

» miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego albo miejscowy plan rewitalizacji (bedacy
szczegdlng forma MPZP uchwalang na obszarze rewitalizacji) — sporzadzany przez wdjta,
burmistrza albo prezydenta miasta, a uchwalany przez rade gminy lub miasta.

Do wszystkich typow dokumentdw odnosi sie generalne postanowienie ustawy o planowaniu i za-
gospodarowaniu przestrzennym, iz w przypadku nowej zabudowy nalezy dazy¢ do ograniczania
transportochtonnosci struktur przestrzennych, faworyzowania obszaréw dobrze skomunikowa-
nych transportem publicznym, jak i dziatani na rzecz utatwien dla ruchu pieszego i rowerowego.
Ustawodawca wprawdzie nie wymienia wprost nazw réznych idei urbanistycznych dazacych do
zréwnowazonego rozwoju, niemniej wspoétbrzmia one z celami nowoczesnych koncepcji urbani-
stycznych, takich jak Transit-Oriented Development i miasta krétkich drég.

Prawo ochrony srodowiska nakfada na autoréw studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodaro-
wania przestrzennego obowigzek zapewniania kompleksowego rozwigzania probleméw zabudowy
miast i wsi, ze szczegdélnym uwzglednieniem m.in. systemdw transportowych i komunikacji publicz-
nej. Nie mozna tego interpretowac jako obowigzek stworzenia przez gmine systemu transportu
publicznego, lecz jako obowigzek takiego kreowania struktur przestrzennych, aby w przysztosci
dato sie teren obstuzy¢ transportem publicznym.
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W rozporzadzeniach wykonawczych zwigzanych z planowaniem przestrzennym wprowadzane
sg narzedzia dotyczace normatywow parkingowych poprzez okreslenie minimalnej liczby miejsc
postojowych dla pojazdéw. W miejscowych planach rewitalizacji jest natomiast dopuszczone
zawarcie postanowien odnosnie do organizacji ruchu.

Trzeba miec¢ na uwadze, ze planowanie przestrzenne co do zasady ustanawia normy dla decyzji
zwigzanych z tworzeniem budowli lub form zagospodarowania przestrzennego, a nie jest regulacja
zasad funkcjonowania czy organizacji systemow transportowych. W tym zakresie kluczowa ustawa
jest ustawa o publicznym transporcie zbiorowym. Przewiduje ona tworzenie planéw transportowych
przez okreslone grupy samorzaddéw oraz administracje rzadowa. Podstawowym celem planu jest
okreslenie sieci komunikacyjnej, na ktérej jest planowane wykonywanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej oraz pozadanego standardu ustug przewozowych. W tym celu, opracowujac
plan transportowy, nalezy uwzglednic istniejgce zagospodarowania przestrzenne i dokumenty
dotyczace polityki przestrzennej panstwa, wojewddztw i gmin. Rozporzadzenie wykonawcze
do ustawy zwraca uwage réwniez na kwestie dostepnosci przystankéw transportu publicznego.
Rozporzadzenie nawigzuje tym samym do praktyk zachodnioeuropejskich podkreslajacych role
dostepnosci przestrzennej transportu publicznego.

Odniesienie do dostepnosci do przystankéw publicznego transportu zbiorowego zawierajg tez
przepisy tzw. specustawy mieszkaniowej. Wymagaja, aby nowe inwestycje nie powstawaty dalej
niz pét kilometra od przystanku w miastach pow. 10 tys. mieszkarcéw i kilometr na pozostatym
obszarze kraju. Gminy maja prawo zwiekszy¢ rygory, przyjmujac standardy urbanistyczne i nakazac
odlegtosci nie wieksze niz - odpowiednio - ¢wier¢ i pét kilometra od przystanku.

Polskie przepisy daja szanse na tworzenie zintegrowanej polityki przestrzennej i transportowej.
Praktyka jest zazwyczaj diametralnie inna. Polskie aglomeracje charakteryzuje zazwyczaj chaos
przestrzenny i staba oferta publicznego transportu zbiorowego. Problem wynika z kilku czynnikow.

Kluczowym czynnikiem jest fakt, iz miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego oraz
miejscowe plany rewitalizacji sg aktami prawa lokalnego. Pozostate dokumenty s3 tylko aktami
kierownictwa wewnetrznego. W swietle ustawy zasada jest, iz miejscowy plan zagospodarowania
przestrzennego (lub miejscowy plan rewitalizacji) sporzadza sie fakultatywnie, zgodnie z zatoze-
niami polityki przestrzennej gminy. Wyjatkiem od tej generalnej zasady sag przepisy szczegdlne,
ktore naktadaja obowigzek sporzadzania planu. Naleza do nich m.in. przepisy zwigzane z ochrona
przyrody, zabytkéw czy wydobyciem kopalin. W zwigzku z faktem, iz ustalenia MPZP nakfadajg row-
niez na gmine obowiazki majace wymiar finansowy, wiele samorzadéw bardzo oszczednie korzysta
z prawa opracowywania planéw. W konsekwencji wiekszos¢ inwestycji powstaje w drodze decyzji
o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenéw. Warunki nie musza uwzglednia¢ szerokiego
kontekstu dostepu do publicznego transportu zbiorowego.
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Réwnoczesnie wiele inwestycji drogowych powstaje w oparciu o decyzje o zezwoleniu na re-
alizacje inwestycji drogowej na rzecz zarzadcéw drég publicznych, tzw. ZRID. Decyzja ta moze
zosta¢ wydana réwniez w sytuacji, gdy obowiazuja przepisy MPZP i moze by¢ nawet sprzeczna
z postanowieniami planu. Procedura uzyskiwania ZRID nie jest skomplikowana, przez co zarzadcy
drég z checia z niej korzystaja.

Problemem planéw transportowych jest brak odgérnych standardéw. Rozwiagzanie to samo w sobie
zte nie jest. Ustawodawca stusznie wyszedt z zatozenia, ze dobry transport publiczny jest jednym
z kryteriéw $wiadczacych o konkurencyjnosci gmin, powiatéw czy wojewddztw i samorzady same
powinny zabiegac o jak najlepsza oferte. W praktyce jednak wiele samorzadoéw lokalnych traktuje
transport publiczny jako zadanie fakultatywne, znacznie obcigzajace budzet. Jedynie w najwiekszych
miastach rozwdj transportu publicznego traktowany jest jako tworzenie tanszej i bardziej przyjaznej
srodowisku alternatywy wobec indywidualnej motoryzacji.

Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
(Dz. U. 2003 nr 80 poz. 717 z p6zn. zm.)

Art.1 ust. 4. W przypadku sytuowania nowej zabudowy, uwzglednienie wymagan fadu
przestrzennego, efektywnego gospodarowania przestrzenia oraz waloréw ekonomicznych
przestrzeni nastepuje poprzez:

1) ksztattowanie struktur przestrzennych przy uwzglednieniu dazenia do minimalizowania
transportochtonnosci uktadu przestrzennego,

2) lokalizowanie nowej zabudowy mieszkaniowej w sposéb umozliwiajagcy mieszkaricom
maksymalne wykorzystanie publicznego transportu zbiorowego jako podstawowego
srodka transportu,

3) zapewnianie rozwigzan przestrzennych, utatwiajacych przemieszczanie sie

pieszych i rowerzystow.
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Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska (Dz.U. 2001 nr 62 poz. 627
z p6zn.zm.)

Art. 72. ust. 1. W studium uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gmin
oraz miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego zapewnia sie warunki utrzymania
réwnowagi przyrodniczej i racjonalng gospodarke - zasobami Srodowiska, w szczegélnosci

przez:

4) zapewnianie kompleksowego rozwigzania problemoéw zabudowy miast i wsi, ze
szczegblnym uwzglednieniem gospodarki wodnej, odprowadzania $ciekow, gospodarki
odpadami, systemow transportowych i komunikacji publicznej oraz urzadzania
i ksztattowania terenéw zieleni.

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. 2011 nr 5
poz. 13 z pézn. zm.)

Art. 12. ust. 2. Przy opracowywaniu planu transportowego nalezy uwzgledni¢ w szczegélnosci:

1) stan zagospodarowania przestrzennego oraz ustalenia odpowiednio:
a. (uchylona),
b. planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa,
c. studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy,
d. miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego.

Ustawa z dnia 5 lipca 2018 r. o utatwieniach w przygotowaniu i realizacji inwestycji
mieszkaniowych oraz inwestycji towarzyszacych (Dz.U. 2018 poz. 1496 z p6zn. zm.)

Art. 17. ust.1. Inwestycje mieszkaniowg lokalizuje sie na terenie, ktéry ma zapewniony:
w odlegtosci nie wiekszej niz 1000 m, a w miastach, w ktérych liczba mieszkancéw przekracza

100 000 mieszkancow — 500 m, przystanek komunikacyjny w rozumieniu przepiséw ustawy
z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
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Poza dokumentami bezposrednio nakazanymi przez ustawy istnieje szereg dokumentéw, ktére
moga by¢ przyjmowane przez samorzady celem poprawy zarzadzania systemem transportowym.
Do najwazniejszych dokumentéw naleza m.in.:

« 0golne polityki transportowe,

« branzowe polityki transportowe dotyczace poszczegdlnych gatezi transportu (np. polityka
transportu towarowego, polityka parkingowa),

e programy inwestycyjne,

« standardy techniczne (np. infrastruktury rowerowej, projektowania uniwersalnego,
wyposazenia przystankow).

Do najbardziej pozadanych przez Komisje Europejska narzedzi ksztattowania systemu transpor-

towego nalezy Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan;
SUMP). Szerzej oméwiono je w podrozdziale 1.1.

2.7

Dobre praktyki

2.7.1
Studium przypadku: Dzielnica Francuska (Franzosisches Viertel) w Tybindze

Przyktad 11. Dzielnica Francuska — przyktad zréwnowazonej urbanistyki

Choc¢ w Europie jest blisko pot tysigca dzielnic i osiedli, ktére aspiruja do miana miasta o zréw-
nowazonej urbanistyce, to przyktad Tybingi jest szczegdlnie interesujgcy. Dotyczy on stosun-
kowo matej dzielnicy - planowanej na niespetna trzy tysigce mieszkaricow, w miescie sredniej
wielkosci, w ktérym transport publiczny odbywa sie jedynie za pomoca autobuséw miejskich.
Pokazuje to, iz szanse na przyjazna rodzinom urbanistyke, a zarazem ograniczajaca popyt na
indywidualna motoryzacje, maja nie tylko najwieksze metropolie wyposazone w systemy szyb-
kiego transportu szynowego.

Tybinga jest uniwersyteckim miastem liczagcym blisko 91 tys. mieszkancéw, zlokalizowanym w nie-
mieckim kraju zwigzkowym Badenii-Wirtembergii. Liczba mieszkarncdw miasta systematycznie
wzrasta o kilkaset osob rocznie. Uniwersytet, wraz z wkasnymi klinikami, jest najwiekszym pracodawcg
w miescie i regionie, zatrudniajgcym blisko 12 tys. oséb. Ustugi sg dominujacg dziedzing gospodarki,
cho¢ w miescie nie brakuje przemystu, szczegdlnie zwigzanego z nowymi technologiami, takimi jak
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informatyka, biotechnologia, wzornictwo przemystowe. Tybinge wyréznia bardzo urokliwe histo-
ryczne centrum zlokalizowane nad Neckarem, a miasto otaczaja lasy zlokalizowane na wzniesieniach
Progéw Szwabsko-Frankonskich.

Powyzsze walory s warte podkreslenia, gdyz to w oparciu o nie miasto przewiduje strategie
rozwoju jako jednego z wiodacych osrodkéw nowych technologii w Europie i na $wiecie. Uni-
wersytet daje zaplecze intelektualne, sita niemieckiej gospodarki dostep do konkurencyjnego
rynku, natomiast wysoka jakos$¢ zycia w miescie ma przyciggac specjalistow. W zakresie dziatan
na rzecz poprawy warunkOow zycia miasto podejmuje wiele inicjatyw, poczawszy od programow
ograniczania emisji zanieczyszczen powietrza i dwutlenku wegla przez rozwdéj nowoczesnych
osiedli po udziat w projekcie tramwaju. regionalnego (Regionalstadtbahn Neckar-Alb) majacego
potaczy¢ kluczowe obszary miasta (Srédmiescie, zesp6t klinik uniwersyteckich, park naukowo-
-technologiczny) z miejscowosciami potozonymi w regionie. Dzielnica Francuska jest jednym
z elementéw tej strategii.

Nazwa dzielnicy nawigzuje do wczesniejszego zagospodarowania terenu, ktory stanowit koszary
okupacyjnych wojsk francuskich. Po opuszczeniu przez armie francuskga koszar z poczatkiem lat 90.
XX w. wtadze miejskie nabyly catos¢ tego terenu a nastepnie przygotowaty plan zagospodarowania
przestrzennego, ktéry zostat zatwierdzony w 1994 r. Dopiero wéwczas sprzedane zostaty dziatki
budowlane pod realizacje budynkéw mieszkaniowych, mieszkaniowo-ustugowych i ustugowych.
Budowa trwata w latach 1996—-2008.

Wihadzom miejskim chodzito o uzyskanie wielofunkcyjnej dzielnicy z dominujaca funkcjg miesz-
kaniowa. Na terenie Dzielnicy Francuskiej znajduje zatrudnienie blisko ¢wierc tysigca 0séb, nie
tylko w handlu i gastronomii. W planach przewidziano takze powierzchnie biurowa i przestrzen
dla rzemiosta czy drobnej produkcji. Mieszanie funkcji miato natomiast umozliwi¢ realizacje
idei urbanistycznej,miasta krotkich drég’, w ktérym ustugi najczesciej wykorzystywane przez
mieszkancow (sklepy spozywcze, piekarnie, przedszkola, szkoty) znajduja sie w zasiegu kilku
minut pieszo. Lokalizacja biur, warsztatow i drobnej produkcji umozliwia mieszkaricom podjecie
pracy na miejscu, ograniczajac tym samym globalnie popyt na transport.

Dominujaca jest nowa zabudowa. Dzielnica sktada sie czeSciowo réwniez z dawnych obiektow
wojskowych dostosowanych do funkgji cywilnych, kamienic oraz nowych blokéw. Na dzielnice
skfada sie facznie ponad trzydziesci budynkéw lub zespotéw budynkéw nawiazujacych do
zabudowy kwartatowe;j.

Francuska dzielnica wyposazona jest w kompleksowa infrastrukture spoteczng, tj. na jej terenie
znajduja sie przedszkole, kluby senioréw i inna oferta kulturalna, kaplice — katolicka i luteranska itp.
Wplywa to na wysokg integracje mieszkancow oraz na uksztattowanie tozsamosci wspoélnotowej.

88




Dostep do terendw zielonych zapewnia sasiedni las. Jedynym obiektem, ktéry nie jest bezposred-
nio zlokalizowany na osiedlu jest szkota podstawowa, oddalona o okoto kilometr i stuzaca tez
dzieciom z sasiednich czesci miasta. Taka lokalizacja jest wynikiem koniecznosci osiagniecia efektu
skali potrzebnego do efektywnego funkcjonowania placéwki, gdyz niemiecki system edukacyjny
przewiduje tylko cztery klasy podstawdweki.

Dzielnice Francuska w Tybindze zamieszkuje blisko 2300 mieszkarncow. Wiekszos¢ z nich to
rodziny z dzie¢mi, przez co dzielnica ma najnizszg Srednig wieku w miescie (32,0 w stosunku
do sredniej okotomiejskiej 38,2) oraz najwiekszy odsetek w grupie (20,1% przy Sredniej 13,7%)
i najwyzsza liczbe oséb w gospodarstwie (2,71 przy $redniej 2,58). Cel budowy osiedla byt
rowniez taki, aby zaspokoi¢ potrzeby mieszkaniowe oséb mtodych, pragnacych zatozy¢ rodziny.
Poprzez polityke mieszkaniowa wtadze miejskie staraja sie posrednio zacheci¢ do pozostania
w Tybindze najzdolniejszych kadr ksztatconych przez tamtejszy uniwersytet. Mimo iz osiedle
zamieszkane jest przez rodziny, cechuje sie najnizszym wskaznikiem motoryzacji wynoszacym
273 samochody osobowe na 1000 mieszkancow (Srednia dla miasta to 375). Powierzchnia
samego osiedla to 10 ha.

Dzielnice Francuska obstuguja trzy regularne linie autobusowe. Dwie z nich wjezdzaja w srodek
osiedla: linia numer 1 kursuje w dni robocze w takcie pietnastominutowym, a w weekendy
potgodzinnym, linia nr 13 od poniedziatku do soboty w takcie pétgodzinnym. Natomiast linia
4, kursujaca przez caty tydzien co p6t godziny, obstuguje przystanki na obrzezu osiedla. W po-
rannym szczycie przewozowym, w dni nauki szkolnej oferta autobusowa jest wzmacniana przez
dodatkowe kursy specjalnej linii szkolnej, dostepnej jednak dla ogétu pasazeréw. Lacznie na
terenie osiedla i na jego skraju znajduja sie cztery przystanki autobusowe. Mieszkancy osiedla
maja do przystanku nie dalej niz 200 m.

Za wyjatkiem gtéwnej ulicy Aixer StraBe cata dzielnica jest strefag zamieszkania wybudowang
od samego poczatku w mysl zasady shared space. Nie ma wiec kraweznikéw, piesi majg pierw-
szenstwo nad pojazdami, a parkowanie moze odbywac sie tylko w miejscach wyznaczonych.
Uspokojeniu ruchu stuzy réwniez zasada pierwszenstwa z prawej strony, uktad zieleni przy-
ulicznej oraz mata architektura.

Cata Dzielnica Francuska objeta jest strefg ptatnego postoju. Ptatne parkowanie obowigzuje.
w dni robocze miedzy 8:00 a 20:00, a postéj kosztuje 1,50 euro za godzine, nie wiecej niz 6,00
euro za dobe. Mieszkaricy moga pozostawi¢ na przestrzeni ulicznej samochdéd za darmo na
20 min. Ma to umozliwi¢ np. zabranie dzieci, wytadowanie zakupoéw itp. To z kolei ma na celu
zniechecanie do pozostawiania auta pod domem. Opfaty maja nie tylko role organizacyjna,
tj. wymuszania rotacji samochodéw, ale ich celem jest uswiadamianie wartos¢ przestrzeni
publicznej, unaoczniajace istnienie konkurencji o przestrzen wsrdd zwartej zabudowy miasta.

89



Poza kilkoma wyjatkami réwniez nowe budynki byty budowane bez hal garazowych, aby nie
czyni¢ wyboru samochodu w codziennych podrézach najtatwiejsza z opcji.

Dla mieszkancow przewidziano na obrzezu osiedla oSmiokondygnacyjny parking na facznie 380
miejsc postojowych dla samochodéw osobowych i 8 dla motocykli. Dwie pierwsze kondygnacje
wybudowane zostaty jako klasyczny parking, szes¢ pozostatych jako w petni zautomatyzowane
miejsca postojowe dla 329 samochodoéw. Krotkoterminowe parkowanie kosztuje od 0,80 euro
za godzine w czesci automatycznej i 0,90 euro za godzine w czesci konwencjonalnej, nie wiecej
jednak niz 3 euro za dobe. Abonament miesieczny zostat wyceniony na 74 euro. Wtascicielem
i operatorem parkingu jest zaktad komunalny.

Parking wielopoziomowy byt zaplanowany jako rentowna inwestycja w perspektywie wielolet-
niej. Na skutek regularnych awarii automatycznego systemu, od maja 2020 r. dostepna jest tylko
czes¢ konwencjonalna. Cze$¢ automatyczna zostanie albo przebudowana na konwencjonalng,
przez co zmniejszy sie nieco pojemnos¢, albo caty garaz zostanie wybudowany od nowa jako
konwencjonalny. Problemy z technologig spowodowaty, iz koszt rocznego utrzymania parkingu
wynosi ok. 300 tys. euro, a ogdlna strata na inwestycji (uwzgledniajac rowniez koszty budowy,
w tym koszty kapitatu) wyniosta juz blisko 15 min euro. Sama idea rozdzielenia miejsc parkingo-
wych od budynkéw mieszkaniowych nie jest kwestionowana. Brak hali garazowej pod blokiem
jest korzystny finansowo dla mieszkancéw i oznacza dla nich relatywnie nizsze koszty budowy
oraz zdecydowanie mniejszy fundusz remontowy. Osiedlowy parking wielopoziomowy daje
tez wieksza elastycznos¢ - nie trzeba wykupywac miejsca w hali garazowej, wprowadzajac sie.
W przypadku koniecznosci zakupu kolejnego auta, fatwo mozna naja¢ dodatkowe miejsce.

Historycznie w budynku parkingu znajdowata sie pierwsza stacja carsharingu. Wraz z rozwojem
ustug miejsca postojowe dla samochodéw wspoétdzielonych pojawity sie w przestrzeni ulicznej,
blizej miejsc zamieszkania.
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Zdjecie 1. Wjazd do garazu podziemnego w Dzielnicy Francuskiej w Tybindze

Zrédto: wtasne, Zespét Doradcéw Gospodarczych TOR Sp. z. o.o.

Zdjecie 2. Parkingi rowerowe w Dzielnicy Francuskiej w Tybindze

Zrédto: wtasne, Zesp6t Doradcéw Gospodarczych TOR Sp. z. o.o.

Dzielnica Francuska zostata wyrézniona w licznych konkursach architektonicznych

i urbanistycznych. Najwazniejszym wyrdznieniem byta,Narodowa nagroda za zintegrowany
rozwdj obszarow miejskich i kulture budowlang” przyznana przez Federalne Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Rozwoju Miast w 2009 r. W uzasadnieniu nagrody podkreslono
zintegrowanga koncepcje zrownowazonego rozwoju tkanki miejskie;j.

Reasumujac, przyjete w planach zagospodarowania przestrzennego zatozenia odnos$nie do nowej
dzielnicy miasta udato sie w petni zrealizowac. Dzielnica Francuska stanowi miejsce chetnie wybierane
przez rodziny z dzie¢mi. Bliskos¢ podstawowych ustug ogranicza popyt na transport, a rozdzielenie
miejsc zamieszkania od miejsc postojowych sprzyja wyborze alternatywnych form przemieszczania
sie, innych niz indywidualna motoryzacja. Udato sie to osiagna¢, mimo iz gtéwnym srodkiem loko-
mogji sg autobusy, a infrastruktura rowerowa prowadzaca w strone centrum jest, jak na niemieckie
warunki, nie najwyzszej jakosci. Urbanistyka dzielnicy mocno sprzyjata ksztattowaniu sie silnego
poczucia wspdlnoty wsréd mieszkancow.
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2.7.2
Studium przypadku: Houten, Holandia

Houten w Holandii to doskonaty przyktad miasta, ktére zaplanowano z mysla o zréwnowazonej
mobilnosci. Miejscowos¢ lezaca na potudniu od Utrechtu zostata zaprojektowana w ksztatt
motyla — przez $rodek miejscowosci przebiega linia kolejowa. Zgodnie z zatozeniami planu,
miasto zamknieto od zewnatrz obwodnica drogowa. Drogi dla samochodéw wewnatrz miasta
umozliwiaja jedynie dojazd do posesji — caty ruch tranzytowy wyprowadzony jest poza obszar
zamieszkania i ustug. Przejazd samochodem z jednej czesci miasta do drugiej zawsze wymaga
skorzystania z obwodnicy. Przez brak tranzytu srodkiem miasta jazda samochodem niemal zawsze
zajmuje wiecej czasu niz rowerem, a hawet pieszo.

Zdjecie 3. Droga dla rowerdéw (bez jezdni samochodowej) z obustronnym szpalerem drzew
obstugujaca obszar zamieszkania. Houten, Holandia

Fot. Daniel Chojnacki

Skréty dla ruchu rowerowego sa bardzo atrakcyjne i obsadzone zielenia, dzieki czemu najszybciej
i najprzyjemniej w Houten przemieszczac sie rowerem. Wyjazd do pracy, np. Utrechtu, zapew-
niony jest przez wezet przesiadkowy zlokalizowany przy stacji kolei. Zabudowa w Houten jest
najbardziej intensywna w poblizu stacji kolejowych, tylko tam wystepuja wielopietrowe budynki
mieszkalne i ustugowe. Budynki bezposrednio sasiaduja z torami, a problem hatasu rozwigzany
jest dzieki ekranom akustycznym. Sprawia to, ze transport kolejowy jest dostepny dla mozliwie
najwiekszej liczby mieszkaricéw miasta.
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Rysunek 24. Plan miasta Houten

HOUTEN

Zrédto: Holenderska mapa topograficzna, 2014
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ROZDZIAL 3

PRZESTRZEN
MOBILNOSC
UZYTKOWNIK



3.1

Zachowania i zwyczaje spoteczenstwa w zakresie mobilnosci oraz
uwarunkowania w obszarze planowania

Zachowania i zwyczaje ludnosci w obszarze preferencji transportowych

3.1.1

Odlegtosci pokonywane réznymi srodkami transportu

Wiekszos¢ podrézy odbywamy na odlegtos¢ do 5 km. Bez trudu powinnismy je odbywac pieszo
lub rowerem, aby zadbac o wiasne zdrowie i nie zuzywac nieodnawialnych zrédet energii. Mimo
to potowa podrézy samochodami to wtasnie takie do 5 km. Przyczyna tego typu zachowan ludzi
jest tatwos¢, z jaka mozna jezdzi¢ samochodami w poréwnaniu z innymi sposobami podrézowania.
Samochodem jest najczesciej po prostu szybciej i prosciej. Polskie miasta sa w wiekszosci zbudo-
wane tak, ze jezdnie prowadza prosto, chodniki kluczg, a drogi dla roweréw nie stanowia spdjnej
sieci. Poza najwiekszymi miastami autobusy jezdza rzadko i po skomplikowanych trasach. Poniewaz
kluczowy jest czas dotarcia,od drzwi do drzwi”, to dopdki samochodem jest szybciej, to nie uda
sie zmieni¢ zachowan ludzi.

Odlegtosci pokonywane przez uzytkownikéw réznych sposobdédw podrézowania doskonale
pokazuje wykres z Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Brukseli. Zauwazmy, ze ponad 2/3 spaceréw
odbywa sie na odlegtos¢ do 2 km. Niemal wszystkie podréze rowerowe mieszczasie w odlegtosci do
10 km. Natomiast struktura odlegtosci podrézy samochodami i transportem zbiorowym jest bardzo
podobna.

Naduzywanie samochodéw rodzi powazne skutki przestrzenne. Szerokie drogi stanowia bariery,
ktérych pokonanie w poprzek wymaga zazwyczaj nadtozenia drogi. Po takich drogach kierowcy
jezdza szybko i powoduja wypadki. Jeden ztozony wezet drogowy potrafi zajmowac tyle samo
miejsca co cate osiedle mieszkaniowe. Samochody stojg w miejscu srednio przez ponad 23 godzi-
ny na dobe. Dlatego wokét budynkéw lub pod nimi potrzeba znacznych przestrzeni pod parkingi.
Parkingi nie stuzg wtasciwie niczemu innemu, dlatego naleza do martwych stref i rozrywaja zywa
strukture miasta. Tam, gdzie dominuje ruch samochodowy, trzeba przeznaczy¢ pod niego w planach
nawet kilkanascie procent terenu. Pozostate sposoby podrézowania zajmuja znacznie mniej miejsca
w przeliczeniu na uzytkownika. W sredniej wielkosci miastach wystarczy jedna zajezdnia autobu-
sowa. Dopiero w duzych jest ich kilka. Parkingi rowerowe na kilka tysiecy pojazdéw mieszcza sie
w pojedynczych budynkach. Miejsca do siedzenia uznawane sa za mata architekture i nie pokazuje
sie ich na planach. Nie potrzeba zabiera¢ dodatkowych terenéw pod chodniki i $ciezki rowerowe.
Jesli tak sie dzieje, to zazwyczaj wynika to z nadmiaru przestrzeni przeznaczonej dla samochodéw.
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Rysunek 25. Podziat podrézy ze wzgledu na ich dtugos¢ i srodek transportu
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Zrédto: Good Move 20202030, Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Brukseli

3.2

Dostepnos¢ transportu publicznego

W badaniach nad systemem transportowym miast mozna wyrézni¢ wiele czynnikéw wptywaja-
cych na konkurencyjnos¢ transportu publicznego. Zrozumienie ztozonosci problemu wymusza
interdyscyplinarny charakter badan. Wiele z czynnikéw, np. design pojazdéw, poczucie bezpie-
czenstwa, fatwos¢ zakupu biletdw, zapewnienie odpowiednich temperatur i wentylacji itp., nie
znajduje odzwierciedlenia w modelach komputerowych wykorzystywanych do analiz systemoéw
transportowych. Wypacza to obraz konkurencyjnosci transportu publicznego w stosunku do
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innych form mobilnosci. Na czas podrdzy ,od drzwi do drzwi” istotny wptyw ma czas ,pierwszej
mili” — poczatkowej drogi pokonywanej od mieszkania do przystanku oraz ,ostatniej mili” -
od przystanku do miejsca docelowego. Czas ten uzalezniony jest przede wszystkim od dystansu
do pokonania, w niektérych przypadkach wptyw maja tu wydtuzenia wynikajace z organizacji
ruchu (np. dziatania sygnalizacji Swietlnych). Litman>® podkresla, ze dystans dojscia powinien by¢
mierzony w odniesieniu do istniejacej sieci potaczen, tj. w odniesieniu do metryki ulicznej, a nie
euklidesowej. Dla kazdego osiedla nalezy wiec przeanalizowac realne drogi, jakie pokonywane
sq przez mieszkancéw. Uwzglednic tu trzeba zaréwno wydtuzenia drég wynikajace z uktadu
budynkoéw, zaprojektowanych chodnikéw, przejs¢ dla pieszych, jak i ustawiane celowo bariery,
np. ptoty, a takze bariery architektoniczne utrudniajace poruszanie sie osobom z ograniczona
mobilnoscia.

W $wietle zasad projektowania uniwersalnego (universal design) analiza drég dojscia powin-
na nie tylko zakfadac unikanie barier architektonicznych, ale réwniez wptywu przestrzeni na
osoby ze stabszym zdrowiem, np. czy jest odpowiednie zacienienie trotuaréw w czasie upatow.
Statystycznie mozna przyja¢ uogodlnienia wspétczynnika wydtuzenia drogi w stosunku do linii
prostej do przystanku. Pomiary wykonane w Polsce pokazuja, iz jest to zazwyczaj 1,25, przy czym
wydtuzenie jest nieco mniejsze na starych dzielnicach o zabudowie kwartatowej czy osiedlach
modernistycznych, a wieksze na najnowszych osiedlach, m.in. ze wzgledu na wygradzanie®.

W tej sytuacji teoretyczny promien zasiegu przystanku wynoszacy 400 m, w praktyce oznacza droge
dojscia wynoszaca poét kilometra. Historycznie, w literaturze przedmiotu definiowano maksymalny
czas dojscia do przystankéw wynoszacy 15 minut. Przektadato sie to na dystans rzedu do jednego
kilometra dojscia. Przyjmujac jednak zatozenia stojace u podstaw paradoksu Downsa-Thomso-
na®, a takze uwzgledniajac srednie czasy podrézy samochodem w europejskich aglomeracjach
miejskich (w przedziale 15 km/h do 30 km/h), w ciggu kwadransa kierowca pokonuje od 3,5 do
7,5 km, przy zatozeniu, iz auto stoi przed wyjsciem z domu lub w hali garazowej pod domem. Czas
kwadransa odpowiada wiec w wiekszosci przypadkoéw catej zaplanowanej podrézy, uwzgledniajac
fakt, iz wiekszos$¢ podrézy w miastach odbywa sie na dystansie do 5 km. W rezultacie, gdy pasazer
transportu publicznego wsiada do autobusu, tramwaju, metra lub pociagu, kierowca samochodu
praktycznie podjezdza pod swdj cel podrézy. Krytyka powyzszych zatozen spowodowata, iz pod-
dano rewizji zasiegi dojscia do przystankéw transportu publicznego. Murray i in.®? czy El-Geneidy

59 L. Litman, Evaluating Accessibility for Transportation Planning, Victoria Transport Policy Institute, Victoria 2008.
60 J. Gadzinski, M. Beim, Dostepnos¢ przestrzenna lokalnego transportu publicznego w Poznaniu, [w:] ,Transport Miejski
i Regionalny”, nr 5, 2009, s. 10-16.

61  Paradoks ten szerzej opisano w rozdziale 3.3

62 A.Murray, R. Davis, R. Stimson, L. Ferreira. Public transportation access. Transportation Research Part D - Transport
and Environment, Volume 3, Issue 5, 1998, s. 319-328.
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i in.®* uwzgledniajac osoby z ograniczona mobilnoscig, tj. nie tylko niepetnosprawne, ale réwniez
i w petni sit, ale obarczone bagazem czy wozkiem dzieciecym, zaproponowali zasieg oddziatywania
przystankéw wynoszacy 400 m. Do podobnych wnioskéw doszedt Loose® w 2001 r. Zaproponowat
on zréznicowanie zasiegéw w zaleznosci od atrakcyjnosci, wychodzac z zatozenia, ze im szybszy
srodek lokomocji, tym chetniej pasazerowie do niego dochodza.

Tabela 3. Rodzaje transportu publicznego i zasiegi oddziatywania ich przystankéw

Autobus 300m ok. 1000

Tramwaj 400 m min. 3000

Szybki transport szynowy )
. . 500 m min. 4000
(SKM, metro, szybki tramwaj)

Zrédto: W. Loose, Flcichennutzungsplan 2010 Freiburg — Stellungnahme zu den verkehrli-
chen Auswirkungen. Oko-Institut e.V.,, Freiburg, 2001.

Wartoscidystanséw, ktére zaproponowatLoose, staty sieintegralng czescig planéw transportowych
w Niemczech. Dyskusji poddawana jest jedynie wartos¢ drogi dojscia do przystankéw szybkiego
transportu publicznego, ktéra definiuje sie nawet na 600 czy 700 m. Analiza dostepnosci stata
sie w Europie Zachodniej popularnym narzedziem wykorzystywanym przy tworzeniu planéw
zagospodarowania przestrzennego. Jest wykorzystywana zaréwno do identyfikacji dobrze
skomunikowanych terenéw pod zabudowe, jak i identyfikacji obszaréw z deficytami dostepnosci.

63 A.M.El-Geneidy, J. Hourdos, J. Horning, Bus transit service planning and operations in a competitive environment.
Journal of Public Transportation, 12(3), 2009, s. 39-59.

64  W.Loose, Flachennutzungsplan 2010 Freiburg - Stellungnahme zu den verkehrli-

chen Auswirkungen. Oko-Institut e.V., Freiburg, 2001.
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Rysunek 26. Analiza dostepnosci transportu publicznego we Wroctawiu

LEGENDA
ekwidy y dojScia do przystankd siec
do 150 m — autostrady
[ 150-300 m ~ drogi krajowe
[0 300-500 m drogi wojewddzkie
9 500-1000 m drogi powiatowe
= przystanki tramwajowe i autobusowe drogi gminne i inne
~ infrastruktura kolejowa

Zrédto: W. Wajda, Analiza i ocena funkcjonalnosci miejskiego transportu publicznego dla wybranego
osiedla we Wroctawiu, Wroctaw 2017

101



Rysunek 27. Analiza dostepnosci transportu publicznego we Wroctawiu w obszarze intensywnej
zabudowy

PRZEDMIESCIE OLAWSKIE

Dostepnosc praystankowa
w obszarze intensywnej zabudowy

Zrédto: Ibidem

Réwnoczednie dostepnos¢ do przystankow stata sie hastem reklamowym wielu organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego. Jedna z pierwszych instytucji wykorzystujacych to zagad-
nienie do celéw marketingowych byt Zwigzek Transportowy Zurychu (ZVV). Blisko$¢ przystankéw
podkresla obecnie wiele innych zwigzkéw transportowych, np. Zwigzek Transportowy Renu i Menu
(RMV) czy Zwiazek Transportowy Bremy i Dolnej Saksonii (VBN). W okolicach Fryburga Bryzgowij-
skiego kryterium dojscia do przystankdw byto udostepniane przez Breisgau-S-Bahn jako narzedzie
promocyjne dla deweloperéw oraz biur posrednictwa nieruchomosci. Jesli dana nieruchomos¢
zlokalizowana byta w zasiegu kilometra dojscia do stacji kolejowej, sprzedawca lub wynajmujacy
mogt postugiwac sie logo spotki, informujac, iz jest to ,w poblizu kolei aglomeracyjnej Breisgau-S-Ba-
hn"®. Ostatnie rozwigzanie stosunkowo fatwo mozna powiela¢, réwnoczesnie budujac pozytywny
image transportu publicznego.

65 M. Beim, M. Haag, Public transport as a key factor of urban sustainability. A case study of Freiburg. Badania
Fizjograficzne, r. Il - Seria D — Gospodarka Przestrzenna, s. 7-20. 2011.
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Rysunek 28. Reklama transportu publicznego z Zurychu:,,Jak praktycznie, ze w Zurychu
przystanki sa co 300 m”

Wie praktisch, dass es in Ziirich alle 300 Meter eine Haltestelle gibt.

Zrédto: https//www.ruflanz.ch/sites/default/files/styles/project _highlight width retina papa

public/vbz _high-heels.jpg?itok=mZif-qQf [dostep: 21.07.2020]

3.2.1

Polityka parkingowa a preferencje transportowe

W literaturze przedmiotu droga dojscia do przystankdw nie jest jedynym czynnikiem wptywajacym
na zachowania transportowe. Knoflacher66 zwraca réwniez uwage na fakt wzajemnej konkurencji
w dostepnosci, tj. na powigzania miedzy lokalizacjg parkingdéw dla samochodéw osobowych
mieszkancow i lokalizacja przystankéw transportu publicznego wzgledem umiejscowienia mieszkan.
Bliskos¢ samochodoéw jest czynnikiem walnie wptywajacym na wybor tej formy mobilnosci, podczas
gdy atrakcyjnosc transportu publicznego maleje wraz z odlegtoscig do przystankéw. ,Pierwsza mila”
odgrywa istotne znaczenie psychologiczne dla wyboru srodka lokomogiji.

W celu ksztattowania racjonalnych zachowan transportowych mieszkarncéw nowych dzielnic Kno-
flacher zaleca, aby parkowanie samochodéw odbywato sie na obrzezach osiedli, np. w garazach
wielopoziomowych. Oddalenie do garazy powinno by¢ przynajmniej tak duze, jak ma to miejsce
w przypadku oddalenia do przystankéw transportu publicznego, ktére co do zasady powinny by¢
zlokalizowane jak najblizej zabudowy mieszkaniowej oraz ustugowej (handel, szkoty, przedszkola

66  H.Knoflacher, A New Way to Organize Parking: The Key to a Successful Sustainable Transport System for the Future,
[w:],Environment and Urbanization”, nr 18(2), 2006, s. 387-400.
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itp.) osiedla. Knoflacher zwraca uwage, ze oddalenie miejsc parkingowych od mieszkan nie jest
rébwnowazne z zakazem krétkotrwatego postoju pod domami, np. w celu wytadowania zakupéw
z samochodu i wniesieniu ich do mieszkania czy wsiadania i wysiadania dzieci czy innych oséb
podwozonych. Nie moze byc¢ to jednak parkowanie dtuzsze niz kwadrans czy dwa. Stuzy¢ temu ma
nie tylko ograniczanie czasu postoju na drodze administracyjnej, ale przede wszystkim za pomoca
limitowania miejsc, powodujacego wzajemng kontrole sasiedzka. Koncepcja zaproponowana przez
Knoflachera zostata wdrozona m.in. w Dzielnicy Francuskiej w Tybindze oraz na osiedlu Vauban

we Fryburgu Bryzgowijskim.

Rysunek 29. Organizacja parkowania a atrakcyjnos¢ srodkéw transportu

&
atrakcyjnos¢é samochodu

odlegtosé

Parkingi pod domami czynig z mieszkancéw kierowcow
i obnizaja konkurencyjnos¢ traportu publicznego oraz
»aktywnosci miejskie” mieszkancow

atrakcyjnos¢ samochodu

odlegtosé¢

Poréwnywalny dystans = poréownywalna atrakcyjnos¢
samochodu i transportu publicznego
do tego duza zacheta do ,,miejskich aktywnosci”

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie H. Knoflacher, A New Way to Organize Parking: The Key to
a Successful Sustainable Transport System for the Future, Environment and Urbanization, nr 18(2), 2006.
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Lokalizacja parkingéw na obrzezach osiedli sprzyja tez ograniczaniu ruchu samochodowego we-
wnatrz osiedla, jak i tworzeniu wysokiej jakosci przestrzeni publicznych wewnatrz osiedli, np. tere-
néw zielonych, placéw zabaw czy miejsca rekreacji. Lokalizacja parkingdw na obrzezach umozliwia
natomiast rozbudowe parkingédw wielopoziomowych w razie wiekszego popytu. Takie podejscie
pozwala na bardziej elastyczna interpretacje normatywdw parkingowych, ktére w praktyce moga
by¢ za duze lub za mate w stosunku do liczby posiadanych przez mieszkaricéw samochodéw.
W parkingach kubaturowych mozna takze lokalizowa¢ ustugi zwigzane z obstuga samochodoéw.

Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym w art. 15. stwier-
dza, iz miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego okresla obowigzkowo minimalna liczbe
miejsc do parkowania, w tym miejsca przeznaczone na parkowanie pojazdéw zaopatrzonych
w karte parkingowa i sposéb ich realizacji oraz linie zabudowy i gabaryty obiektéw. Polskie prze-
pisy prawne nawiazuja do pierwszych rozwigzan planistycznych w tym zakresie pochodzacych
z konca lat 30. XX w., gdy wprowadzono minimalne liczby miejsc postojowych, starajac sie utatwic
zycie nielicznym woéwczas zmotoryzowanym mieszkaricom. Obecnie jednak minima postrzegane
sg jako istotny czynnik przyczyniajacy sie do wzrostu indywidualnej motoryzacji. Porzadki prawne
wielu panistw lub regionéw podlegaja ewaluacji i zmianom. Pozytywnym przyktadem jest Poznan,
ktérego wiadze, na skutek dziatart Stowarzyszenia ,Sekcja Rowerzystéw Miejskich”, zaczety sto-
sowac w planach zagospodarowania przestrzennego minimalna liczbe miejsc postojowych dla
roweréw. Obecne sformutowanie ustawowe umozliwia stanowienie standardéw parkingowych
dla kazdej z grup pojazdow, w tym roweréw. W Europie wsréd nowych rozwigzan prawnych dla
planéw zagospodarowania przestrzennego wyrézni¢ mozna cztery zasadnicze kierunki dziatan:
 uzaleznienie liczby miejsc postojowych od dostepnosci transportu publicznego (dojécie do
przystankow,
« maksymalng liczbe miejsc postojowych, jakie wolno wykona¢ przy okazji inwestycji,
« konwersje miejsc postojowych na dostepnos¢ samochoddéw carsharingu,
« konwersje miejsc postojowych i pobieranych z nich optat na rzecz rozwoju publicznego
transportu zbiorowego.

Interesujacym przyktadem ewolucji przepiséw jest Badenia-Wirtembergia (w Niemczech
kazdy region uchwala wtasne prawo planistyczne i budowlane, ktérego czescia moga
by¢ kwestie zwigzane z parkowaniem pojazdéw).*” Na skutek doswiadczen praktycznych
wynikajacych z badan mobilnosci mieszkarncéw licznych nowych osiedli, m.in. z budowy
Dzielnicy Francuskiej w Tybindze i Vauban we Fryburgu Bryzgowijskim, dokonano
zmian w zakresie wyznaczania minimalnych wartosci normatywoéw parkingowych.
Badenia-Wirtembergia nie ustalita wprawdzie, wzorem Francji, maksymalnych wartosci, jednakze
w swym prawie, ktore aplikowane jest w planach tworzonych przez gminy, zastosowata wiele
ciekawych rozwiazan ksztattujacych zachowania transportowe mieszkancéw, jak i polityke

67  Landesbauordnung fiir Baden-Wiirttemberg (LBO) in der Fassung vom 5. Mdrz 2010.
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transportowg gmin. Pierwsza istotng zmiang jest mozliwos¢ konwersji do 25% miejsc
parkingowych wynikajacych z normatywéw na miejsca dla roweréw, w stosunku cztery miejsca
dla roweréw w jedno miejsce dla samochodéw. Miejsca te powstajg jako dodatkowe i nie sg
wliczane w minimalna liczbe miejsc dla roweréw, ktéra rowniez wynika z przepiséw.

W przypadku inwestycji innych niz budownictwo mieszkaniowe, gdy nie ma mozliwosci budowy
miejsc parkingowych na dziatce lub garazy w poblizu lub tez budowa wigzataby sie z duzym na-
ktadem pracy i kosztow, whasciwy organ budowlany moze, za zgoda gminy, zezwoli¢ dewelope-
rowi na zapfacenie gminie kwoty pienieznej w celu wypetnienia obowiazku dotyczacego miejsca
parkingowego. Samorzad musi wykorzystac te pienigdze w rozsagdnym czasie na jedno z zadan:

» budowe publicznych miejsc parkingowych, w szczegdélnosci przy przystankach publicznego
transportu zbiorowego (Park & Ride) lub prywatnych miejsc postojowych, dzieki ktérym
bedzie mozna przenie$¢ parkowanie z przestrzeni publicznych,

» modernizacje i utrzymanie publicznych parkingéw wraz z rozwojem stacji tadowania
pojazddéw elektrycznych,

» budowe parkingéw wielopoziomowych,

 inwestycje w dziatania zmniejszajace popyt na parkowanie, np. w transport publiczny, ruch
rowerowy.

Najwazniejszg zmiang odnosnie do normatywdw parkingowych w Badenii-Wirtembergii jest jednak

wprowadzenie systemu punktowego oceny dostepnosci do transportu publicznego. Ocenia sie
cztery kryteria, przyznajac od 0 do 3 punktéw.
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Tabela 4. Kryteria oceny dostepnosci do transportu publicznego celem okreslenia normatywéw

parkingowych

. e nie rzadziej autobus korzystajacy
K powyzej 500m | wigcejniz 1 linia niz co 15 minut z wydzielonych paséw
S o nie rzadziej .
2. 300-500 m wiecej niz 2 linie niz co 10 minut klasyczny tramwaj
szybki transport
o I, nie rzadziej szynowy (szybki
3 ponizej 300 m | wigcej niz 3 linie niz co 5 minut tramwaj, metro, SKM,
kolej regionalna)

Zrédto: VwV Stellpldtze BW®

Na podstawie przyznanych punktéw okresla sie procent miejsc postojowych wynikajgcych z norma-
tywu, ktéry musi by¢ zrealizowany. Najlepiej skomunikowane obszary, tj. posiadajace 12 punktéw,
maja normatyw parkingowy obnizony az o 70%. Najgorzej skomunikowane obszary, tj. ponizej 4
punktéw, musza w petni zrealizowa¢ normatyw. Gwarantem spetnienia przewidzianych wymogoéw
sg plany transportowe szczegétowo okreslajagce minimalne standardy jakosciowe obstugi pasazer-
skiej. Sg one immanentnym dopetnieniem systemu planowania przestrzennego.

Analiza dostepnosci przestrzennej do transportu publicznego jest kluczowa dla zrozumienia
atrakcyjnosci wyboru tej formy lokomocji. Jest to kluczowy element, przez ktéry samorzady,
ksztattujac polityke przestrzenng, wptywajg na zachowania transportowe. Analiza dostepnosci
nie jest tylko narzedziem badawczym, ale réwniez i projektowym. Skupienie inwestycji wokét
stacji szybkiego transportu szynowego pozwala natomiast na zapewnienie optymalnego
wykorzystania linii. Tam, gdzie oferta transportu publicznego jest gorsza, koniecznym
jest zapewnienie wiekszej liczby miejsc parkingowych przy planowanych inwestycjach.
Lepsza dostepnosc¢ do transportu publicznego to tez nizsze koszty funkcjonowania gospodarstw
domowych.

Wielkos$¢ korzystania z poszczegdlnych sposobdéw podrézowania jest ze sobg powigzana. Ludzie

maja potrzebe przemieszczania sie — chcag dotrze¢ do domu, pracy, sklepu lub innego miejsca.
Dla realizacji swoich potrzeb wybieraja jedng z dostepnych opcji. Najczesciej kieruja sie czasem

68  Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur tiber die Herstellung notwendiger Stellplatze
(VwV Stellplatze) vom 28. Mai 2015.
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podrozy, rzadziej wygoda, kosztami, zdrowiem, a tylko nieliczni sladem $rodowiskowym. Ludzie maja
swoje przyzwyczajenia i nie rozwazaja swoich decyzji przed kazda z podrézy. Nad wyborem srodka
transportu i trasy przejazdu zastanawiaja sie, gdy maja odby¢ podrdz nietypowa lub zmieniaja sie
warunki - wyjatkowo fadna pogoda, budowa nowej drogi, zepsuty samochdd, pandemia. Raz na
kilka tygodni lub miesiecy wiekszos$¢ ludzi natrafia na okazje do zmiany swoich przyzwyczajen
transportowych. Natomiast sumaryczna liczba podrézy zmienia sie nieznacznie i wynosi okoto
dwodch podrdzy na osobe na dzien. Jedynie w stanach wyjatkowych sg zdecydowanie mniejsze.

Rézne sposoby podrézowania dziatajg w systemie naczyn potaczonych. Poprawienie warunkéw
korzystania z jednej z sieci transportowych spowoduje, ze bedzie z niej korzysta¢ wiecej oséb, zas
zinnych mniej. Skutkiem utrudnienia warunkéw bedzie wzrost liczby uzytkownikéw alternatywnych
srodkéw transportu. Dziata to na kazda z sieci, np. budowa nowych parkingéw, gdy ich brakuje,
spowoduje, ze wiecej 0s6b zacznie poruszac sie samochodami. Gtéwnie dlatego, ze czas podrézy
skroci sie o poszukiwanie miejsca. Zmniejszenie liczby kurséw linii autobusowych spowoduje, ze
czes¢ pasazerdw przesiagdzie sie do samochodéw badz na rowery. Przeksztatcenie ulicy w deptak
powoduje, ze wiecej 0séb porusza sie pieszo, zas mniej samochodami, autobusami i rowerami.

Za pomocg planowania przestrzennego wtadze publiczne mogg wptywac na decyzje mieszkancow.
Dobrze zaplanowana i wykonana siec transportowa przycigga uzytkownikow. Liczy sie tutaj przede
wszystkim czas dotarcia miedzy punktem startowym i docelowym codziennych podrézy - do pracy,
szkoty i sklepow. Mieszkancy nie wybiorg tras niewygodnych i niebezpiecznych. Dlatego tak wazne
jest, aby sie¢ drég rowerowych nie urywata sie na skrzyzowaniach lub w waskich gardtach. Dla
pieszych podobna niewygoda sa schody, ktadki i przejscia podziemne. Wykluczaja one osoby starsze,
osoby z wozkami czy bagazami. Rozwigzaniem nie s3 windy, gdyz korzystanie z nich powoduje
straty czasu, dodatkowo maja bardzo matg przepustowosc.

3.3

Paradoksy w transporcie

Na zachowania uzytkownikéw wptywaja tez ich przekonania. Cecha charakterystyczng transportu
jest to, ze badania naukowe czesto dowodza tez przeciwnych, niz podpowiada intuicja. Kilka
twierdzen nazwano wiec paradoksami. Do najwazniejszych osiagnie¢ zalicza sie prawo Lewisa—
Mogridge’a, paradoks Braessa, paradoks Jevonsa, paradoks Downsa—Thomsona, stata Marchettiego.
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Twierdzenie Lewisa—Mogridge’a® méwi, ze poszerzenie jezdni nie prowadzi do zmniejszenia korkow.
Dzieje sie tak, poniewaz liczba samochoddw wzrasta o tyle, aby wypetni¢ cata dostepna przestrzen.
Uzywajac jezyka ekonomii, popyt podaza za podaza miejsca. Wielkos$¢ ruchu samochodowego
dostosowuje sie do nowej przepustowosci najczesciej w ciggu kilku miesiecy, a najpdzniej po 3—4
latach. Twierdzenie Lewisa—Mogridge’a sprawdzito sie w Houston, gdzie po poszerzeniu autostrady
w kierunku zachodnim od miasta z 10 do 14 paséw ruchu korki byty takie same po rozbudowie,
jak przed nia. Liczne dowody na prawdziwos¢ twierdzenia pochodza takze z Warszawy’. Swoboda
ruchu samochodowego zwiekszy sie dopiero wtedy, gdy niemal wszystkie podréze beda odbywane
tym srodkiem transportu. Jak wynika z wyliczen przeprowadzonych jeszcze w latach 80. XX wieku,
Al. Jerozolimskie w centrum Warszawy musiatyby zostac¢ poszerzone do 12 paséw ruchu w obie
strony, aby zaspokoi¢ potrzeby kierowcéw. Na to nie ma ani miejsca, ani pieniedzy, ani poparcia
spotecznego.

Rysunek 30. Wielko$¢ ruchu samochodowego w szczycie porannym na ul. Plowieckiej
w Warszawie w latach 2000-2013
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Zrédto: W. Szymalski, 2014, Prawo Lewisa—Mogridge’a w Warszawie — podsumowanie,
2014 http://zm.org.pl/?a=lewis-mogridge-14-06_rozne [dostep: 21.07.2020]

69  M.J.H.Mogridge, Travel in Towns: Jam Yesterday, Jam Today and Jam Tomorrow?, Macmillan Press, London 1990.
70  http://zm.org.pl/?a=lewis-mogridge-14-06 rozne [dostep: 21.07.2020].
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Paradoks Braessa” méwi o tym, ze budowa nowej drogi moze oznacza¢ wydtuzenie czasu dojazdu.
Dzieje sie tak, gdy po zbudowaniu nowej drogi trasa wielu kierowcéw prowadzi drogami lokal-
nymi, ktore nie sg przystosowane to duzych natezen ruchu. W praktyce efekt przewidziany przez
paradoks Braessa mozna byto zaobserwowac w Stuttgarcie w 1969 roku. Zazwyczaj zauwazalny
jest odwrotny efekt. Po zamknieciu odcinka drogi z powodu remontu lub awarii ptynnos$¢ ruchu
poprawia sie. Takiego rodzaju efekty byty obserwowane np. w Nowym Jorku.

Paradoks Jevonsa’? zostat opisany juz w XIX wieku. Méwi on, ze wzrost wydajnosci wykorzystania
surowca nie prowadzi do zmniejszenia jego zuzycia, ale wrecz przeciwnie - jego zuzycie rosnie.
Dzieje sie tak dlatego, ze bardziej efektywne maszyny sa tansze, przez co staja sie bardziej popu-
larne. Sumarycznie potrzebuja wiecej paliwa. W XIX wieku dotyczyto to wegla, ktéry byt spalany
w lokomotywach, w XX wieku ropy naftowej przerabianej na paliwo do samochodéw. Dziatanie
paradoksu Jevonsa ma duze znaczenie dla zrbwnowazonej mobilnosci. Wiemy, ze nie jest mozliwe
zmniejszenie emisji CO2 do atmosfery poprzez produkcje coraz lepszych samochodéw. Rozwigza-
niem jest tylko sprawienie, aby ludzie w trakcie podrézy korzystali z rozwigzan o jakosciowo mniej-
szym wptywie na srodowisko. Dlatego, aby przeciwdziata¢ zmianom klimatu, nalezy zaoferowac
sprawny transport pieszy, rowerowy i publiczny a nie coraz nowsze samochody.

Paradoks Downsa—Thomsona” moéwi, ze srednia predkos¢ podrézy samochodem jest determino-
wana przez Srednig predkos¢ wydzielonego transportu zbiorowego - kolejowego, tramwajowego
lub autobusowego prowadzonego po buspasach. Ten paradoks wskazuje na istnienie stanu row-
nowagi pomiedzy réznymi sposobami podrézowania na tej samej trasie. Sprawia on, ze czas po-
drézy jest podobny. Wynika z niego, ze budowa linii tramwajowej lub kolejowej i zaproponowanie
dobrej oferty spowoduje, ze ludzie z niej skorzystaja. Wéwczas zmniejszy sie liczba samochodéw
na drogach, a tym samym korki.

Stata Marchettiego’ méwi, ze niezaleznie od czasu i kultury ludzie podrézuja srednio do pracy
i z powrotem przez godzine dziennie. Ludzie sg srednio sktonni dojezdza¢ do pracy ta samg wiel-
kos¢ czasu zwang budzetem czasu podrézy. Wraz z rozwojem cywilizacji wydtuzyta sie predkos¢
dojazdéw i odlegtosci, ale nie czas. Stosuje sie tu pojecie Sredniej, gdyz jedni ludzie bedg sktonni
szukac¢ pracy maksymalnie 15 minut od domu, a inni 45. Istnienie statej Marchettiego sprawia, ze

71  R.Steinberg, W. I. Zangwill, The Prevalence of Braess’ Paradox, [w:] ,Transportation Science’, 17 (3), 1983:
301.

72 J.Freire-Gonzalez, |. Puig-Ventosa, Energy Efficiency Policies and the Jevons Paradox, [w:] ,International Journal of
Energy Economics and Policy”, 5 (1), 2015, s. 69-79.

73 A.Downs, Still Stuck in Traffic: Coping with Peak-Hour Traffic Congestion, Brookings Institution Press, Washington
2005, p. 133.

74 C.Marchetti, Anthropological Invariants in Travel Behaviour, [w:] ,Technological Forecasting and Social Change”,
47 (1),1994,s. 75-88.
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bardziej efektywne sg inwestycje w zapewnienie mieszkaricom dostepnosci do miejsc pracy niz
rozbudowywanie uktadu drogowego.

3.4

Wplyw projektowania przestrzeni na zachowania uzytkownikéw
zwigzane z bezpieczenstwem ruchu

Sposéb zaprojektowania przestrzeni pasa drogowego ma wptyw na zachowanie uzytkownikéw
oraz na bezpieczenstwo. Szerokie pasy ruchu i koordynacja sygnalizacji Swietlnych sprzyjaja
rozwijaniu nadmiernych predkosci. To z kolei ma bezposredni negatywny wptyw na bezpie-
czenstwo ruchu. Dodatkowo, zwiekszona predkos¢ pojazdéw doprowadzita do powstania barier
niewygodnych i trudnych do przekroczenia. Paradoksalnie, stosowanie coraz wiekszej liczby
elementéw majacych na celu poprawe bezpieczenistwa, jak sygnalizacje swietlne, barierki,
bariery energochtonne doprowadzity do wykluczenia z pasa drogowego jego podstawowej
funkcji — spotecznej. Od setek lat ludzie spotykali sie, rozmawiali, handlowali, bawili sie, czy po
prostu zyli na drogach. Wraz z rozwojem medycyny w XX wieku zycie ludzkie ulegto znacznemu
wydtuzeniu. Niepokojacy okazuje sie jednak fakt, ze wraz z rozwojem motoryzacji zaakceptowa-
lismy radykalne pogorszenie bezpieczenstwa ludzi przemieszczajacych sie. Co roku na $wiecie
na drogach zycie traci 1,3 mln oséb. W Polsce w roku 2019 roku doszto do ponad 30 tysiecy
wypadkéw, w ktérych przeszto 35 tysiecy oséb zostato rannych a 2909 poniosto smierc’”>. Do
70% zdarzen drogowych doszto w obszarach zabudowanych, a zdecydowana wiekszo$¢ miata
miejsce przy dobrej widocznos¢ za dnia. Dane te stawiaja Polske w ogonie bezpieczenstwa Unii
Europejskiej’®. Nasze podejscie do bezpieczenstwa okazato sie nieskuteczne i doprowadzito
do sytuacji, w ktdrej na naszych ulicach zging¢ mozna o wiele tatwiej niz w krajach sasiednich.
Sytuacja ta zmusza do refleksyjnego podejscia i zmiany kontekstu. Przestrzen pasa drogowego
to przede wszystkim przestrzen publiczna stuzaca ludziom, a nie jeden z najbardziej niebez-
piecznych elementéw miast, miasteczek i wsi.

Gtéwna przyczyng wypadkdéw ze skutkiem smiertelnym jest,niedostosowanie predkosci do warun-
kéw ruchu” (770 zgondw), nieustapienie pierwszenstwa przejazdu (358 zgondéw) oraz nieustgpienie
pierwszenstwa pieszemu na przejsciach dla pieszych (199 zgonoéw). Jedli faktycznie chcemy zredu-
kowac liczbe ofiar wypadkow, to pierwsze co powinnismy zrobi¢, to zmniejszy¢ predkosé pojazdow.
Ma to bezposredni wptyw na obnizenie liczby ofiar Smiertelnych w trzech powyzszych przypadkach.

75  Wypadki drogowe w 2019 roku, http://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,wypadki-drogowe-raporty-
roczne.html [dostep: 21.07.2020].
76  https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_18 2761 [dostep: 21.07.2020].
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Rysunek 31. Zaleznos¢ miedzy predkoscia pojazdu a prawdopodobienstwem smierci pieszego
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Zrédto: Zasady uspokajania ruchu za pomocq fizycznych srodkéw technicznych, Biuro Ekspertyz
i Projektow Budownictwa Komunikacyjnego ,EKKOM” Sp. z o.0., 2008

3.5

Wizja Zero

Wizja Zero to sposdb podejscia do bezpieczenstwa na drogach, ktérego podstawowym elementem
jest konkretny cel - rok, w ktérym nikt nie zginie w wypadkach drogowych. To nie jest zaden
program czy kampania spoteczna tylko decyzja polityczna, ktérg jako pierwszy podjat szwedzki
parlament w 1997 r. Politycy uznali, ze Smierc na drodze jest nie do przyjecia. Aby osiagna¢ taki
cel, Szwedzi rozpoczeli dziatania na wielu obszarach - od edukacji do zmian prawnych. Jednak
najwiekszy potencjat zauwazono w budowie i przebudowie infrastruktury drogowej w taki sposdb,
aby nie dochodzito na niej do wypadkoéw. Szwedzka Wizja Zero nie dotyczy jedynie miast. Skupia
sie na wypadkach drogowych w ogdle. Stad opracowano szereg metod, dzieki ktérym bedzie
mozliwos¢ wptywu na zmniejszenie nie samej liczby wypadkéw, ale ich ofiar.

Wizja Zero zostata zaimplementowana w réznych panstwach i miastach na catym swiecie. Cho¢
szczegotowe zapisy réznig sie od siebie, to wytania sie kilka celéw wspolnych:

« skupianie sie na powaznych stratach osobowych (ofiary $miertelne i ciezko ranne), a nie na
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wypadkach,

« obarczanie odpowiedzialnoscig wszystkich odpowiedzialnych za funkcjonowanie systemu
transportu drogowego, a nie tylko uzytkownikéw,

« stawianie bezpieczenstwa na pierwszym miejscu przed przepustowoscia, proponujac
wieloaspektowe strategie uwzgledniajace eliminacje zagrozen na drodze, a nie tylko ich
zmniejszenie’®.

Holandia zaadaptowata Wizje Zero, zaktadajac, ze w wiekszosci wypadkow ludzie s winni, a drogi
powinny by¢ zaprojektowane w taki sposdb, aby w intuicyjny sposéb okreslaty zasady. Takie podej-
$cie skutkuje zmniejszeniem prawdopodobienstwa ciezkich wypadkoéw. Intuicyjny uktad drogowy
jest dla uzytkownikéw fatwy w korzystaniu i generuje pozadane zachowania’®. Holendrzy zapo-
biegaja réwniez mieszaniu sie pojazdéw o duzej roznicy masy, predkosci i/lub kierunkéw. Dobrym
rozwigzaniem powszechnie stosowanym w Holandii jest uspokojenie ruchu (czesto realizowane przy
wsparciu matych rond). Dla predkosci wyzszych ruch rowerowy i pieszy sg fizycznie oddzielane od
ruchu samochodowego. Wydzielanie buspaséw, oprécz przyspieszenia dla komunikacji zbiorowej,
ma tez na celu unikanie kolizji z samochodami o duzo nizszej masie.

W Polsce w tym obszarze skutecznie dziata Sredniej wielkosci miasto Jaworzno. Jeszcze kilkanascie
lat temu kazdego roku ponad 10 oséb gineto tam w wypadkach drogowych. Od potowy 2016
roku do konca 2017 nikt nie zginat na drogach Jaworzna. W 2019 roku tylko jedna osoba. Gtéwna
przyczyna tej zmiany byto systematyczne przebudowywanie miejsc niebezpiecznych. Ponadto
w wielu miejscach uniemozliwiono jazde ze zbyt wysoka predkoscia. Wprowadzono strefy ruchu
uspokojonego, a pasy ruchu zostaty zwezone.

Metody poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego

Bazujac na powyzszych danych, najskuteczniejszg metoda poprawy bezpieczenstwa jest ogranicze-
nie ruchu samochodowego. Mozna to zrobi¢ zaréwno w obszarach centralnych miast, na osiedlach
mieszkaniowych, jak i na terenach wiejskich. Zmiana skutkuje niemal catkowitg eliminacjg ciezkich
zdarzen drogowych. Do $mierci na drodze lub trwatego kalectwa dochodzi w Polsce codziennie
$rednio kilkanascie razy. Gtéwnie za sprawa zbyt szybko jadacych kierowcéw lub wymuszania
pierwszenstwa.

Na drogach lokalnych w pierwszej kolejnosci nalezy rozwazy¢ catkowita eliminacje ruchu samo-
chodowego i utworzenie deptakéw. Coraz powszechniej takie dziatania stosuje sie przed szkotami.
Dobrych przyktadéw dostarczaja Wiedenr i Gdansk.

77  https://kongresdrogowy.pl/files/upload/SOP2018 KJamroz.pdf [dostep: 21.07.2020].
78  J.Hill, Getting Ahead: Returning Britain to European Leadership in Road Casualty Reduction, Road Safety Foundation,
2008.
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Zdjecie 4. Droga przed szkota wytaczona z ruchu samochodowego, ul. Schulgasse w Wiedniu

i

Fot. Robert Buciak

Zdjecie 5. Droga przed szkota wytgczona z ruchu samochodowego, ul. Grobla IV w Gdansku

Fot. Robert Buciak

Jesli eliminacja ruchu samochodowego nie jest mozliwa, to kolejnym rozwazanym rozwigzaniem
powinno by¢ ograniczenie predkosci do 20 lub 30 km/h. W tym celu mozna zastosowac szereg
fizycznych metod i srodki techniczne, np. kontraruch rowerowy opisany w punkcie 5.2.4.3.

Do fizycznych metod ograniczenia predkosci naleza wyniesienia fragmentéw jezdni, esowanie toru
jazdy i zwezanie szerokosci jezdni. Moga by¢ stosowane punktowo zaréwno na skrzyzowaniach, jak
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i odcinkach ulic. Moga przybrac forme kompleksowych rozwigzan dla catych kwartatéw. Wéwczas
nalezy je uznac za metode planistyczna, a nie inzynierska.

Wyniesionymi fragmentami jezdni moga by¢ cate skrzyzowania, przejscia dla pieszych, przejazdy
rowerowe, przystanki autobusowe i tramwajowe oraz progi zwalniajace. Ich zastosowanie wymusza
znaczna redukcje predkosci w miejscu, gdzie przed maska samochodu masowo pojawiaja sie piesi
i rowerzysci. Miejsce przeciecia sie toréw ruchu samochodu i pieszych podnosi sie do poziomu
chodnikdw. W ten sposéb piesi poruszajg sie stale na jednej wysokosci, co utatwia przemieszczanie
sie osobom na wézkach inwalidzkich. Na takie miejsca mozna tez spojrze¢ od strony pieszych
i uzna¢, ze to kierowcy sg gos¢mi w miejscu, gdzie chodza piesi. Efektem takiego myslenia sa
chodniki poprzeczne, czyli faczniki miedzy chodnikami po obu stronach jezdni, przez ktére moga
przejezdzac¢ samochody. Przy projektowaniu wyniesien nalezy zwréci¢ uwage na odptyw wody.

Zdjecie 6. Chodnik poprzeczny. Tilburg, Holandia

Fot. Robert Buciak

Zdjecie 7. Wyniesione przejscie dla pieszych, ul. Szturmowa w Warszawie

Fot. Robert Buciak
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Esowanie toru jazdy takze mozna zastosowac w r6znych miejscach. Czesto stosowane sa na lokal-
nych ulicach miast, gdzie odcinek drogi biegnie prosto. W wielu krajach sa obowiazkowym elemen-
tem przy wjazdach do miejscowosci. Ma to na celu ograniczenie predkosci samochodéw jadacych
przez teren zabudowany. Esowanie toru jazdy na skrzyzowaniu ma forme ruchu okreznego, czyli
ronda. Ronda, obok poprawy bezpieczenstwa, czynig ruch samochodéw bardziej ptynnym. Ich bu-
dowa moze przynies¢ trwate oszczednosci, gdy wczesniej na takim skrzyzowaniu stata sygnalizacja
Swietlna. Przyktadem takiej zmiany jest skrzyzowanie ulic Mokotowskiej i Koszykowej w Warszawie.

Zdjecie 8. Szykana na wjezdzie do miejscowosci w Niemczech

Fot. Robert Buciak

Fot. Robert Buciak
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Zwezenia szerokosci pasa ruchu wywotuja u kierowcédw poczucie koncentracji i spowalniaja pro-
wadzone przez nich samochody. Klasycznym juz rozwigzaniem sa azyle na przejsciach dla pieszych
i przejazdach rowerowych. Samochody osobowe maja szeroko$¢ mniejsza niz 2 metry, autobusy
wraz z lusterkami — 3 metry. Nie ma wiec zadnego uzasadnienia, poza wieksza predkoscia, aby pasy
ruchu miaty wiecej niz 3,25 metra. Polskie prawo pozwala, aby pasy ruchu na drogach lokalnych
i zbiorczych miaty 3 metry szerokosci. Takze na drogach gtéwnych o dwdéch jezdniach wszystkie
pasy poza prawymi mogg miec 3 metry szerokosci. Ze wzgledéw bezpieczenstwa warto z tej moz-
liwosci korzystac.

Niestety na wielu jezdniach w Polsce nadal pasy ruchu maja 4 a nawet 5 metréw szerokosci. Przy
tak szerokich pasach kierowcom wydaje sie, ze moga jechac szybko. Im wieksza predkos¢, tym pole
widzenia jest wezsze. Dlatego przewezenia powoduja, ze kierowcy dostrzegaja pieszych zblizajacych
sie do przejs¢. Trzeba pamietad, ze azyl dla pieszych musi mie¢ dtugos¢ co najmniej 2 metry. Moze
by¢ dtuzszy. Istotne jest, ze musi zmiescic sie na nim osoba prowadzaca wézek dzieciecy. Dlatego
postawienie azylu na przejsciu jest oczywistym rozwigzaniem w miejscach, gdzie pasy ruchu maja co
najmniej 4 metry szerokosci i z kazdego mozna zabrac po jednym na azyl. Przy mniejszej szerokosci
paséw ruchu mozna poszerzy¢ jezdnie w miejscu azylu lub zrobi¢ przewezenie jezdni. Czasami
na ulicach dojazdowych i lokalnych buduje sie przewezenia na szerokos¢ jednego samochodu.
Wowczas z jednego z kierunkdw ruchu nalezy ustgpi¢ miejsca pojazdom jadacym z naprzeciwka.

Zdjecie 10. Przewezenie jezdni z przejsciem dla pieszych, ul. Kcyriska w Bydgoszczy

For. Aleksander Szurpita

Poprawe bezpieczenistwa mozna takze realizowac¢ w ramach planowania przestrzennego w skali
dzielnic i catych miast. Wéwczas przebudowa i oznakowanie drég w catych kwartatach zabudowy
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wynika z szerszego planu. Do tego typu rozwiazan nalezg strefy piesze, strefy zamieszkania, w tym
woonerfy oraz strefy Tempo 30. Zaleta tego typu rozwigzan jest m.in. ograniczenie liczby stawianych
znakéw. Nie trzeba ich umieszczac na kazdym skrzyzowaniu, a jedynie na granicach stref.

Strefy piesze sg to sasiadujace ze sobga drogi, place i bulwary, po ktérych z zatozenia wolno poruszac
sie wylacznie pieszym. Od tego stanu wyjsciowego moga by¢ tworzone wyjatki, np. dozwolony
ruch rowerowy lub wjazd samochodéw w okreslonych godzinach na potrzeby dostaw. W strefach
pieszych chodnik zajmuje cafg szerokos¢ drogi. Strefy piesze sa powszechnym rozwigzaniem w cen-
trach miast w catej Europie. W Polsce oficjalnie ich nie ma, bo nie ma odpowiedniego znaku drogo-
wego, czyli prostokatnej biatej tablicy z obrazkiem ludzi i podpisem ,strefa piesza” oraz wskazanymi
wyjatkami. Dlatego deptaki w Polsce sa oznakowywane jako drogi dla pieszych (np. ul. Krakowskie
Przedmiescie w Lublinie) lub zakazami wjazdu z licznymi wyjatkami (np. Rynek w Katowicach).

Zdjecie 11. Wejscie do strefy pieszej w Turynie we Wtoszech

Fot. Robert Buciak

Strefe zamieszkania wyznacza sie w obszarach, gdzie dominowac maja piesi, ale nie jest mozliwe
zamkniecie ruchu pojazdéw. W strefach zamieszkania obowigzuje ograniczenie predkosci do 20
km/h, parkowa¢ wolno wytacznie w miejscach wyznaczonych, a progi zwalniajace nie sa oznako-
wane. Strefy zamieszkania wyznacza sie w centrach miast (Krakow, Torun, Bydgoszcz, Wroctaw,
Radom), ale tez na osiedlach mieszkaniowych (np. Osiedle Bukowe w Szczecinie). Catg szeroko$¢
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drogi zajmuje jezdnia i ewentualnie zielen. Duzym i powszechnym w Polsce btedem projektowym
jest pozostawianie w strefach zamieszkania podziatu na chodnik i jezdnie. Wéwczas kierowcy maja
przekonanie o pierwszenstwie na jezdni i jezdza szybciej niz dopuszczajg znaki. Natomiast piesi
korzystaja niemal wytacznie z chodnikéw, gdyz boja sie zejs¢ na jezdnie pod pedzace samochody.

Odmianag strefy pieszej sa woonerfy. Wyrdznia je wyraznie oznaczone wejicie, esowanie toru jazdy
pojazddw oraz zagospodarowanie przestrzeni z duzg liczbg matej architektury i zieleni. £6dz jest
polskim miastem, ktére od kilku lat powszechnie przebudowuje ulice wtasnie w formy woonerfow.
Ostatnim rozwigzaniem planistycznym obejmujacym cate kwartaty ulic jest strefa Tempo 30. Oznacza
ona miejsca, gdzie predko$¢ samochoddw wynosi maksymalnie 30 km/h. W strefach Tempo 30 obo-
wigzkowo stosuje sie progi zwalniajace, takze w postaci wyniesionych przejs¢ dla pieszych i catych
skrzyzowan. Drogi w tej strefie maja wyrazny podziat na jezdnie i chodniki. W wielu europejskich
miastach (np. w Berlinie) strefy Tempo 30 obejmuja wszystkie ulice poza gtéwnymi arteriami ruchu
samochodowego. Gdansk jest pierwszym miastem w Polsce, ktére rozszerza liczbe takich ulic na
duza skale. Obecnie w Gdansku 65% dtugosci ulic objetych jest strefg Tempo 30.

Rysunek 32. Strefy Tempo 30 w Gdarsku

Zrédto: http://www.rowerowygdansk.pl/start, 168.html [Dostep: 15.08.2020]

W przypadku braku mozliwosci uspokojenia predkosci samochoddéw, w kolejnym etapie na-
lezy pomyslec o przebudowie miejsc niebezpiecznych. W tym celu mozna poprawic¢ oswietle-
nie lub widocznos¢ poprzez likwidacje parkowania i zieleni w obrebie skrzyzowan. Mozna tez
przeprowadzi¢ redystrybucje przestrzeni (np. poprzez wyznaczenie paséw ruchu dla roweréw
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lub zamiane uktadu z 2x2 pasy na uktad 2+1). Na wielu drogach, szczegdlnie poza terenem
zabudowanym, dopuszczalna predkos¢ jest wyzsza niz 50 km/h. Mimo to poruszaja sie po
nich piesi.

90% pieszych, ktorzy ging na drogach w Polsce poza terenem zabudowanym znajduje sie na jezdni.
Dlatego bardzo waznym zadaniem samorzadoéw jest budowa chodnikdw w obrebie wsi i drog dla
roweréw pomiedzy wsiami. Powinny by¢ one oddzielone od jezdni dla samochodéw pasem zieleni
o szerokosci co najmniej 3 m. Pozwalajg one tanio, zdrowo i bezpiecznie dojechac do pracy, sklepu
czy szkoty. Zgodnie z prawem, taka droga dla roweréw moga poruszac sie piesi.

Zdjecie 12. Droga dla roweréw pomiedzy wsiami w gminie Somianka, woj. mazowieckie

Fot. Robert Buciak

Dobrym przyktadem uspokojenia srédmiejskiej dzielnicy duzego miasta jest Neukolin w Berlinie.
W zastalg strukture przestrzenna, z szerokimi pasami drogowymi, zostaty wprowadzone liczne
elementy oddziatujagce na poprawe bezpieczenstwa, warunkéw funkcjonowania pieszych,
podniesiono takze komfort poruszania sie rowerem. Jednym ze wspomnianych elementéw
jest rozciecie duzego skrzyzowania dla ruchu samochodowego. W odzyskanym obszarze
zorganizowane zostaty przestrzenie, ktére ogniskuja zycie spoteczne, tj. fontanna, plac zabaw,
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piaskownica, kawiarnia, publiczna toaleta oraz roslinnos¢. Jednoczesnie przejazd dla roweréw
zostat zapewniony po réwnej i wygodnej nawierzchni. Réwnolegle na ulicach wprowadzone
zostato naprzemienne parkowanie, dzieki czemu wymuszono esowanie toru jazdy oraz
wygospodarowano przestrzen na zielen, tawki i stojaki rowerowe.

Zdjecie 13. Rozciecie skrzyzowania. Neukolln w Berlinie

Fot. Radostaw Lesisz

Fot. Radostaw Lesisz
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3.6

Planowanie badan, badania i monitorowanie mobilnosci na
obszarach zurbanizowanych

Badania mobilnosci transportowej ludnosci sg prowadzone w Polsce od wielu lat przez wtadze sa-
morzadowe oraz inne instytucje i organizacje. Na podstawie wynikéw tych badan dokonywane sg
analizy zachowan komunikacyjnych mieszkancéw wybranych obszaréw, ktére stanowig nastepnie
materiat umozliwiajgcy modelowanie oraz organizowanie sieci transportu’. Zgodnie ze sztuka,
badania mobilnosci prowadzi sie cyklicznie raz na kilka lat, na wybranej grupie reprezentatywnej
mieszkancow. Zazwyczaj sugeruje sie wykonywanie badania co 5 lat, gdyz jest to okres, podczas
ktérego zmianie ulegaja zachowania komunikacyjne danego regionu. Niestety pozyskiwanie infor-
madji z tradycyjnych badan ankietowych jest stosunkowo drogie i czasochtonne. Podstawg badan
jest uzupetnienie metryczki przejazdéw z dnia poprzedniego, w ktérej znajduja sie informacje do-
tyczace liczby podrézy ankietowanych, srodkéw transportu, za pomoca ktdrych sie przemieszczali
oraz motywacji.

Badania mobilnosci moga by¢ réwniez przeprowadzane za pomocg mniej kompleksowych i tan-
szych rozwiazan, ale trzeba zdawac sobie sprawe, ze wynikami prac moga by¢ pewne dane wybior-
cze, nieoddajace petni charakterystyki przemieszczen danego spoteczenstwa. W celu ujednolicenia
metodyki przeprowadzania badan mobilnosci, redukgji kosztéw i zapewnienia poréwnywalnosci
uzyskiwanych wynikéw, GUS opracowat i opublikowat poradnik przeprowadzania takich badan®.
Uzupetnieniem badan mobilnosci moga by¢ tradycyjne pomiary ruchu polegajace na liczeniu
przemieszczajacych sie ludzi i pojazdéw w okreslonych miejscach przez okreslony czas. Oprocz
samego zliczania 0séb i pojazdéw czesto notuje sie ich cechy oraz kierunek podrézy, np. rodzaj
samochodu (osobowy, dostawczy, ciezarowy, taxi, autobus), a w badaniach ruchu rowerowego:
pte¢, wiek, rodzaj roweru.

3.6.1

Kompleksowe Badania Ruchu

Kompleksowe Badania Ruchu (KBR) to szczegdlny rodzaj badan zachowan komunikacyjnych.
Maja one na celu zebranie informacji o podrézach mieszkancéw danej jednostki urbanistyczne;j.
Zazwyczaj wykonywane s3 dla konkretnego miasta lub obszaru aglomeracyjnego i posiadaja
Scisle okreslong strukture. Ze wzgledu na ich szeroki zakres pozwalajg zebrac szczegétowe dane,

79  GUS, Poradnik w zakresie przeprowadzania ankietowego badania mobilnosci transportowej ludnosci, Warszawa
2018.
80  Ibidem.
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sg jednak bardzo drogie, co stanowi czesto problem dla mniejszych osrodkéw miejskich. Jest wiele
metod i mozliwosci, w jaki przeprowadzane sa Kompleksowe Badania Ruchu w Polsce. Zazwyczaj
badania obejmuja:

« ankiety (internetowe, przez aplikacje, w gospodarstwach domowych badz telefoniczne),

« pomiary ruchu samochodowego, rowerowego i pieszego,

e pomiary napetnien srodkdw komunikacji zbiorowe;.

KBR sa podstawa do zebrania szeregu bardzo waznych informacji odnosnie do transportu w miescie.
Pozwalaja m.in. okresli¢ podziat zadan przewozowych (z ang. modal split), dzieki ktéremu tworzona
jestinformacja, jaka czes¢ podrozy jest realizowana jakimi srodkami komunikacji zbiorowej, indy-
widualnej i pieszej. Ta podstawowa informacja pozwala monitorowac kierunek rozwoju mobilno-
$ci w danym miescie, aglomeracji. Stanowi tez podstawe dla wyznaczania strategicznych celéw
transportowych i pokazuje, jak powinien zmieniac sie podziat zadan przewozowych. Kompleksowe
Badania Ruchu powinny by¢ wykonywane w regularnym takcie, np. 5 lat, aby méc obserwowac linie
trendu. Pewnym ograniczeniem jest wysoka cena za taka ustuge. Prawdopodobnie w niedalekiej
przysztosci mozemy spodziewad sie implementacji réznych technologii umozliwiajacych wyko-
nywanie kompleksowych badan ruchu w sposéb automatyczny bez koniecznosci angazowania
wysokich srodkéw finansowych.

Obecnie popularng metoda jest wykorzystywanie Big Data do zdobywania wiedzy o przemieszcze-
niach sie populacji w danym obszarze. Powszechne uzywanie aplikacji do nawigacji samochodowej,
pieszej, czy planeréw podrézy pozostawia po sobie zanonimizowany slad w postaci danych opisu-
jacych przemieszczenie sie osoby wraz ze wszystkimi szczegétami dotyczacymi konkretnej podrézy
(czasu, tempa, odlegtosci a czesto nawet rodzaju destynacji). Najtrudniejsza kwestig w interpretacji
wynikéw jest ich odpowiednie przefiltrowanie i wyodrebnienie fragmentdw, ktére pozwolg nam
na opisanie ruchu jednostki.

3.6.2

Badania jakosciowe i iloSciowe

W celu gtebszego zbadania przyczyn i motywacji odpowiadajacych za wybdr srodka transportu moz-
liwe jest wykonanie badan na podstawie zogniskowanych wywiadéw grupowych (tzw. wywiadéw
fokusowych). Badanie polega na wyselekcjonowaniu okreslonej grupy uzytkownikéw okreslonego
srodka transportu i odbycia z ta grupa pogtebionych rozméw. Takie spotkania sa w stanie duzo
powiedzie¢ o odczuciach, motywacjach w kontekscie przemieszczania sie po miescie. Te informacje
z kolei moga by¢ podstawg do kreowania skutecznej polityki informacyjnej, wprowadzania zachet
czy innych instrumentéw do réwnowazenia transportu.

W 2019 roku we Wroctawiu zostato przeprowadzone badanie preferencji transportowych na podsta-
wie zogniskowanych wywiadéw grupowych (tzw. wywiaddw fokusowych) z o$mioma kategoriami
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uczestnikdw wroctawskiego systemu transportu: kierowcami, pasazerami komunikacji miejskiej,

rowerzystami oraz osobami taczacymi wymienione srodki transportu w réznych kombinacjach.

W raporcie zaprezentowano motywacje decydujace o wyborze poszczegélnych srodkéw transportu,

a takze szczeg6towo pochylono sie nad nastepujacymi zagadnieniami:

» oceng systemu transportu publicznego we Wroctawiu wraz z préba ustalenia wptywu tej
oceny na preferencje transportowe badanych,

« oceng skutecznosci wprowadzonych lub rozwazanych do wprowadzenia rozwigzan stuzacych
promowaniu transportu publicznego (w tym przeksztatcen w obszarze infrastruktury
transportowej Wroctawia wraz z prébg oszacowania akceptacji dla wprowadzanych zmian,

a takze ich wptywu na preferencje transportowe wroctawian),

« oceng rozwoju infrastruktury rowerowej oraz skutecznosci innych zachet do jazdy rowerem po
Wroctawiu wraz z proba oszacowania wptywu tych przeksztatcen na preferencje transportowe
wroctawian.

Na podstawie badan uzyskano szereg informacji, w jaki sposéb i kogo zacheci¢ do porzucenia
samochodu na rzecz roweru i komunikacji zbiorowej.

3.6.3

Infrastruktura zliczajaca uczestnikow ruchu

Istniejg rézne metody monitoringu ruchu pieszego i rowerowego. Staty monitoring daje bardzo
cenne informacje i moze miec kluczowy wptyw na decyzje inwestycyjne, promocyjne i inne zwiagzane
z dalszym rozwojem ruchu rowerowego.

Najbardziej rozpowszechnione w Polsce sg petle indukcyjne - zamontowane w wielu miastach
zliczajg przede wszystkim ruch rowerowy. Petle indukcyjne sa w stanie rozrézniac kierunki prze-
mieszczania sie i dokonywac statego pomiaru ruchu rowerowego wraz z mozliwoscia genero-
wania raportéw. Aby taki pomiar umozliwiat rzetelne wycigganie wnioskéw, sie¢ petli powinna
by¢ odpowiednio rozbudowana. Lokalizacje punktéw pomiarowych powinny wynika¢ z procesu
planistycznego.

Dobry przyktad automatycznego pomiaru danych rowerowych mozna zaobserwowac¢ w Gdarsku.
Obecnie dziata tam 30 czujnikéw stale monitorujacych ruch rowerowy. Surowe dane zamieszczane
sg w formacie umozliwiajgcym dalsza ich obrébke. Materiat dostepny jest na oficjalnej stronie
miasta®'.

81  https://www.rowerowygdansk.pl/pomiar-ruchu
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Rysunek 33. Lokalizacje automatycznych punktéw pomiarowych w Gdansku

Zrédto: http://www.rowerowygdansk.pl/start,169,170.html [dostep: 21.07.2020]

Takie petle moga by¢ réwniez stosowane do zliczania ruchu pieszego. Sa bardzo popularne w par-
kach narodowych, gdzie stale monitoruja liczby turystéow na szlakach.

Przyktadem kompleksowego podejscia do pomiaru ruchu jest ITS (Intelligent Transport System)
wdrozony we Wroctawiu. System ITS jest rozlegtym systemem informatycznym pozyskujagcym dane
z drogowych urzadzen sterujgcych i pomiarowych oraz pojazdéw transportu publicznego. Dane
te sg nastepnie przetwarzane w Centrum Zarzgdzania Ruchem i Transportem Publicznym i udo-
stepniane uzytkownikom drdg, pasazerom transportu publicznego i innym instytucjom. Pomagaja
optymalizowac wykorzystanie infrastruktury transportowej Wroctawia, dostarczajac jednoczesnie
uczestnikom ruchu maksimum uzytecznej informacji o warunkach ruchu i optymalnych sposobach
przemieszczania sie®.

System ITS dziata na ponad 220 skrzyzowaniach, integrujac kilka ré6znych podsysteméw. Zawiera
m.in.: kamery, czujniki, tablice, ktére zbieraja i monitoruja dane ruchowe z catego miasta. S one
wykorzystywane m.in. do poprawy funkcjonowania pracy sygnalizacji $wietlnej. Gtdwnym zadaniem
jest nadawanie priorytetu dla komunikacji zbiorowej. W ramach ITS dziataja: dynamiczna informacja

82  https://bip.um.wroc.pl/artykul/340/20698/inteligentny-system-transportu-its-wroclaw [dostep: 21.07.2020].
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pasazerska, informujaca o czasie oczekiwania na tramwaj, tablice obrazujgce czas trwania przejazdu
na najwazniejszych trasach w miescie, a w razie koniecznosci ostrzegajace przed korkami czy
wypadkiem, oraz tablice z aktualng pogoda.

3.6.4

Oprogramowanie wspierajace badania

Dane zebrane w trakcie badan mogg zostac¢ wykorzystane do tworzenia symulacji ruchu. Pozwalajg
one na ocene potencjalnego wptywu zmian infrastrukturalnych na dtugo przed rozpoczeciem pro-
cesu inwestycyjnego. Generalnie wyréznia sie dwa typy modelowania matematycznego transportu:
mikroskopowe i makroskopowe. Pierwsze z nich obejmuje maty fragment sieci (np. skrzyzowanie,
zespot skrzyzowan), drugie dotyczy wiekszych obszaréw (np. miast, regiondw czy sieci krajowej).
Obowiazuje przy tym zasada, ze im mniejszy obszar poddany jest analizie, tym wyniki sa bardziej
wiarygodne. Modele ruchu, jak wszystkie modele prognostyczne, sa obarczone ryzykiem btedu, tj.
odchylen wartosci prognozowanej od wartosci rzeczywistej. Zatozenia mozna na biezgco zmieniac
i testowac tak, by projekt przeznaczony do realizacji byt mozliwie jak najlepszy.

Bezptatnym narzedziem opartym o licencje typu open source jest SUMO?®? (Simulation of Urban
MObility — Symulator Mobilnosci Miejskiej) rozwijany przez Niemieckg Agencje Kosmiczng. Program
pozwala na dokonywanie multimodalnych analiz, ktére biora pod uwage samochody, transport
publiczny i pieszych. Program pozwala takze na optymalizacje tras pod wzgledem $rodowiskowym.
SUMO pozwala na import formatéw OpenStreetMap, Visum, Vissim i NavTeq.

83  Program mozna pobrac ze strony: https://www.eclipse.org/sumo/ [dostep: 21.07.2020].
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Rysunek 34. Mapa z OpenStreetMap zaimportowana do programu SUMO
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Zrédto: Poradnik obstugi pakietu SUMO®, Niemiecka Agencja Kosmiczna

Kolejnym programem, ktéry moze by¢ pomocny w analizach jest MARS (Metropolitan Activity
Relocation Simulator — Symulator aktywnosci i przemieszczer metropolitalnych). Jak opisujg autorzy
na stronie® modelu: ,Wraz ze wzrostem poziomu skomplikowania proceséw urbanizacyjnych
i planowania przestrzennego, instrumenty wspierajace decyzje staja sie niezbedne, by osiggnac cele
zrébwnowazonego rozwoju. Badania pokazuja, ze Zaden pojedynczy instrument polityki lokalnej nie
jest w stanie znaczaco poprawi¢ stanu srodowiska, konieczne jest wykorzystanie wielu narzedzi.
Wykorzystanie modeli moze pozwoli¢ na wskazanie strategii, ktéra przynosi najwieksze korzysci”
Program skfada sie z dwdch podsystemoéw: przestrzennego i transportowego. Bada zaleznosci
pomiedzy zagospodarowaniem przestrzennym i przemieszczeniami ludnosci. Zawiera modele
pozwalajace na badanie powigzan proceséw migracyjnych z dostepnoscia transportu.

84  https://sumo.dIr.de/docs/Tutorials/OSMWebWizard.html [dostep: 21.07.2020].
85  https://www.fvv.tuwien.ac.at/forschung/mars-metropolitan-activity-relocation-simulator/overview/ [dostep:

21.07.2020].
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Podobne funkcje posiada takze pakiet OPUS (Open Platform for Urban Simulation — Otwarta
Platforma Miejskich Symulacji). Oprogramowanie to pozwala na tworzenie ztozonych modeli
taczacych planowanie przestrzenne, zarzadzanie transportem i modelowanie srodowiskowe.

Do ptatnych (ale i najbardziej zaawansowanych) narzedzi z zakresu modelowania transportu naleza
programy spétek PTV (np. Visum, Vissim) oraz INRO Software (np. EMME). PTV Visum pozwala
na modelowanie ruchu wszystkich uzytkownikéw drég i interakcji pomiedzy nimi oraz kompleksowe
planowanie ustug transportu publicznego, a PTV Visim umozliwia modelowanie interakcji pojazdow
(i innych uczestnikéw ruchu) na poziomie mikroskopowym (takze w 3D). PTV Viswalk jest z kolei
narzedziem do modelowania ruchu pieszego.

Rysunek 35. Jedna z plansz Modelu Transportowego Aglomeracji Warszawskiej wykonana przy
uzyciu programu PTV Visum:,,Potoki pasazerskie w szczycie popotudniowym, transport zbiorowy
2050”

MTAW 2016
LEGENDA

Potoki pasazerskie [pas./h]
Volume-TSys [Pers] (BUS,AP)

g 25005000 10000
Volume-TSys [Pers] (TRAMAP)

o 2500500040000

Vafume-TSys [Pers] (METRO,AF}
o 28005000 10000
Vafume-TSys [Pers] (KM, AP}

g 2500500010000
Vofume-TSys [Pers] (SKM, AP}
o 3500500010000
Voluma-TSys [Pers] (WKD,AR)
o 2500500 10000
Volume-TSys [Pers] (M_bus,AF)
o 2800500010000

Zrédto: Urzqd m.st. Warszawy
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3.7

Czym jest wykluczenie transportowe?

3.7.1

Transportowe wykluczenie infrastrukturalne

Wykluczenie na gruncie socjologii definiowane jest jako niemozliwos¢ bycia uczestnikiem waznych
spotecznie aspektow zycia spotecznego, w aspektach gospodarczych, politycznych czy kulturo-
wych®. Wykluczenie transportowe w tym kontekscie nalezatoby zdefiniowac jako proces, w wyniku
ktérego ludzie nie moga uczestniczy¢ w zyciu gospodarczym, politycznym i spotecznym spotecz-
nosci z powodu ograniczonej dostepnosci do ustug oraz do powiazan spotecznych, spowodowany
w catosci lub czesciowo niewystarczajacg mobilnoscig w spoteczenistwie i gospodarce bazujacych
na zatozeniu wysokiej mobilnosci®. Wykluczenie transportowe powoduje, iz okreslone osoby lub
grupy oséb nie sg zdolne uczestniczy¢ w wybranych aspektach zycia spotecznego. Szczegdlnie
dotkliwe sg sytuacje, gdy na skutek wykluczenia transportowego ogranicza sie dostep do edukadji,
rynku pracy czy stuzby zdrowia. Przyktadowo, brak dojazdu transportem publicznym do wiekszego
osrodka uniemozliwia wybér bardziej atrakcyjnej szkoty $redniej, w konsekwencji zmniejszajac
szanse na lepsze studia i zrobienie kariery. Uczen koriczacy szkote podstawowa nie ma mozliwosci
prowadzenia samochodu osobowego, jedyng alternatywa jest podréz z osoba dorosta, co nie zawsze
jest mozliwe, choc¢by ze wzgledu na obowiazki zawodowe rodzicéw czy koniecznos¢ ponoszenia
znaczacych nakfadéw zwigzanych z uzytkowaniem samochodu. Problem wykluczenia dotyczy
nie tylko oséb, ktére sg za mtode na zrobienie prawa jazdy. Barier moze by¢ wiecej: stan zdrowia
uniemozliwiajacy prowadzenie, sytuacja ekonomiczna uniemozliwiajgca zakup lub utrzymanie
samochodu itd. W praktyce problem wykluczenia transportowego dotyczy w szczegélnosci mniej-
szych miejscowosci oraz obszaréw wiejskich. Odlegtosci do pokonania sg stosunkowo duze, brak
wielu podstawowych ustug zlokalizowanych lokalnie, a oferta publicznego transportu zbiorowego
uboga lub wrecz nieistniejgca. Co wiecej, mozliwosci alternatywnego dotarcia do poszczegdlnych
ustug sa ograniczane poprzez braki chodnikéw lub drég rowerowych biegnacych wzdtuz szos.
Wszystko to powoduje, iz osoba nieposiadajaca samochodu lub niemogaca go prowadzi¢ spotyka
sie ze znaczacymi utrudnieniami w dostepie do ustug publicznych.

Wykluczenie transportowe mozna identyfikowac wiec jako zaprzeczenie dostepnosci transportowe;j.
Wsrédd szeregdéw czynnikédw powodujacych wykluczenie transportowe mozna wyrézni¢ m.in.:
« brak oferty transportu publicznego,

86  B.Szacka, Wprowadzenie do socjologii, Oficyna Naukowa, Warszawa 2003.
87 K. Kenyon, G. Lyons, J. Rafferty, Transport and Social Exclusion: Investigating the Possibility of Promoting Social
Exclusion through Virtual Mobility, [w:] ,Journal of Transport Geography”, 10 (2003), s. 207-219.
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» ograniczenia administracyjne,

deficyty infrastrukturalne,
« bariery architektoniczne,

bariery ekonomiczne,
 ktopoty zdrowotne.

Powyzsze zestawienie pokazuje, iz zrédfa problemu wykluczenia transportowego lezg zaréwno po
stronie potencjalnych uzytkownikéw (np. stan zdrowia, zamoznos¢), jak i administracji publicznej
(np. brak oferty transportu publicznego, brak infrastruktury dla pieszych i rowerzystéw). Dziatania
na rzecz poprawy sytuacji musza sie jednak odbywac po stronie administracji publicznej — nalezy
tworzy¢ oferte w sposéb zapewniajacy jak najszersza inkluzje spoteczna. Przyktadowo, nie chodzi
tylko i wytacznie o to, aby autobus kursowat, ale aby korzystac z niego mogty osoby poruszajace sie
na woézkach inwalidzkich, z ogdlnie gorszym zdrowiem (np. z kragzeniem), z wézkami dzieciecymi czy
osoby ubozsze. W konsekwencji oferta zapewniajaca mozliwie najszersza inkluzje powinna posiadac
autobusy niskopodtogowe lub niskowejsciowe, wyniesione i zacienione przystanki, klimatyzacje,
przestrzen dla wozkéw i w miare przystepny ekonomicznie system taryfowy.

Dziatania adresowane tylko i wytagcznie do wybranych grup spotecznych zagrozonych wyklucze-
niem transportowym, np.,gimbusy”, czyli zamkniety transport dla uczniéw szkét podstawowych,
nie rozwigzuja catosciowo problemu i charakteryzuja sie stosunkowo wysokimi kosztami. Kluczem
do sukcesu w walce z wykluczeniem transportowym jest tworzenie rozwigzan uniwersalnych, ad-
resowanych do szerokich grup spotecznych, w tym réwniez do dotychczasowych uzytkownikéw
samochodéw. Wymaga to spojrzenia na transport publiczny jako na ustuge majaca by¢ konkuren-
cyjng, a nie jak na ustuge socjalna, tylko dla najubozszych mieszkancéw.

Problem dostepnosci transportu publicznego dla 0séb z ograniczong mobilnoscia nalezy postrzegac
szerzej niz tylko i wytgcznie brak barier architektonicznych miedzy krawedzig peronu a pojazdem.
Bardzo wazne jest tez otoczenie przystanku lub stacji. Droga dojscia do przystankéw lub stacji
determinuje mozliwosc¢ korzystania z transportu publicznego. Sktadaja sie na nig przede wszyst-
kim chodniki o okreslonej szerokosci, z obnizonymi kraweznikami w obrebie przejs¢ dla pieszych,
wyposazone w perforacje dla oséb niedowidzacych i niewidomych. W swietle projektowania uni-
wersalnego role odgrywa stosowne zacienienie, np. za pomoca zieleni przyulicznej, doposazenie
trotuaréw w fawki, na ktérych osoby starsze moga odpoczac itp., oswietlenie zapewniajace poczucie
bezpieczenstwa spotecznego po zmroku.

Budowa lub poprawa infrastruktury dostepu do przystankéw i peronéw powinna by¢ immanentng
czescig programéw poprawy infrastruktury dworcowej lub przystankowej. Dobrym przyktadem
metodycznego podejscia jest program dworcowy Nadrenii-Palatynatu, w ktérym spotki kolejowe
realizowaty dziatania w obrebie dworcéw (np. pochylnie, windy, ustandaryzowanie wysokosci nad
poziomem gtéwki szyny), uwzgledniajac przylegte przystanki autobusowe (np. wyniesienie platform
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przystankowych), wtadze samorzadowe natomiast usuwaty bariery na drogach prowadzacych

do dworcéw (np. obnizanie kraweznikéw, poszerzanie chodnikéw, usuwanie stupéw ze skrajni

chodnika, zapewnienie odwodnienia). Celem programu byto stworzenie takich warunkéw, aby

osoba poruszajaca sie na wézku inwalidzkim mogfa sama o wiasnych sitach nie tylko wsigé¢ do

pociagu, ale réwniez dotrze¢ przez miejscowo$¢ do dworca.?’

Przyktad 13. Brytyjskie rozwigzanie systemowe do walki z wykluczeniem transportowym

Problem wykluczenia transportowego nie jest wylacznie problemem, z ktérym spotykaja sie
mieszkancy polskiej prowincji. Dotyczyt lub nadal dotyczy wielu regionédw Europy Zachodniej.
Réwnoczesnie zagraniczne doswiadczenie zaowocowato szeregiem dobrych praktyk w ograni-
czaniu problemu wykluczenia transportowego W 2003 r. Brytyjska Agencja ds. Wykluczenia Spo-
tecznego opublikowata swoj raport na ten temat®. Publikacja raportu zaowocowata nastepnie
pracami nad opracowaniem zestawu wytycznych dotyczacych polityki transportowej dla wtadz
lokalnych w Anglii, aby umozliwi¢ tzw. planowanie dostepnosci jako integralnego elementu
lokalnych planéw transportowych. Podrecznik ten ukazat sie w 2004 r., naktadem brytyjskiego
Ministerstwa Transportu. Zaréwno sam raport, jak i podejscie do planowania dostepnosci spo-
tkaty sie z duzym odzewem na arenie miedzynarodowej, dajac asumpt do podobnych analiz
oraz wytycznych w zakresie organizacji transportu na catym $wiecie.

0Od 2006 r. istnieje w Wielkiej Brytanii ustawowy wymég, aby lokalne wtadze, w ktérych zakresie
obowiagzkéw znajduje sie transport, przeprowadzaty strategiczne i lokalne oceny dostepnosci
w ramach ich piecioletnich lokalnych planéw transportowych. Wiadze lokalne muszg wspot-
pracowac z innymi lokalnymi organami publicznymi i kluczowymi interesariuszami, aby znalez¢
rozwigzania problemoéw dostepnosci, ktére zostang

88

M. Beim, M. Heilmann (2012): Ksztattowanie regionalnych strategii rozwoju transportu kolejowego na przyktadzie

Nadrenii-Palatynatu. Przeglad Komunikacyjny nr 3, s. 34-46.

89

Making the Connections: Final Report on Transport and Social Exclusion, Social Exclusion Unit, Londyn 2003.
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zidentyfikowane podczas analiz. W celu ewaluacji przepiséw prawa, juz w 2009 r. ministerstwo
zlecito trzyletnie badanie okreslajace zardwno postep w zmienianiu planéw transportowych, jak
i wptyw tych zmian, tj. planowania dostepnosci, na funkcjonowanie lokalnych spotecznosci®.

W raporcie zidentyfikowano gtdwne réznice w podejsciu do realizacji zadania, tj. wdrozenia pla-
nowania dostepnosci w planach transportowych. Okazato sie, ze niektére wtadze lokalne dazyty
do poprawy dostepnosci tylko dla grup wykluczonych spotecznie, natomiast inne wprowadzaty
bardziej uniwersalne $rodki poprawy dostepnosci dla wszystkich, ktére mozna bytoby okresli¢
systemowym rozwigzaniem problemu. Czes¢ planéw koncentrowata sie gtéwnie na sektorze
transportu, podczas gdy inne widziaty wspoétodpowiedzialnos¢ za dostepnos¢ w dziataniach
kluczowych interesariuszy, np. stuzby zdrowia lub ustug spotecznych. Mozna bytoby to zilustro-
wac pytaniem: czy bardziej poprawia¢ dojazd transportem do biblioteki publicznej czy moze
uruchomi¢ autobus biblioteczny?

W badaniu zidentyfikowano wazng role lokalnych lideréw jako kluczowa dla procesu realizacji.
Witadze, ktdre miaty wyszkolony personel, rozumiejacy zaréwno kwestie merytoryczne, jak
i posiadajacy umiejetnosci dialogu spotecznego z mieszkancami i kluczowymi interesariusza-
mi, odniosty najwiekszy sukces. Rdwniez szerokie zaangazowanie innych sektoréw w proces
planowania dostepnosci przyczyniato sie do wypetnienia oczekiwan stawianych przez ogél-
nokrajowe przepisy. Duze znaczenie w procesie planowania dostepnosci odgrywaty urzedy
pracy, dysponujac wiedzg od oséb poszukujacych zatrudnienia, jak i pracodawcéw. Pozwalato
to m.in. na lepsza marszrutyzacje autobuséw czy dopasowanie rozktadéw jazdy do godzin
rozpoczynania pracy®'.

3.7.2
Transportowe wykluczenie spoteczne

Transportowe wykluczenie spoteczne mozna rozumiec jako brak mozliwosci uczestniczenia w dzia-
talnosci gospodarczej, politycznej, kulturalnej z powodu braku débr oraz deprywacji (braku checi
do zaspokojenia swoich potrzeb). Sposrdd dziewieciu wskaznikow GUS okreslajacych brak mozli-
wosci materialnego zaspokojenia potrzeb gospodarstwa domowego ze wzgledéw finansowych nie
wymienia sie niestety ustug przewozowych, a jedynie brak samochodu osobowego. Tym samym

90 K. Lucas, Transport and Social Exclusion: Where are We Now?, [w:] ,Transport Policy’, vol. 20,2012, s. 105-113.
91  K.Kilby, N. Smith, Accessibility Planning Policy: Evaluation and Future Directions, Centre for Research in Social Policy
& Atkins, Londyn 2012.
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mobilnos$¢ rozumiana jest btednie jako stan posiadania samochodu, a nie zdolnos¢ do przemiesz-
czania sie. Psychologowie nie dostrzegaja w badaniu potrzeb gospodarstw domowych braku do-
stepu do ustug transportu zbiorowego czy rowerowego jako czynnika sprzyjajacego wykluczeniu
spotecznemu®2. Jednoczesnie duza liczba obywateli nie moze badz nie chce posiada¢ samocho-
du. Dotyczy to zaréwno os6b do 18. roku zycia, 0s6b starszych, oséb z dysfunkcjami fizycznymi
i psychicznymi oraz wszystkich tych, ktérzy z r6znych powodéw nie bedg posiadali i prowadzili
samochodu. Polityki transportowe opierajace sie zatem jedynie o ruch samochodowy pomijajg
duza czes¢ spoteczenstwa, skazujac je na spoteczne wykluczenie transportowe.

3.8

Wplyw oswietlenia na funkcjonalnos¢, atrakcyjnos¢ oraz
bezpieczenstwo przestrzeni

Swiatto ma olbrzymie znaczenie dla funkcjonowania cztowieka. Sztuczne $wiatto pozwala na prze-
dtuzanie naszego funkcjonowania po zmierzchu. Jego charakter i barwa wptywajg na nasze samo-
poczucie i poczucie bezpieczenstwa. Rézne typy przestrzeni wymagaja odmiennych warunkéw
oswietleniowych. Inny rodzaj oswietlenia jest wymagany na drogach i ulicach, inny przy parkowych
alejkach czy na placach. Oswietlenie drogowe regulowane jest normami z serii PN-EN 13201:2016.

Norma sktada sie z czterech czesci:

« PKN-CEN/TR 13201-1:2016: Oswietlenie drég — Czes¢ 1: Wybdr klas oswietlenia,

o PN-EN 13201-2:2016: Oswietlenie drog — Czes¢ 2: Wymagania oswietleniowe,

o PN-EN 13201-3:2016: Oswietlenie drég — Czesc¢ 3: Obliczenia parametréw oswietleniowych,

o PN-EN 13201-4:2016: Oswietlenie drég — Czes¢ 4: Metody pomiaréw parametrow
oswietlenia.

92 ,Komunikacja publiczna’, nr 3/2018, https://www.kzkgop.com.pl/public_media/fb/files/czasopisma/komunika-
cja/2018/KP_03 18 net.pdf [dostep: 21.07.2020].
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Sze$¢ klas oswietleniowych opisano w tabeli:

Tabela 5. Zestawienie klas o$wietleniowych

Klasa

Opis

Drogi dostosowane do potrzeb kierowcéw pojazddw mechanicznych dopuszczajace od
Sredniej do wysokiej predkosci ruchu.

Obszary konfliktowe (drogi i ulice z ruchem samochodowym w miejscach konfliktowych,
jak ulice w obszarach handlowych, jednopoziomowe skrzyzowania o wiekszym stopniu
ztozonosci, ronda itp. Te klasy odnoszg sie réwniez do pieszych i cyklistow).

Drogi dla pieszych i rowerzystéw (takze na drogach bezpieczenstwa, innych obszarach
drogowych lezacych w rozdzieleniu wzdtuz jezdni tras szybkiego ruchu; drogach w stre-
fach zamieszkania; obszarach parkowania, terenach szkolnych itp.).

HS

Klasa dodatkowa: piesi, drogi dla pieszych, pasy postojowe, powierzchnie ruchu lezace
wzdtuz jezdni, drogi osiedlowe, ciagi piesze, dziedzirice szkolne.

SC

Strefy z wymaganym wyzszym poczuciem bezpieczenistwa (stosowane jako klasa dodat-
kowa, gdy gtéwnym celem oswietlenia publicznego jest identyfikacja 0séb, przedmiotéw
oraz powierzchni z wystepujacym na nich wyzszym niz normalne ryzykiem naruszenia
przepiséw).

EV

Strefy z wymagang wyzsza widocznoscia boczna (stosowane jako klasy dodatkowe w sy-
tuacjach, gdy powinny by¢ widoczne ptaszczyzny pionowe - stacje obstugi, skrzyzowania
wielopoziomowe itp.).

Zrédto: Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu pieszych - Wytyczne prawidtowego oswietlenia

przejs¢ dla pieszych, Ministerstwo Infrastruktury

Realizacje oswietlenia powinny zosta¢ poprzedzone obliczeniami, ktére pozwolag na unikniecie

efektu nierdbwnomiernosci. Istotne jest tez stosowanie odpowiedniego do wymagan poziomu

luminacji i ograniczanie ol$nienia®. W wypadku jezdni, na ktérych ruch odbywa sie z duza i srednig

predkoscia istotne jest takze oswietlenie bezposredniego otoczenia.

93  Olsnienie - nieprzyjemny efekt wizualny spowodowany niekorzystnym rozktadem swiatta lub zbyt wysokim
kontrastem.
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Zrodta $wiatta emituja szeroki zakres dtugosci fali, nawet kiedy sa postrzegane jako jeden kolor. Jest
on okreslany jako ,temperatura barwowa” zrodta $wiatta. Barwa Swiatta stosowanego do oswietlenia
drdég zazwyczaj znajduje sie w spektrum 2500-5000 K.

Rysunek 36. Skala temperatury barwowe;j

1800 K 4000 K 5500 K 8000 K

Zrédto: Opracowanie wtasne

Mieszkancy réznych czesci Europy maja inne preferencje co do barwy swiatta. Zimne, niebieskawo-
biate swiatto jest preferowane na potudniu Europy, z kolei na pétnocy preferuje sie ciepte biate
Swiatto.

W ostatnich latach obserwuje sie odejscie od klasycznych lamp sodowych generujacych zé6tte
Swiatto na rzecz lamp LED. Biate swiatto jest lepiej odbierane przez wiekszos¢ ludzi i postrzegane
jako bardziej przyjemne w odbiorze. Pozwala na lepsze oddawanie barw otoczenia. W takim swietle
fatwiej o rozpoznanie twarzy i ludzkich sylwetek, co jest kluczowe w wypadku oswietlania stref
pieszych. Biate $wiatto pozwala tez generowac lepsze nagrania z kamer. Swiatto biate powinno by¢
stosowane w przypadku ztozonych uktadéw drogowych wymagajacych najwyzszego poziomu
widocznosci, ciepte z kolei moze by¢ korzystne w strefach zamieszkania.

Wymiana zrédet oswietlenia nalezy do kluczowych wyzwan samorzadow — oswietlenie odpowie-
dzialne jest za znaczng cze$¢ poboru energii elektrycznej w miastach. Dzieki wymianie oswietlenia
na oprawy ze zrodfami swiatta w technologii LED mozliwe jest znaczne ograniczenie poboru mocy.
Zaoszczedzong w ten sposdb energie mozna spozytkowac np. w celach tadowania pojazdéw
elektrycznych, dzieki tadowarkom o matej mocy rzedu 3,7 kW podtaczonym wprost do punktéw
odwietlenia.

Istotne wyzwanie w wypadku obszaréw zurbanizowanych stanowi zanieczyszczenie swiattem. Moz-
na je niwelowac poprzez stosowanie adaptacyjnych zrédet Swiatta LED. Czujniki w takich systemach
pozwalaja na dostosowanie intensywnosci $wiatta do warunkéw czy punktowe zapalanie sie po-
szczegdblnych zrédet Swiatta reagujacych na pojawienie sie pieszych lub rowerzystéw i rowerzystek.

94 B.Schappi, T. Boginer, Zamowienia publiczne & Projektowanie: Oswietlenie uliczne — Poradnik, ttumaczenie: Fundacja
na rzecz Efektywnego Wykorzystania Energii, 2017.
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Wspétczesnie latarnie postrzega sie coraz czesciej jako czes$¢ szerszego systemu inteligentnego
miasta. Oswietlenie staje sie zintegrowane z infrastrukturg sieciowa, latarnie zostajg wyposazone
w sensory i staja sie punktami dostepowymi w sieci. Moga by¢ monitorowane, kontrolowane, a na-
wet serwisowane zdalnie. Moga tez dostarcza¢ informacji na temat natezenia ruchu drogowego,
pogody, zanieczyszczenia powietrza i innych czynnikéw. Sieci czujnikdéw zamontowanych w latar-
niach moga badac takze poziom wilgotnosci powietrza, stezenie dwutlenku wegla, zawartos¢ tlenu,
stezenia pytdw, natezenie ruchu, obrazu wideo (m.in. rejestracja zdarzent drogowych), dZzwieku
i wielu innych. Dzieki rozwojowi sieci 4G LTE i 5G inteligentne o$wietlenie moze by¢ wykorzystywane
takze do udostepniania sygnatu Wi-Fi, czy np. udostepniania na urzadzenia mobilne znajdujace sie
w poblizu filméw w jakosci HD*.

Zebrane dane moga by¢ transmitowane i wykorzystane w celu lepszego dostosowania do wy-
mogoéw danego miejsca, moge stanowic tez informacje zwrotna dla wtadz miasta przy procesach
decyzyjnych, np. w kwestiach bezpieczenstwa czy ochrony srodowiska. Powszechny charakter
wspétczesnych czujnikéw sprawia, ze ich zastosowanie moze dokfadnie odzwierciedla¢ lokalne
uwarunkowania i potrzeby.

Oswietlenie dla bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw i uczestniczek ruchu

Przejscia dla pieszych stanowia jedng z podstawowych kategorii punktow, ktére wymagaja oswie-
tlenia najwyzszej jakosci. Oswietlenie na przejsciach dla pieszych powinno by¢ zawieszone nad
przejsciem i optymalnie pozwala¢ na o$wietlenie sylwetki pieszego z obu kierunkéw. Wymaga to
umieszczenia opraw po obu stronach przejscia. Na skrzyzowaniach piesi powinni by¢ oswietlani
od strony nadjezdzajacych pojazdéw?. Duze znaczenie ma uzyskanie odpowiedniego kontrastu
oswietlenia tta i pieszego. Doktadne wytyczne Ministerstwa Infrastruktury opisane sa w publikacji
Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu pieszych — Wytyczne prawidtowego oswietlenia przejs¢ dla
pieszych.

Istotnym elementem zapewnienia bezpieczenstwa jest dobre oswietlenie tras rowerowych. Jest
to szczegdlnie wazne ze wzgledu na fakt, ze obowigzkowe oswietlenie rowerowe wymagane
przepisami nie zapewnia prawidtowego oswietlenia obszaru przed rowerzysta.

95  SmartCityLab.com, Lighting the Road to Smart Cities and Sustainability, https://www.smartcitylab.com/blog/
urban-environment/lighting-the-road-to-smart-cities-and-sustainability/ [dostep: 10.07.2020].

96  W.Pabjanczyk, Bezpieczne miasto — inna droga: Bezpieczne oswietlenie, Fundacja Normalne Miasto Fenomen, £6dz
2015.
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Projektujac oswietlenie trasy rowerowej, nalezy pamietac o nastepujacych faktach:

oswietlenie bezwzglednie nalezy projektowaé w tunelach, przejazdach podziemnych pod
mostami, w ciggu gtéwnych tras rowerowych oraz na skrzyzowaniach i przejazdach dla
rowerzystow,

infrastruktura rowerowa powinna byc¢ oswietlana dobrej jakosci mocnym $wiattem
polichromatycznym o petnym zakresie widma widzialnego,

pozadane natezenie $wiatfa sztucznego na poziomie nawierzchni powinno wynosi¢ 5—7 lukséw,
oswietlenie powinno by¢ rownomierne, a poziom natezenia na nawierzchni nie powinien by¢
wiekszy niz 30%,

Swiatto latarni nie moze zatrzymywac sie na przeszkodach (np. lisciach), nie docierajac do
nawierzchni. W przypadku usytuowania latarni w szpalerze drzew, nalezy odpowiednio
rozplanowac usytuowanie latarni, aby rozwéj drzew nie byt bariera dla $wiatfa,

dla drég dla roweréw biegnacych wzdtuz jezdni zaleca sie stosowanie jednego stupa
oswietleniowego z podwdjnymi oprawami — jedng do o$wietlenia drogi i druga do os$wietlenia
drogi dla roweréw,

w miejscach, gdzie utrudniony pozostaje dostep do zasilania statego, w celu ograniczenia
kosztow, zaleca sie stosowanie oswietlenia zasilanego z akumulatoréw i baterii stonecznych.

Zdjecie 15. Poprawna lokalizacja stupdw oswietleniowych przy drodze dla rowerdéw i pieszych.

Krzywa Grobla, Wroctaw

Fot. Daniel Chojnacki
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Odpowiednie os$wietlenie ma wazny udziat w spetnieniu wymogoéw projektowania atrakcyjnych
drdg dla roweréw i chodnikéw. Chodzi tu przede wszystkim o zapewnienie bezpieczenstwa, zarow-
no w kontekscie fizycznym (nieréwnosci, skrajnia) jak i bezpieczenstwa spotecznego (zmniejsze-
nie zagrozenia za strony ludzi). Dobrze zaprojektowane os$wietlenie eliminuje obydwa powyzsze
czynniki. Nawet jesli w danym miejscu poziom przestepczosci nie jest wysoki, oswietlenie wysokiej
jakosci zapewnia poruszajacym sie dang trasg osobom komfort psychiczny. Jest to szczegdlnie
istotne w przypadku tras, ktore przecinajg zielerice czy tereny niezamieszkate. Nalezy pamietac, ze
wymagane przepisami oswietlenie roweru nie zapewnia oswietlenia drogi a jedynie widocznosci
samego pojazdu. Oswietlenie tras rowerowych jest zatem bardziej istotne niz oswietlenie samych
jezdni dla ruchu ogdlnego.

3.9

Wplyw planowania i zagospodarowania przestrzennego oraz
polityki transportowej samorzadow na popularnosc¢ transportu
indywidualnego

3.9.1

Koszty mobilnosci a preferencje transportowe

Raport GUS pt. Sytuacja gospodarstw domowych w 2019 r. w Swietle wynikéw badania budzetéw
gospodarstw domowych podaje, iz wydatki na transport pochtaniaty przecietnie 9,7% domowego
budzetu. Sg w nim trzecig pozycja pod wzgledem wielkosci wydatkéw po zywnosci oraz wydatkach
na mieszkanie. W przeliczeniu na jedng osobe byto to ponad 100 ztotych. 34 z tego pochtaniata eks-
ploatacja indywidualnych srodkéw lokomocji (samochdéd, motocykl, rower), a kilkanascie ztotych
zakup ustug transportowych (m.in. transport miejski, koleje). Dane publikowane przez GUS nie od-
dajg jednak petnego zréznicowania wydatkéw na transport. Zalezy ono nie tylko od indywidualnych
preferencji transportowych, ale réwniez od lokalizacji miejsca zamieszkania i kierunkéw dojazdow.
Najwieksze polskie miasta charakteryzuje stosunkowo dobra dostepno$¢ transportu publicznego
oraz atrakcyjne ceny biletéw okresowych (ok. 100 ztotych za miesieczny bilet normalny). Duzo wyz-
sze koszty transportu publicznego ponosza mieszkarncy dojezdzajacy do pracy na duze odlegtosci.

Wiezby ruchu w miastach w krajach wysoko rozwinietych przechodza metamorfo-
ze. Zrodla i cele podrézy rozpraszajg sie. Sptaszczaja i wydiuzaja sie godziny szczy-
tu, w szczegdlnosci popotudniowe. Wptyw na to ma przede wszystkim wzrost udzia-
tu ustug w strukturze gospodarki i liczbie zatrudnionych oséb. Metamorfoze przechodza
réwniez polskie miasta, cho¢ w nieco innym okresie niz miasta zachodnie. W okresie pierw-
szych trzech dekad po Il wojnie swiatowej dominowat model przestrzenny, w ktérym w kazdym
z miast istniato kilka lub kilkanascie kluczowych pracodawcéw. Zazwyczaj byly to wielkie zaktady
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przemystowe. Wszelkie miejsca ustug publicznych (m.in. urzedy, szkoty ponadpodstawowe, przy-
chodnie i szpitale specjalistyczne) i komercyjnych (domy towarowe, sklepy specjalistyczne) zloka-
lizowane byly w centrach miast. Natomiast zdecydowana wigkszo$¢ mieszkarncéw zamieszkiwata
osiedla z wielkiej ptyty. Drogi podrézy zdominowane byty przez relacje miedzy osiedlami, centrum
a najwiekszymi pracodawcami. Problemem transportowym byto zapewnienie dostatecznej pojem-
nosci w Srodkach transportu publicznego w czasie szczytéw komunikacyjnych.

Od lat 70. XX wieku wraz z popularyzacjg mysli modernistycznej w Polsce poza centrum zaczety
przenosic sie szpitale, kampusy uniwersyteckie oraz niektore zaktady przemystowe. Na obrzezach
miast powszechnie powstawaty tez osiedla willowe. Drogi podrézy zmienity swdéj obraz prze-
strzenny. Wydtuzyly sie i powstaty nowe relacje o niewielkich potokach pasazerskich.

Transformacja ustrojowa z poczatku lat 90. XX wieku przyniosta radykalne zmiany gospodarcze.
Jednym z ich wymiaréw jest postepujaca suburbanizacja. Mieszkancy przenosza sie do doméw
z ogrodkiem na przedmiesciach, jak tez zmieniaja swoje miejsca pracy na takie poza granicami
miast. Wspomniana sytuacja powoduje znaczace konsekwencje przestrzenne dla transportu, takie
jak: zmieniajace sie kierunki i czestotliwos¢ podrézy, rosngce odlegtosci codziennych dojazdéw
i niewielkie potoki pasazerskie w wielu relacjach. Zmienity sie réwniez godziny pracy poszczegdinych
grup zawodowych oraz wzrosto znaczenie popotudniowych aktywnosci (dodatkowa edukacja dzieci,
kursy doszkalajace osoby doroste, zajecia sportowe, rozrywka). W efekcie obstuga tych podrézy
transportem publicznym stanowi duze wyzwanie dla wtadz publicznych.

Ostatni etap to oczekiwane wzmocnienie rozwoju aglomeracji do wewnatrz. Ow rozwdj jest wy-
nikiem przeksztatcen terenéw poprzemystowych, pokolejowych i powojskowych na nowe wie-
lofunkcyjne dzielnice zdominujaca funkcja mieszkaniowa, powstawania dzielnic biznesowych czy
powrdt mato ucigzliwego przemystu do miast. Na przedmiesciach inwestycje lokalizuje sie w poblizu
stacji kolejowych i innych weztéw transportu publicznego. Przez to cze$ciowo naprawiana zostaje
struktura przestrzenna miejscowosci. Zyskuja one wiasne lokalne centra z ustugami (przychodnie,
szkoty, sklepy) i miejscami pracy. Wzrasta wéwczas znaczenie transportu publicznego. W obrazie
przestrzennym podrdzy pojawiajg sie relacje, ktére mozna efektywnie obstugiwac autobusami,
tramwajami czy koleja.
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Rysunek 37. Model rozwoju aglomeracji do wewnatrz
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Zrédto: H.H . Topp, Trends, innovative Weichenstellungen und Hebel fiir Mobilitéit und Verkehr — von
2030 aus gesehen. Technikfolgenabschdtzung Theorie und Praxis nr 3 (r. 15), 2006, s. 12-20.

Sytuacje ostatnich lat pokazuja dane ze stolicy. Warszawskie Badanie Ruchu z 2015 r. podaje, iz
0g6lny wskaznik ruchliwosci mieszkarncow Warszawy wynosi 1,99 podrézy, wsréd oséb aktywnych
zawodowo — 2,24. 81,6% podrdzowato w dzien poprzedzajacy badania. 45,3% podrozy zwigzanych
byto z powrotem do domu, 25,2% z dotarciem do pracy, 3,9% stanowity podréze do szkoty i 2,1%
na wyzsze uczelnie, 6,7% podréze w celu realizacji ustug (zakupy, spedzanie czasu wolnego etc.)
w miejscach innych niz duze centra handlowe, a 3,4% w duzych centrach handlowych. Sredni
deklarowany przez badanych czas trwania podrozy wynosit 33 minuty.

Warszawskie dane, z wyjatkiem $redniego czasu podroézy, sa miarodajne réwniez dla innych polskich
miast. Srednia liczba podrézy w polskich miastach wynosi okoto 2 dziennie i generalnie wzrasta.
Dla poréwnania, w Niemczech wynosita w 2017 r. az 3,1 podrézy na osobe dziennie, a wirdd oséb
czynnych zawodowo 3,7 podrozy.

W analizie kosztéw gospodarstw domowych dotyczacych indywidualnej motoryzacji mozna wy-
rézni¢ dwa aspekty. W pierwszym przyjmuje sie, jak wzrost oddalenia od miejsc pracy czy edukacji
wptywa na wzrost kosztéw eksploatacji. Zatozeniem tej analizy jest fakt, iz mieszkaniec posiada
samochdd i z niego korzysta. Zmienia sie tylko dystans do pokonania. W drugim aspekcie kluczowy
jest koszt posiadania samochodu. W tym przypadku zatozeniem jest, iz brak atrakcyjnego potaczenia
pieszego, rowerowego lub transportem publicznym prowadzi do koniecznosci posiadania samo-
chodu w gospodarstwie domowym w ogdle lub posiadania kolejnego. W niniejszym opracowaniu
przedstawione zostaty obie analizy kosztow.

Kazdy kilometr oddalenia od miejsca docelowego, tj. miejsca pracy lub nauki, w przypadku
wykorzystania w tym celu jednego samochodu w gospodarstwie domowym uszczupla rocznie
budzet rodzinny o minimum 367,75 zt. Jako zatozenie przyjeto koszty uzytkowania samochodu
wynikajace z rozporzadzenia oraz 220 dni robocze w skali roku. Przektada sie to na emisje ponad
53 kg dwutlenku wegla, zaktadajac dane dotyczace $redniej emisji z samochodéw osobowych
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w Europie w roku 2018 (Srednia europejska — 120,6 g/km; cho¢ srednia w Polsce jest wyzsza
i wynosi 127,7 g/km). W sytuacji, gdy osoba wykorzystuje rowniez samochéd do innych aktyw-
nosci, takich jak dowéz dzieci do szkoty lub zajecia pozalekcyjne, zakupy, odwiedziny znajomych,
dojazd do kosciota itp. nalezy zaktada¢, iz woéwczas koszt ten jest wyzszy (Srednio przyjaé¢ mozna
3,2 kursy auta) i wynosi 588,41 zt i emisje dwutlenku wegla na poziomie blisko 85 kg.

Tabela 6. Poréwnanie kosztéw dojazddw do pracy lub tez do innych miejsc aktywnosci w zwigzku

z oddaleniem miejsca zamieszkania

Koszty eksploatacji [z4]

1,67 2,67 367,75 588,41
(0,8358 zt/km)
Emisja CO, [g]

241,2 385,9 53064,0 84902,4
(120,6 g CO,/km)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 marca
2002 r. w sprawie warunkdw ustalania oraz sposobu dokonywania zwrotu kosztéw uzywania do
celdw stuzbowych samochoddéw osobowych, motocykli i motorowerdw niebedqcych wtasnosciq
pracodawcy oraz danych The European Automobile Manufacturers’ Association (ACEA)

W drugiej analizie kosztéw dokonano obliczer miesiecznych kosztéw posiadania i eksploatacji
samochoddéw. Dokonano jej w trzech wariantach — dla trzech réznych typéw pojazdéw. W pierw-
szym wariancie przyjeto zakup samochodu z segmentu C lub crossover (np. Skoda Rapid, Nissan
Qashqai, Toyota Auris, Honda Civic), w drugim tarsze auto z segmentu B, raczej stabiej wyposazone
(np. Fiat Punto, Citroén C3, Toyota Yaris, Renault Clio, Skoda Fabia) lub segmentu A z lepszym wy-
posazeniem (Citroén C1, VW up!, Fiat Panda Ill, Renault Twingo), a w trzecim auto kilkunastoletnie,
kupione jako uzywane (np. pietnastoletni VW Passat). Te trzy profile oddaja preferencje wiekszosci
polskich kierowcow.

Przyjeto tez trzy zatozenia odnosnie do pokonywanych dystanséw. W pierwszym przypadku auto
nalezy do osoby, ktdra najczesciej je wykorzystuje w dojazdach do pracy czy zakupdw. W drugim
auto eksploatowane jest przez rodzica, ktéry poza codziennymi dojazdami do pracy z samochodu
korzysta w dowozeniu dzieci do szkoty czy na zajecia pozalekcyjne. Trzecie auto nalezy do osoby
mtodej, posiadajacej od kilku lat prawo jazdy i stuzy nieregularnie dojazdom do miejsca edukacji
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czy do miejsc spedzania wolnego czasu. Kilkunastoletnie auto notuje wprawdzie spadek wartosci,
jednak trudno go okreslic.

Tabela 7. Miesieczne koszty posiadania samochodu w wybranych wariantach

Nowe auto Nowe auto U‘z ywany, .
kilkunastoletni
Charakterystyka segmentu Club |segmentu B lub 2
samochéd
crossover A
segmentu C
Wartos¢ samochodu 80 000 zt 40 000 zt 10 000 zt
Zalozenia:
Cena litra paliwa 515z 515z 515z
Srednie spalanie 81/100 km 717100 km 91/100 km
Ubezpieczenie OC 700 zt 700 zt 1500 zt
Ubezpieczenie AC+NW 3000 zt 1500z Brak
Przeglad rejestracyjny 200 zt 200 zt 200 zt

Dystans miedzy rutynowymi
przegladami (auto na gwarancji | 20 000 km 20000 km 30 000 km
tylko w ASO, uzywane dowolnie)

Cena za przeglad (z wymiang

oleju, filtréw itp.) 1000zt 800zt 600 zt

Nieprzewidziane wydatki lub

. 500 zt 500 zt 2000 zt
naprawy rocznie

Inne wydatki zwigzane
z uzywaniem (oplaty 1200 zt 1200 zt 1200 zt
parkingowe, myjnie itp.) rocznie

Koszt kompletu opon letnich 2500 zt 1500 zt 800 zt

Koszt kompletu opon zimowych |2 500 zt 1600 zt 800 zt

Okres eksploatacji opon letnich |60 000 km 60 000 km 60 000 km
Okres eksploatacji opon 45000 km 45000 km 45000 km
zimowych

Liczba miesigcy eksploatacji 745 745 745

opon letnich i zimowych

Koszt wymiany opon rocznie 160 zt 160 zt 160 zt

Roczna utrata wartosci 15% 15% Trudno okresli¢
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Nowe auto Nowe auto lk’iilztvlv::syt’oletni

Charakterystyka segmentu Club |segmentu B lub samochéd
crossover A segmentu C
Koszty miesieczne

Koszty paliwa:

przy 6 000 km rocznie 206 zt 180 zt 232zt

przy 12 000 km rocznie 412z 361 zt 464 zt

przy 24 000 km rocznie 824 zt 721 zt 927 zt

Inne koszty eksploatacyjne:

przy 6 000 km rocznie 220 zt 207 zt 314 zt

przy 12 000 km rocznie 269 zt 242 zt 332zt

przy 24 000 km rocznie 367 zt 313zt 367 zt

Spadek wartosci pojazdu 1000 zt 500 zt Trudno okresli¢

:‘e‘;:’s:‘:a‘:;f::;‘ze“'a tprzegladul ;s 200 24 14221

taczny koszt miesieczny

przy 6 000 km rocznie 1751z 1087 zt 688 zt

przy 12 000 km rocznie 1910zt 1367 zt 1088 zt

przy 24 000 km rocznie 2411z 1741zt 1608 zt

Koszt przejechania kilometra

przy 6 000 km rocznie 3,50 zt 217z 1,38 zt

przy 12 000 km rocznie 1,91z 1,37z 1,09 zt

przy 24 000 km rocznie 1,21z 0,87 z4 0,80 zt

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie rankomat.pl, kosztysamochodu.pl,
subiektywnieofinansach.pl, e-petrol.pl, ASO Nissan, ASO Skoda.

We wszystkich wariantach posiadanie samochodu jest wyraznie drozsze niz korzystanie z biletéw
okresowych na transport publiczny. Réznica w kosztach jest na tyle duza, ze sporadyczne
korzystanie z takséwek lub ustug podobnych (np. Uber, Bolt) czy carsharingu nie skonsumuje
pieniedzy zaoszczedzonych na nieposiadaniu samochodu. Co wiecej, w przypadku oséb
majacych nowe samochody, a korzystajacych z nich na dystansach krétszych niz 6 000 km rocznie,
nalezatoby dokonac indywidualnych kalkulacji, czy zastapienie wszystkich podrézy samochodem
podrézami takséwkami nie bytoby bardziej korzystne. Mieszkanie w centrach miast bywa drozsze
niz na przedmiesciach. W przypadku kosztéw mobilnosci jest zwykle odwrotnie. Mobilnos¢
w srodmiesciach czesto moze by¢ zapewniona nizszym kosztem, w sposéb oszczedzajacy czas
i bardziej niskoemisyjny.

Czesto deweloperzy czy wynajmujacy kusza nowych mieszkarncoéw niska ceng zakupu lub najmu
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mieszkan i domoéw potozonych z dala od miasta. Przekaz reklamowy wzmacniany jest réznymi
informacjami o tym, ze dzieki istniejgcej lub planowanej w pewnym oddaleniu od miasta drodze
szybkiego ruchu codzienny dojazd nie bedzie znaczaco przektadac sie na straty czasu. Czy
zycie na suburbiach jest jednak taisze niz w miescie, jesli weZmie sie pod uwage wyzsze koszty
mobilnosci? Czy oprdécz dodatkowego obcigzenia dojazdami moze by¢ wymagany dodatkowy
samochod? Sa to pytania, ktére nabywcy lub najemcy nie tyle pomijajg w swych rozwazaniach,
ile nie potrafig udzieli¢ na nie prawidtowych odpowiedzi. Problem ten zostat zdefiniowany przez
nauke, a w celu jego rozwigzania podjeto sie realizacji specjalnej aplikacji internetowej WoMo-
Rechner (www.womorechner.de, pol. Kalkulator Mieszkania i Mobilnosci). Wspomniany kalkulator
powstat w ramach projektu badawczowdrozeniowego na Uniwersytecie HafenCity w Hamburgu
w latach 2006—-2008. Kalkulator jest obecnie rozwijany pod auspicjami Zwigzku Taryfowego HVV
przy wspétpracy Zwigzku Metropolitalnego Hamburga. Ostatnie poszerzenie zakresu analiz miato
miejsce w 2017 r. Aplikacja w tatwy sposdb pomaga szacowac koszty utrzymania mieszkania
i mobilnosci, majac zadane miejsce pracy. Kalkulator szacuje takze czas spedzany w podrézach
miedzy domem a pracg oraz dostarcza informacje o $ladzie weglowym. Wyniki sg prezentowane
za pomocg przejrzystych map i tabel. Mozna poréwnac kilka okreslonych lokalizacji. Ponadto,
narzedzie internetowe pozwala okresli¢ dostep do ustug publicznych (przedszkoli, szkét, transportu
publicznego, miejsc handlu) oraz terendw zieleni®”.

Hamburskie narzedzie byto wzorem dla innych podobnych inicjatyw. Austriackie narzedzie MAI-
Mobilitatsausweis fiir Immobilien (www.mobilitaetsausweis.at, pol. Certyfikat Mobilnosciowy dla
Nieruchomosci) jest bardziej zaawansowane. Obejmuje ono zasiegiem cafg Austrie i oblicza nie
tylko koszty mobilnosciislad weglowy, ale rowniez koszty ryzyka wypadku, wartos¢ czasu podrdzy.
Réwniez bardziej zaawansowane sg analizy dotyczace kosztéw mieszkania (najem, energia
i koszty operacyjne). W zwigzku z faktem, iz decyzje o wyborze miejsca zamieszkania niosg skutki
w dtugim okresie i wymagaja duzej kwoty kapitatu, narzedzie pozwala szacowac strukture kosztow
sredniookresowo i dtugookresowo, zaktadajac, iz im dtuzsza prognoza, tym wiekszym ryzykiem
jest obarczona. MAI jest narzedziem, ktére w stosunku do WoMo w wiekszym stopniu pozwala
uwzglednic¢ styl zycia, a nie ogranicza sie do prostej relacji dom - praca. Austriackie narzedzie
powstato réwniez jako projekt badawczo-naukowy, ktérego liderem byt Srodkowoeuropejski
Instytut Technologiczny CEIT.

97 M. Schrenk, P. Krejci, L. Dorrzapf, C. Eizinger, W.W. Wasserburger, Mobility Pass for Residential Real Estate—An Online
Tool for the Calculation of Mobility Costs and the Awareness on Housing Decisions. [w:] M. Schrenk, V. V. Popovich, P.
Zeile, P. Elisei (red.) Proceedings REAL CORP 2012., Wieder 2012, 5. 1301-1306.
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.1

Charakterystyka roznych srodkow osobowego transportu
zbiorowego

4.1.1
Transport publiczny a planowanie przestrzenne

Dobér srodkéw transportu zbiorowego do oczekiwanych potokéw pasazerskich jest scisle powia-
zany z procesem planowania przestrzennego. Jak zauwazono w Krajowej Polityce Miejskiej 2023,
wiasciwie ukierunkowany rozwoj systeméw transportowych jest jednym z najwazniejszych wyzwan
stojacych przed obszarami miejskimi w Polsce. Optymalnie odpowiednia przepustowos¢ srodka
transportu do obstugi danego obszaru powinna zostac przewidziana juz na etapie projektowania
urbanistycznego osiedli. Specyfika srodkéw transportu o wysokiej przepustowosci transportu
powoduje, ze dostosowywanie podazy ustug transportu zbiorowego do popytu jest praktycznie
niemozliwe post factum.

Zywiotowy charakter proceséw urbanizacyjnych w Polsce (w szczegélnosci proces eksurbanizacji)
sprawia, ze w rzeczywistosci refleksja na temat doboru odpowiedniego srodka transportu zbioro-
wego do rangi osadniczej danego osiedla przychodzi w momencie, kiedy warunki przestrzenne
nie pozwalajg juz na znacznga cze$¢ rozwiagzan. Takze w przypadku wyboru nieoptymalnego $rodka
transportu trudno o zmiane, poniewaz koszty progowe wprowadzenia w danym miejscu nowego
podsystemu sa zazwyczaj zbyt duze. Jednostki samorzadu terytorialnego funkcjonuja w ramach
szerszych obszaréw funkcjonalnych i praktycznie nigdy nie posiadaja petni wiedzy na temat zmian
w mobilnosci w catym obszarze. Konieczne jest jednak uwzglednienie w procesie planowania trans-
portu nie tylko pofaczen o charakterze lokalnym, ale takze ponadlokalnym, miedzywojewddzkim czy
nawet miedzynarodowym, nawet jesli s one poza zakresem kompetencji danej jednostki. Istotna
jest takze znajomos¢ rynku i jakos¢ wspodtpracy z przewoznikami, ktérzy nie nalezg do samorzadu.
To nie wielko$¢ jednostki decyduje o tym, czy mozliwe jest jej efektywne obstuzenie transportem
zbiorowym. Duzo bardziej znaczacy pod tym wzgledem jest jej charakter morfologiczny (uktad
ulic, budynkéw, dziatek, rozproszenie osiedli). Efektywno$¢ obstugi komunikacyjnej jednostki o tej
samej wielkosci moze by¢ radykalnie odmienna w zaleznosci od typu zabudowy. Zupetnie inaczej
bedzie wygladac zapewnienie dostepnosci transportu dla wsi o wysokiej gestosci zaludnienia (ktorg
moze obstuzy¢ np. jeden przystanek kolejowy czy kilka przystankéw autobusowych), inaczej dla
wsi rozproszonej, gdzie z jednego przystanku komunikacji miejskiej moze skorzystac zaledwie kilka
0s6b. Wyzwanie to mozna skalowac takze dla miast.
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Przykitad 14. Takie same miasta? Poréwnanie Oklahoma City i Lipska

Amerykanskie Oklahoma City i niemiecki Lipsk maja zblizong liczbe mieszkaricéw. S jednak zu-
petnie rézne pod wzgledem charakteru zabudowy. Lipsk jest zwartym miastem, gdzie kierunki
rozwoju zabudowy sa scisle powigzane z rozwojem transportu publicznego. Oklahoma City jest
z kolei typowym amerykanskim miastem z ekstensywna zabudowa jednorodzinna, w ktérego
granicach rozproszenie zabudowy siega nawet 55 km. Budynki wielorodzinne praktycznie tam
nie wystepuja. W Oklahoma City®® zaledwie 2% pracujacych nie posiada samochodéw, a z catego
systemu komunikacyjnego korzysta rocznie ok. 2,5 mln 0s6b®. W Lipsku w tym samym czasie
z systemu transportu publicznego korzystato okoto 135 min pasazeréw. System transportu
publicznego w Oklahoma City —,EMBARK" otrzymat w 2016 r. nagrode Amerykanskiego Stowa-
rzyszenia Transportu Publicznego. Wysitki inzynieréw transportu nie sg w stanie jednak zmienic
faktu, ze to urbanistyka definiuje efektywnos¢ systemow transportowych. W wypadku wielu
amerykanskich miast tramwaje wprowadzone do monofunkcyjnego biurowego centrum nie
cieszg sie duzym zainteresowaniem. Transport publiczny nie spetni swojej funkgiji, jesli miejsca
zamieszkania i miejsca pracy/szkoty/punkty ustugowe sg rozproszone i oddalone od siebie. To
wiasnie koncentracja i przemieszanie funkcji sprawia, ze europejskie miasta sg nieporéwnywalnie
lepiej przystosowane do obstugi transportem publicznym od amerykanskich.

Zauwazalny wspotczesnie w Polsce trend rozlewania sie miast sprawia jednak, ze charakter podrézy
w polskich aglomeracjach coraz mniej przypomina klasyczny przyktad zwartych miast europej-
skich. Przyzwolenie na ekstensywnga jednorodzinng zabudowe mieszkaniowa jest jednoczesnie
przyzwoleniem na dominacje samochodéw osobowych w strukturze podrézy. W centrach amery-
kanskich miast powierzchnia parkingdéw jest zblizona do powierzchni zabudowy, a przedmiescia
i miejsca pracy tacza wielopasmowe autostrady. W miastach w Polsce to niemozliwe. Nie mozna
zmienic historycznych uwarunkowan rozproszenia zabudowy w Polsce, mozna jednak starac sie
kontrolowac wspotczesne procesy.

Zwarte jednostki osadnicze wymagaja sprawnego wykorzystania korytarzy komunikacyjnych.
Z tego punktu widzenia planowania przestrzennego kluczowe jest zrozumienie efektywnosci prze-
strzennej roznych srodkéw transportu. Korytarz o podobnych parametrach jest w stanie pozwoli¢
na przemieszczanie sie radykalnie odmiennej liczby oséb w zaleznosci od jego przeznaczenia.

98  https://www.ocpathink.org/post/mass-transit-burns-energy-attracts-few-riders [dostep: 21.07.2020].

99  Central Oklahoma Transportation and Parking Authority (COTPA), Transit Service Analysis: Final Report, 2013.
100 https://www.leipzig.de/wirtschaft-und-wissenschaft/investieren-in-leipzig/infrastruktur/verkehrsinfrastruktur/
oeffentlicher-personennahverkehr-oepnv/ [dostep: 21.07.2020].
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Rysunek 38. Orientacyjna maksymalna przepustowos$¢ miejskich korytarzy transportowych
o szerokosci 3,5 metra (osoby na godzine w obu kierunkach)
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regionalna aglomeracyjna

O B e T e T

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Changing Course in Urban Transport: An Illustrated
Guide, Azjatycki Bank Rozwoju, Manila 2011

4.1.2
Koleje miejskie i aglomeracyjne

Najbardziej efektywnym pod wzgledem przestrzennym (ale i Srodowiskowym na dtuzszych dy-
stansach) sposobem przemieszczania ludzi jest transport szynowy. W skrajnych warunkach kolej
miejska jest w stanie przemieszcza¢ do 100 000 oséb na godzine. Z tego wzgledu, dla najbardziej
obciagzonych miejskich relacji konieczne jest stosowanie transportu szynowego korzystajacego
z wydzielonych torowisk. Wedtug danych UITP udziat pracy przewozowej transportu szynowego
w catkowitych przewozach transportem publicznym wynosit ok. 37% wszystkich podrézy w 39
badanych krajach swiata. Dzieje sie tak, pomimo ze liczba linii metra, tramwajowych i kolejowych
jest nieporéwnywalnie mniejsza od liczby linii autobusowych.

O potencjale kolei aglomeracyjnych w Polsce moze swiadczy¢ skala wzrostu wskaznika wykorzy-
stania kolei i liczby pasazeréw tam, gdzie kolej staje sie srodkiem codziennego transportu. Wskaz-
nik wykorzystania kolei jest najwyzszy tam, gdzie istniejg systemy kolei miejskiej: wynosi 23,3 dla
woj. pomorskiego i 18,9 dla mazowieckiego. Dla poréwnania, w wojewddztwach podkarpackim,
podlaskim i swietokrzyskim wskaznik ten wynosi mniej niz 2. Wszedzie tam, gdzie podejmowane
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sg skuteczne dziatania na rzecz poprawy dostepnosci kolei, proporcje wykorzystania kolei i samo-
chodoéw osobowych zmieniaja sie na rzecz kolei'™'.

Rozwiniecie oferty kolei w codziennych dojazdach doprowadzito do radykalnego wzrostu liczby
pasazeréw na dworcu Wroctaw Gtéwny. W 2014 r. korzystato z niego 12,8 min pasazeréw, a w 2018
r. byto ich juz az 21,2 mIn. Dynamika wskaznika wykorzystania kolei przy poréwnaniu lat 2016
2012 dla wojewodztwa dolnoslgskiego wynosi az 57,1%. Potencjat miejskich kolei zostat w ostat-
nich latach zauwazony: wsréd nowych projektéw tego rodzaju mozna wymienic: Pomorska Kolej
Metropolitalng, Szczecinska Kolej Metropolitalng, Poznanska Kolej Metropolitalng czy Szybka Kolej
Aglomeracyjna w Krakowie. Wstepne prace studialne prowadzi w tej kwestii rowniez Goérnoslasko-
Zagtebiowska Metropolia. W najblizszych latach warto bedzie takze obserwowa¢ wptyw budowy
kolejowego tunelu srednicowego w todzi z podziemnymi przystankami na strukture podrézy
w aglomeracji. Wyzwaniem dla efektywnego wykorzystania kolei pozostaje rozbicie kompetencji
pomiedzy rézne jednostki samorzadu terytorialnego, wiascicieli infrastruktury i organy planistyczne.

Teoretyczne mozliwosci przewozowe i przewagi transportu szynowego moga zostac bardzo tatwo
zneutralizowane poprzez brak dziatan planistycznych na rzecz zwiekszenia intensywnosci zabudowy
w poblizu przystankéw kolejowych.

Rysunek 39. Przystanek Zgierz Kontrewers funkcjonujacy w oderwaniu od kontekstu
urbanistycznego

Zrédto: opracowanie wiasne, Geoportal

101 Urzad Transportu Kolejowego, Wykorzystanie i potencjat kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce, Warszawa
2017.
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Pomimo bardzo intensywnego rozwoju proceséw suburbanizacyjnych, w tej czesci aglomeracji
tédzkiej nie podjeto dziatan na rzecz powigzania zabudowy z transportem szynowym. W kontekscie
budowy tunelu $rednicowego w todzi Zgierz Kontrewers bedzie wkrétce bardzo dobrze skomuni-
kowany z centrum todzi. W planie miejscowym tereny wokét przystanku zaklasyfikowano jednak
jako rolnicze.

To jeden z wielu przyktadéw tego problemu w Polsce. Badanie'®> wykazato niski stopien integracji
pomiedzy zabudowa mieszkaniowg a infrastrukturg kolejowa takze we wsiach strefy podmiejskiej
Wroctawia. Byto to szczegdlnie widoczne tam, gdzie wystepowaty zywiotowe procesy suburbaniza-
cyjne. Dominuje podejscie, zgodnie z ktérym linia kolejowa jest czynnikiem niepozadanym. Dzieje
sie tak, pomimo braku przekroczen norm hatasu w badanym obszarze.

Inwestycje w nowy tabor, remonty linii kolejowych czy infrastruktura przystankowa w takim wy-
padku w niewielkim stopniu wptywaja na poprawe atrakcyjnosci kolei. Dopiero planowanie prze-
strzenne jest w stanie sprawi¢, ze nowe perony beda mogty wypetnic sie pasazerami. Pewnym
rozwigzaniem moga by¢ parkingi Parkuj i Jedz (Park & Ride), jednak koniecznos$¢ dojazdu samocho-
dem lub rowerem do odlegtego przystanku zawsze bedzie mniej atrakcyjng opcja niz mieszkanie
W jego zasiegu.

Budowa sieci metra lub kolei aglomeracyjnej to jedno z podstawowych narzedzi kierunkowania
rozwoju miasta i ograniczania chaotycznych proceséw urbanizacyjnych. Budowa infrastruktury
transportowej moze wyprzedza¢ budowe osiedli. Stato sie tak np. w wypadku nowej wiedenskiej
dzielnicy Seestadt Aspern. Taka kolejnos¢ inwestycji jest uzasadniona: przewagi danego osiedla
obstugiwanego przez szybki transport zbiorowy sa widoczne juz dla pierwszych jego mieszkancéw,
a dobre nawyki komunikacyjne sa ksztattowane od poczatku zamieszkiwania na danym osiedlu.
Duzo trudniej jest zmieniac stan zastany: jesli rodzina posiada juz kilka samochodéw, z ktérych
korzysta, by dostac sie z przedmies¢ do centrum miasta, nowa linia transportu zbiorowego nie
sprawi, ze natychmiast zrezygnuje z posiadania aut. Gdyby w danym miejscu od poczatku istniata
atrakcyjna alternatywa, rodzina by¢ moze w ogéle nie podjetaby decyzji o zakupie samochoddw.

102 W. Jurkowski, Ocena integracji zabudowy mieszkaniowej z infrastrukturq kolejowg w obszarach wiejskich w strefie
podmiejskiej Wroctawia, [w:] ,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, 20, 2017.
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Zdjecie 16. Linia metra U2 w Wiedniu przekracza tereny rolnicze w planowanej czesci dzielnicy

Seestadt Aspern

Fot. Krzysztof Ruciriski

Pomorska Kolej Metropolitalna'® to jedna z niewielu wspétczesnie wybudowanych od podstaw

linii kolejowych w Polsce. W ramach tego projektu wspétpraca i integracja pomiedzy samorzadem
wojewddzkim odpowiedzialnym za kolej i miejskim samorzadem Gdariska przebiegata bardziej
intensywnie niz w przypadku innych projektéw kolejowych w Polsce. Efektem tej wspotpracy
byto chociazby powstanie wspdlnego peronu tramwajowo-kolejowego na przystanku Gdansk
Bretowo.

103 M. Potom, M. Tarkowski, Rola Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w ksztaftowaniu struktury przestrzenno-funkcjonalnej
Gdariska, [w:],,Studia Miejskie”, 2018.
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Zdjecie 17. Wspolny przystanek kolejowo-tramwajowy Gdansk Bretowo

Fot. Krzysztof Ruciniski

W wiekszym niz przecietnie stopniu ujeto w Gdansku kolej w dokumentach planistycznych. Dzieki
postrzeganiu przez wiadze Gdanska PKM jako istotnego elementu infrastruktury transportu,
nowe przystanki kolejowe powigzano z pobliskimi osiedlami za pomoca linii tramwajowych
i autobusowych, a plany miejscowe zaktadajg zblizanie zabudowy do linii kolejowej. Dynamiczne
procesy inwestycyjne w poblizu linii kolejowej s z roku na rok coraz bardziej zauwazalne.
Jest to jeden z nielicznych przyktadéw rozwoju przestrzennego zorientowanego na transport
publiczny (Transit-Oriented Development) w Polsce. Nie jest to przyktad doskonaty: czestotliwo$¢
pofaczen i brak integracji taryfowej a takze cze$ciowe dublowanie sie kolei i pozostatych srodkéw
transportu zbiorowego skutecznie ograniczaty pozytywne efekty nowej inwestycji. Problemem
pozostaje takze poprowadzenie czesci linii kolejowej w trudnym terenie, ktéry uniemozliwia
rozwoéj zabudowy w poblizu wielu przystankow. Dobra praktyka jest jednak niewatpliwie bardzo
wyrazne powigzanie planéw miejscowych!* z obecnoscia kolei.

Pomiedzy klasycznie rozumiang koleja i tramwajem znajduje sie szerokie spektrum rozwigzan
posrednich. Ich wdrazanie w Polsce moze by¢ utrudnione ze wzgledéw prawnych, jednak warto
miec¢ swiadomos¢ ich zalet. Funkcje metra moze spetnia¢ klasyczna kolej (tunel srednicowy w Lip-

104 Np. MPZP 2346 ,Jasien — rejon przystanku PKM w miescie Gdansku”i 2345 ,MPZP Kietpinek — rejon przystanku
PKM w miescie Gdansku”.
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sku), gdzie przystanki kolejowe umiejscowiono w bardzo niewielkich odlegtosciach od siebie. We
Frankfurcie nad Menem system metra wykazuje wiele cech tramwaju (Stadtbahn). Pojazdy zasilane
sg z sieci napowietrznej, a na przedmiesciach ruch prowadzony jest w typowo tramwajowy sposéb
wzdtuz ulic. W niemieckim Zagtebiu Ruhry rozwinieta zostata koncepcja Stadtbahn, czyli tramwaju
odseparowanego od innych uczestnikdéw ruchu. Ta koncepcja wiaze sie z budowa licznych tuneli
i wiaduktow, jest jednak bardzo kosztowna i mato elastyczna.

Cho¢ metro jest niewatpliwie najszybszym srodkiem transportu w srédmiejskich obszarach duzych
miast, koszt jego budowy i utrzymania sprawia, ze jego mozliwosci wdrazania sa ograniczone. Nawet
w Warszawie, przy okazji projektowania przebiegu Il linii metra, pojawiaja sie dylematy zwigzane
ze zbyt matymi potokami pasazerskimi dla uzasadnienia jego budowy i mozliwosci obstugi tych
samych relacji tramwajem.

Tabela 8. Poréwnanie srodkéw transportu pod katem mozliwosci zastosowania

Maksymalna
ywna 2500 4000 6000 12 000 18 000 30000+
przepusto-
i
Predkosc 15-25 km/
komunika- | 10-25 km/h| 15-25 km/h| 20-50 km/h 06 25-40 km/h| 35-60 km/h
cyjna'®
Odlegtos¢
miedzy
200-800 m | 200—800 m | 400—1000 m{ 250-700 m | 300-1200 m| 500-3000 m
przystan-
kami
Niezawod- | . . . $rednia/ bardzo wy-
e niska $rednia wysoka wysoka
nos¢ wysoka soka
Separacja stL:ac: e Ruch prze- | Ruch catko-
paracj . Ruch Ruch zasad- o P wicie odse-
od innych | Ruch mie- . . tam, gdzie | wazajaco
. s mieszany niczo odse- S parowany,
srodkow szany . mozliwe odseparo-
i buspasy parowany . brak skrzy-
transportu wydzielone | wany . .
) zowan
torowiska

105 Na podstawie: S.C. Wirasinghe, & Kattan, Lina & Rahman, Matiur & Hubbell, Josh & Thilakaratne, S. Ravin & Anowar,
Sabreena, Bus Rapid Transit (BRT) — a review [w:] ,International Journal of Urban Sciences” 17,2003, 1-31.
106 C.Wolek, Analiza predkosci komunikacyjnej tramwajéw w centrum miasta [w:] ,Transport Miejski i Regionalny’, nr

2,2016, 20-26.
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W jakiej
zabudowie
sprawdza
sie najle-
piej?

Zabudowa
Zabudowa R
B o niewielkiej
o niewiel- | o
L i Sredniej
kiejinten- |
L. intensyw-
sywnosci .
nosci

Gléwne
korytarze
poza obsza-
rami $rod-
miejskimi

Potaczenia

miedzydzielni-
cowe, zabudo-
wa o wysokiej
intensywnosci

Polgczenia
miedzy-
dzielnicowe
izabudowa

o wysokiej
intensywnosci

Zabudowa
0 najwyzszej
intensywno-
sci

*Liczba pasazeréw na godzine na kierunek

Zrédto: Opracowano na podstawie Izba Gmin Wielkiej Brytanii, Integrated Transport: The Future of
Light Rail and Modern Trams in the United Kingdom, Londyn 2005 oraz t. Zaborowski, Tramwaj dla
polskich miast, 2019

Tabela 9. Pozadana charakterystyka miejskich systeméw transportu szynowego w zaleznosci od

wielkosci jednostki

Zaludnllenle obszaru 02-05 0,5-1,0 1,0-2,0 2,0-5,0
obstugi (mln os.)
Gestosc zaludnienia
w pasmie obstugi 2000 3000 5000 8000
(o0s./km?)

Klasyfika-

cja miasta Popy.t na transp’or.t

i wielkosci | Publiczny w pasmie | 5, o, 60 000 100 000 160 000
15 km w dniu robo-

popytu
czym (os.)
Popyt dodatkowy
zlinii dowozowych | 5, 15000 25000 >40 000
w dniu roboczym
(0s.)

:ry;:::lm Maksymalna wydaj-

y . no$¢ w dniu robo- 2000 5000 10 000 >15 000

rodzaju .
czym os.-km/km linii

systemu




Tramwayj > Metro
Po po- 5% w tune-
wierzchni; lu/ naesta- | 20% w tune- | >50% w tu-
w 20% kadzie; lu/na estaka- | nelu/na es-
X i wspotdzie- | 109 wspot- | dzie takadzie
Tor Prowadzenie torow I .
one dzielone
80% wydzie- | 85% wydzie- | 80% wydzie- | <50% wy-
lone lone lone dzielone
Srednia odlegtosé
miedzyprzystankowa | 500 600 750 1000
Przystan- | ()
ki
Dhugosc peronu (m) | 40 60 920 100
M!nlmalny odst.qp 20 9 90 9
miedzy kursami (s)
Zdolnos¢ przewozo-
wa (os./h w jednym | 13 000 18 000 31000 48 000
kierunku)
Ruch
Ruch na wi- Na wiekszo- | \ 1. atokci
Sterowanie ruchem > Odcinkowo | $ci przebie- .
docznosc gu przebiegu
Srednia predkos¢
handlowa (km/h) | 2° 2 30 40

Zrédfto: t. Zaborowski, Tramwaj dla polskich miast, Instytut Sobieskiego, Warszawa 2019

4.1.3

Systemy komunikacji tramwajowej

Tramwaje stosowane sag tam, gdzie wystepuja duze, przewidywalne potoki pasazerskie w powta-
rzalnych relacjach. To nie wielkos¢ jednostki, a charakter potokéw powinien decydowa¢ o budowie
w danym miescie sieci tramwajowej. Kazdy przypadek musi by¢ analizowany oddzielnie. Decyzja
0 wyborze tramwaju ponad inne rozwigzania nie moze by¢ powigzana jedynie z dostepnoscia
Zrédet finansowania, nalezy bra¢ pod uwage takze wieloletnie konsekwencje i koszty utrzymania.
Cho¢ wyzwania finansowe w przypadku budowy sieci tramwajowej sg znaczace, jego wdrozenie
w miescie ma tez liczne pozytywne skutki. Badania wskazuja, ze tramwaje, co do zasady, sg lepiej
postrzegane przez mieszkancow, jako bardziej tozsame z miejskoscig. Wprowadzenie tramwaju
prowadzi do zwiekszenia na jego trasie liczby pasazeréw, nawet kiedy parametry, takie jak czas
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przejazdu i czestotliwos¢ kursowania sie nie zmieniajg'”. Pozytywne skutki wprowadzenia tram-
waju do miasta sg widoczne w catym systemie transportu zbiorowego: jesli w miescie jest tramwaj,
takze autobusy ciesza sie wieksza popularnoscig wsréd mieszkarncéw'®. Tramwaj moze stanowic
narzedzie przemian urbanistycznych: szczegélnie widoczne jest to w przypadku nowych francuskich
systemow, np. w Grenoble czy Strasburgu.

Zdjecie 18. Tramwaj jako narzedzie przemian urbanistycznych — zwiekszenie powierzchni

biologicznie czynnej. Dijon, Francja

Fot. Daniel Chojnacki

Zdjecie 19. Tramwaj jako narzedzie przemian urbanistycznych. Bordeaux, Francja

Fot. Daniel Chojnacki

107 t.Zaborowski, Tramwaj dla polskich miast, Instytut Sobieskiego, Warszawa 2019, s. 54.
108 Ibidem.
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Przemiany moga dotyczy¢ zaréwno obszaréw centralnych miast i ograniczania ruchu kotowego
w centrum, jak i transformacji obszaréw poprzemystowych. Forma tramwajow i infrastruktury dla
nich przeznaczonej zdecydowanie bardziej niz w wypadku transportu drogowego moze przybierac
forme dzieta sztuki. Jednym z przyktadéw wytworzenia nowego symbolu miasta poprzez infrastruk-
ture tramwajowa z Polski jest przystanek Piotrkowska Centrum w todzi. Tramwaj, podobnie jak kolej,
moze stac sie narzedziem przeciwdziatania procesom suburbanizacji czy skutecznym narzedziem
wyznaczajacym gtéwne osie rozwoju przestrzennego nowych osiedli.

Ze wzgledu na kosztochtonnos¢ inwestycji tramwajowych konieczne jest odpowiednie uprzywilejo-
wanie tramwajéw wzgledem innych srodkéw transportu i zapewnienie odpowiedniej czestotliwo-
$ci pofaczen. Tylko wysoki poziom ustugi jest w stanie w petni wykorzysta¢ potencjat tego $rodka
transportu. Nowa infrastruktura musi, nawet jesli nie bezposrednio, przektadac sie na zauwazal-
ne korzysci w mozliwie najwiekszym stopniu. Wielu rezultatéw wdrozenia tramwaju nie mozna
policzy¢ bezposrednio: efektéw mozna raczej szukac¢ wsrdd wskaznikdéw rezultatu posredniego
i oddziatywania. Koniecznos¢ uprzywilejowania bardziej wydajnych srodkéw transportu wiaze sie
takze z koniecznoscig likwidacji ograniczenia dublowania sie autobuséw i transportu szynowego.
By nie byto to ucigzliwe, konieczna jest organizacja wygodnych i pewnych przesiadek, co wymaga
wysokiej jakosci weztéw komunikacyjnych.

Przewaga tramwajoéw nad autobusami jest ich zdecydowanie wigksza pojemnos$¢. Najdtuzszy
tramwaj w Polsce (Pesa 2014N Krakowiak) ma prawie 43 metry i jest w stanie pomiesci¢ ok. 300
pasazeréw. Najdtuzsze tramwaje na swiecie (CAF Urbos 3/9) jezdzg po Budapeszcie i siegajg 56 m
dtugosci, i sa w stanie pomiesci¢’® nawet 562 osoby.

Istniejg rozne podejscia do kwestii planowania sieci tramwajowej:

W Niemczech sie¢ tramwajowa zapewnia zazwyczaj mozliwie szybki przejazd po prostych trasach,
jednak siec jest elastyczna i pozwala na realizowanie wielu relacji dzieki licznym zwrotnicom. We
Francji, gdzie po latach nieobecnosci tramwajéw w miastach tworzy sie nowe systemy, trasy tram-
waju majg obstugiwacé mozliwie duzg liczbe pasazeréw. Stosuje sie tam tramwaje dwukierunkowe,
a wprowadzanie tramwaju do miasta jest narzedziem przemian urbanistycznych. Tramwaje we
Francji pojawiaja sie takze w nieco ponad stutysiecznych osrodkach, takich jak np. Orlean, Besancon
czy Rouen. W Szwajcarii tramwaje charakteryzuje duza gestosc sieci, niewielkie odlegtosci miedzy
przystankami i niskie predkosci handlowe w centrach miast. Cho¢ tramwaj w takim modelu nie jest
szybkim srodkiem transportu, jego dostepnos¢ jest bardzo duza, przez co catkowity czas podrozy
sie skraca.

109 https://www.caf.net/en/productos-servicios/proyectos/proyecto-detalle.php?p=268 [dostep: 21.07.2020].
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W Polsce w celu unikniecia konfliktéw przestrzennych nowe linie tramwajowe czesto prowadzi sie
w oddaleniu od zabudowan, po zewnetrznej granicy osiedla. Efektem takich dziatan jest znaczace
ograniczenie dostepnosci i atrakcyjnosci tego Srodka transportu.

Rysunek 40. Przebieg nowej linii tramwajowej przez osiedle Olechéw w todzi w znacznym
oddaleniu od zabudowy mieszkaniowe;j

Zrédto: opracowanie wtasne, Geoportal

Rysunek 41. Krakéw, petla tramwajowa Czerwone Maki P+R oddzielona od zabudowy
mieszkaniowej Osiedla Europejskiego szerokg arterig komunikacyjna

Zrédto: opracowanie wiasne, Geoportal
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Przystanki tramwajowe oddzielone sa w tym przyktadzie od gtéwnej koncentracji zabudowy miesz-
kaniowej ruchliwg aleja, brakuje odpowiednio atrakcyjnych ciagéw pieszych taczacych osiedle
z tramwajem.

Zupetnie odmiennie planuje sie nowe linie tramwajowe we Francji czy Holandii, gdzie przebiegaja
one przez srodek osiedli, mozliwie blisko zabudowy. Problemy z hatasem moga zostac skutecznie
rozwigzane na poziomie technologicznym, szczegdlnie w wypadku nowej infrastruktury i taboru.
Tramwaje nie muszg, a wrecz nie powinny zawsze by¢ prowadzone wzdtuz ruchliwych ulic i arterii
komunikacyjnych, szczegdlnie na korncowych odcinkach, gdzie ich zadaniem jest zazwyczaj obstuga
osiedli mieszkaniowych.

Rysunek 42. Petla tramwajowa jako integralna cze$¢ miasta. ljburg, Amsterdam

~ Theo van :

oL

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie OpenStreetMap
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Rysunek 43. Przebieg linii tramwajowej przez $srodek kampusu Uniwersytetu Medycznego
w Utrechcie, koncentracja funkcji wzdtuz linii tramwajowej

Zrédto: Ibidem

Okolice przystankéw tramwajowych, podobnie jak w wypadku stacji kolejowych, sg predyspono-
wane do zwiekszania intensywnosci zabudowy i lokalizacji punktéw handlowych i ustugowych.

Rysunek 44. Obstuga osiedli mieszkaniowych komunikacja publiczng — dawny a obecny sposéb
projektowania przebiegu linii

DAWNIE] OBECNIE

osied trasa | przystanki
- shezanosieda komunikacil zblorowe)
- centrum osiedla
~  kierunki dojscia mieszkancow do przystanku
ghéwne arterie ruchu samechodowego A komunikacji zbiorowej

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Olsztyn — powrét tramwaju, Forum Rozwoju Olsztyna,
2009
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Ramy prawne dla infrastruktury tramwajowej precyzuje rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospo-
darki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiadac
drogi publiczne i ich usytuowanie (z p6zniejszymi zmianami). Rozporzadzenie precyzuje kategorie
techniczne drdg, na ktérych ruch tramwajéw i samochodédw moze odbywac sie po wspdlnych pa-
sach ruchu. Minimalne promienie tukéw na szlaku, czyli miedzy rozjazdami, skrzyzowaniami to 50
m. W przypadku skrzyzowan i weztéw rozjazdowych to 25 m, tam jednak stosuje sie dodatkowo
tuki przejsciowe o promieniu 50 m na kacie srodkowym 6 stopni''®. Wyzwaniem dla tramwajow jest
pokonywanie znacznych wzniesien. Maksymalne nachylenie dla tramwajéw dwuwagonowych to
6% na dtugosci 500 m, dla jednowagonowych, nawet 8% na odcinku 200 m.

Tramwaje towarowe

Historycznie sie¢ tramwajowa bardzo czesto stuzyta do zaopatrywania zaktadéw przemystowych,
warsztatow czy sklepéw w obrebie miasta. Tramwaj konny, parowy, a nastepnie elektryczny dawat
duzo wieksze mozliwosci przewozu towardéw niz zaprzegi konne czy - duzo rzadziej spotykane -
parowe pojazdy towarowe. Duzo nizsze opory toczenia byty kluczowe dla przewagi tramwajow.
W rzeczywistosci czesto byty to nawet pociagi towarowe korzystajace z sieci tramwajowej. Dopiero
produkowane od poczatku XX w. samochody ciezarowe wyposazone w silniki o spalaniu wewnetrz-
nym odebraty tramwajom pierwszenstwo w miejskiej logistyce. Do dzi$ w niektérych miastach
mozna spotkac pozostatosci tamtych systemow (np. w Forst na tuzycach po kolei przemystowej
dziatajacej do 1965 r.).

Obecnie istnieje wiele réznych koncepcji wykorzystania tramwaju w przewozach towaréw. Najbar-
dziej znanym rozwigzaniem jest CarGoTram z Drezna. Jest to tramwaj towarowy, uruchamiany przez
miejskie zaktady komunikacyjne Dresdner Verkehrsbetriebe AG na rzecz zaktadéw Volkswagena.
Tramwaj zastepuje transport podzespotdéw ciezaréwkami, faczac dwa zakfady - zlokalizowang na
przedmiesciach klasyczna fabryke ze ,Szklang Manufakturg” zlokalizowana na obrzezach centrum
miasta, gdzie produkowane sg najbardziej prestizowe modele koncernu (np. Bentley Flying Spur),
a czesc linii produkcyjnej jest dostepna dla zwiedzajacych. Maksymalna tadownos¢ tramwaju
wynosi 60 t. Wybdr tramwaju jako formy przewozu podzespotéw byt podyktowany ochrong $ro-
dowiska i wzgledami wizerunkowymi. Tramwaj pokonuje kilka razy dziennie trase miedzy oboma
zaktadami. W 2000 r. zakupiono dwa tramwaje, prognozujac, ze dziennie wykonywanych bedzie
ponad 30 kurséw. Rozwiazanie bardzo ciekawe z punktu widzenia logistyki miejskiej okazato sie
jednak bardzo wrazliwe na zmiany w zakresie organizacji produkgji i wigzacych sie z tym zmian
w tancuchach dostaw.

110 W. Oleksiewicz, S. Zurawski, Drogi szynowe. Podstawy projektowania linii i weztéw tramwajowych, Zakfad Inzynierii
Komunikacyjnej, Politechnika Warszawska, Warszawa 2004.
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Tramwaje w Bremie sg z sukcesem wykorzystywane jako mobilne skrzynki na listy prywatnej
poczty Citipost. Wszystkie pojazdy wyposazone sa w skrzynki pocztowe. W dzier roboczy na trasy
wyrusza blisko 120 tramwajéw. Uzupetnieniem sieci mobilnych skrzynek pocztowych jest ponad 50
skrzynek stacjonarnych zlokalizowanych na terenie miasta, w tym w punktach obstugi pasazeréw
komunikacji miejskiej. Wyjmowanie listdw odbywa sie na wybranych petlach po godzinie 18:00. Daje
to Citipost przewage konkurencyjna nad zasiedziatym operatorem - Deutsche Post, ktéry oprdznia
przyuliczne skrzynki w godzinach 16:00-17:00. Zwazywszy na fakt, iz zdecydowana wiekszos¢
listéw u obu konkurentéw dociera na drugi dzien, klienci Citipost majg mozliwos¢ wystania swych
listbw po godzinach wtasnej pracy, co daje duze prawdopodobienistwo, ze przesytka do adresata
dotrze dzien wczesniej.

Najwieksze zainteresowanie wzbudza wykorzystanie tramwajéw w zaopatrzeniu sklepéw. W Eu-
ropie przeprowadzono wiele projektéw, np. TramFret w Saint-Etienne, GiiterBim w Wiedniu
czy City Cargo w Amsterdamie. Niewiele z tych projektéw funkcjonowato dtuzej niz jeden rok.
Zasadniczym problemem jest koniecznos$¢ stworzenia centrum logistycznego, ktére po otrzyma-
niu towaréw od réznych poddostawcéw, formowatoby skrzynie (palety) dla réznych odbiorcow.
Wyzwaniem jest tez sposéb przemieszczania towaréw od miejsca wytadunku z tramwaju do do-
celowych odbiorcow.

Trwatym rozwiagzaniem jest natomiast Cargotram z Zurychu. Cargotram jest pojazdem selektywnej
zbidrki odpaddw (m.in. urzadzenia elektryczne, elektroniczne, meble, ceramika z gospodarstw do-
mowych, szyby) adresowanych do mieszkaricéw nieposiadajacych wiasnych samochoddw, ktérymi
mogliby zawiez¢ niepotrzebne rzeczy do stacjonarnego punktu. Tramwaj sktada sie z wagonu moto-
rowego powstatego na bazie dawnego wagonu pasazerskiego oraz dwdch wagonéw towarowych.
Tramwaj kursuje wg harmonogramu selektywnej zbiérki odpadéw, w godzinach popotudniowych.
Projekt Cargotram nawigzuje do historii podobnego tramwaju do zbierania i przewozu odpaddéw,
dziatajacego w latach 1898-1966 miedzy Zurychem a Hongg.

W najblizszym czasie ruszajq kolejne projekty badawczo-rozwojowe w zakresie wykorzystania
tramwajow i szerzej miejskiego transportu publicznego do obstugi towaréw. Najciekawszy z nich to
analiza mozliwosci wykorzystania tramwajoéw dwusystemowych do obstugi transportowej aglome-
racji Karlsruhe —,RegioKArgo”. Z kolei w lutym 2020 r. federalny minister transportu Andreas Scheu-
er zapowiedziat projekt pilotazowy w Berlinie polegajacy na wykorzystaniu metra w potaczeniu
z rowerami cargo do dystrybucji przesytek kurierskich. Przesytki miatyby sie odbywac w godzinach
nocnych, a wokot wybranych stacji metra miatyby powstac niewielkich rozmiarédw centra logistyczne.

Celem powyzszych dziatan jest redukcja ruchu samochodéw dostawczych oraz wigzacych sie
z tym emisji zanieczyszczen i dwutlenku wegla, a takze usprawnienie logistyki — mozliwos¢
ztozenia zamdwienia w godzinach popotudniowych, aby méc odebrac¢ nastepnego dnia rano.
Wykorzystanie tramwajéw w dostarczaniu towaréw jest raczej dziataniem uzupetniajgcym
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miejska logistyke. Podstawowym kierunkiem dziatan jest natomiast zastosowanie elektrycznych
samochoddéw dostawczych, co pozwala najszybciej uzyskac najwiekszy efekt Srodowiskowy.
Réwnoczesnierozwazane sg elektryczne pojazdy autonomiczne w dostawach czy jako uzupetnienie
wspomnianych tramwajéw lub metra towarowego.

Przyktad 16. Frankfurt nad Menem: przesytka kurierska tramwajem i rowerem cargo'"

Laboratorium badawcze ds. Transportu Miejskiego Uniwersytetu Nauk Stosowanych przepro-
wadzito w latach 2018-2019 badania dotyczace wykorzystania sieci tramwajowej w logistyce
miejskiej. Dystans od przystankdéw tramwajowych, na ktérych towary byty wytadowywane, do
odbiorcow pokonywany byt rowerami towarowymi lub zestawami rower z przyczepka towarowa.
Projekt realizowany byt pod nazwa ,LastMileTram” (pol. tramwaj ostatniej mili). Podczas pilotazu
procesy dostaw zostaty przetestowane wspdlnie z przewoznikiem tramwajowym we Frankfurcie
nad Menem (VGF) oraz prywatnga spotka kurierska Hermes. Test wykazat, ze technicznie mozli-
we jest wykorzystanie tramwaju do dostaw paczek. Analiza sieci tramwajowej we Frankfurcie
wykazata, Ze istniejgca infrastruktura transportu publicznego do przetadunku towaréw nadaje
sie do dostaw do wielu lokalizacji w obrebie miasta. W ramach projektu zdefiniowano kryteria
zatadunku i roztadunku. Test udowodnit, ze wykorzystanie tramwajéw w logistyce miejskiej
mozliwe jest nawet przy realizacji bardzo waznego zatozenia: operacje pasazerskie nie sg zakté-
cane. Kluczowa jest tu przestrzen dostepna na peronach. W przypadku konteneréw rolkowych
design perondw i pojazdéw musi umozliwia¢ zatadunek lub roztadunek na tym samym pozio-
mie — nie moze by¢ réznicy w wysokosci ani zbyt duzych odstepéw miedzy krawedzig peronu
a krawedzig podtogi tramwaju.

Autorzy badan dostrzegli, iz obecnie na rynku nie ma znormalizowanych skrzyn trans-
portowych (konteneréw) nadajacych sie do uzytku w tramwajach. Pudta musza byc
kompatybilne z tramwajem i popularnymi systemami roweréw towarowych. Ponad-
to skrzynie transportowe powinny by¢ tatwe do zamkniecia, odporne na warunki at-
mosferyczne, nadajace sie do rolowania i zabezpieczone przed aktami wandalizmu.
Na tej podstawie opracowano skrzynie transportowe i wykonano prototypy.

111 K. O. Schocke, P. K. Schéfer, S. Hohl, A. Gilbert, Bericht zum Forschungsvorhaben ,LastMileTram — Empirische
Forschung zum Einsatz einer GuterstraBenbahn am Beispiel Frankfurt am Main”, Frankfurt University of Applied Sciences,
Frankfurt nad Menem 2020.
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Powstaty w ramach ,LastMileTram” model matematyczny pokazuje, ze dziennie 89 samochoddéw
dostawczych mozna zastapic 223 skrzyniami transportowymi, przyjmujac zatozenie, iz skrzynia
transportowa zawiera do 60 paczek.

Kurier na rowerze cargo moze dostarczy¢ skrzynie transportowe podczas kazdej zmiany. Pro-
blemem jest jednak niekorzystny stosunek cenowy. Paczka dostarczona tramwajem to koszt
1,89 euro, podczas gdy dostwa tradycyjnym autem dostawczym z silnikiem diesla to koszt 1,62
euro. Zdecydowane korzysci sa widoczne w kwestii Srodowiskowej. Przyjety model dystrybucji
przesytek umozliwia redukcje 57% emisji CO, na ostatniej mili, tj. od miejskiego centrum logi-
stycznego do odbiorcy koricowego.

Badania wykazaty, ze w celu wdrozenia systemu dostaw towaréw tramwajami konieczne sa
dalsze badania. Dotyczg one bardziej kwestii formalnych niz technicznych, Obecnie niemieckie
prawo nie przewiduje réwnoczesnego przewozu oséb i towaréw w jednym tramwaju. Musi by¢
tez jasno zdefiniowane, kto i kiedy ponosi odpowiedzialnos$¢ za ewentualne szkody. W zakresie
infrastruktury wyzwaniem jest stworzenie stanowisk do parkowania roweréw towarowych oraz
zabezpieczen umozliwiajacych tymczasowe przechowywanie skrzyn transportowych z paczkami.

Wszystkie procesy musza by¢ ptynnie zintegrowane z planowaniem. W procesie logistycznym,
ktéry obejmuje duzg liczbe skrzyn transportowych do przetransportowania i gdzie jest wielu
uczestnikdw procesu, wazne jest opracowanie systemu, ktéry kontroluje przeptyw skrzyn trans-
portowych (,Track&Trace”). Dane muszg by¢ wymieniane w catym taiicuchu logistycznym. Nie-
zbedna jest synchronizacja personelu w tramwaju i na rowerach cargo. W przysztosci moze by¢
rowniez mozliwe przenoszenie towaréw do systemédw podziemnych (np. podziemne schowki
na skrzynie, gdy nie ma miejsca na przystankach.

Tramwaj dwusystemowy

Tramwaje dwusterowe, tj. korzystajace rbwnoczesnie z sieci tramwajowej i kolejowej, nalezg do
jednych z najbardziej popularnych technologii w transporcie szynowym. W blisko trzy dekady od
uruchomienia pierwszej sieci w Karlsruhe w Niemczech na swiecie powstato kilkanascie takich sieci,
a kilkadziesiat kolejnych jest planowanych lub rozwazanych™2.

Historycznie systemy tramwajowe i kolejowe rozwijaty sie w Europie i Ameryce Pétnocnej niemal

réwnolegle. Kolej, cho¢ byta wielka nobilitacjg dla miast, nie byta mile widziana wséréd gestej
zabudowy. Powodem, dla ktérych rozwoj kolei i tramwajéw rozpatrywany byt osobno, byta kwestia

112 Hickman R, Osborne C., Connecting European Regions Using Innovative Transport. Summary Report of Sintropher
Project, University College London, Londyn 2017.
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ucigzliwosci dla otoczenia. Dotyczyta ona zaréwno kwestii napedéw stosowanych na przetomie
XIX'i XX w. (kolej parowa, tramwaje konne a nastepnie elektryczne), jak i znaczenia dla obronnosci.
W konsekwencji na koleje zaczeto naktadac liczne obowiazki i obostrzenia, przez co budowa kolei
wymagata wiekszych naktadéw finansowych niz budowa tramwajéw.

Powszechna elektryfikacja kolei nie przetozyta sie na techniczng integracje kolei i tramwajéw, ale
stworzyta kolejng bariere. Podczas gdy tramwaje, ze wzgleddw bezpieczenstwa nie mogty by¢
napedzane za pomoca zbyt wysokiego napiecia — w miastach ograniczono sie do napiecia 600 V
lub 750 V — masa pociaggdédw wymagata odpowiedniej mocy, czego przy nizszych napieciach nie
mozna osiagnac. W konsekwencji elektryfikacja sieci kolejowych byta przeprowadzana napieciem
od 3 000V (np. Polska) do 25 000 V (np. Frangja, jak i planowane w Polsce ,szprychy” Centralnego
Portu Komunikacyjnego).

W XIX w. i na poczatku XX w. koleje oraz tramwaje byly rozwijane przez prywatne przedsiebiorstwa,
inwestorzy czesto decydowali sie obstugiwac¢ miasto wraz z okolicznymi miejscowosciami tram-
wajem, a nie koleja. Tak narodzita sie koncepcja tramwaju podmiejskiego i regionalnego. W Polsce
najlepszym przyktadem jest £6dz. Szczegdlnie intensywnie ten rodzaj tramwajéw byt rozwijany
w Niemczech przez co w prawodawstwie zachowato sie wiele specyficznych rozwiazan, ktére pdz-
niej umozliwity wdrozenie nowoczesnego tramwaju dwusystemowego''3.

Nim doszto do narodzin nowoczesnej koncepcji tramwaju dwusystemowego w Karlsurhe, miasto
i aglomeracja doswiadczaty problemoéw charakterystycznych dla modernistycznego planowania
przestrzennego oraz transportu: zawieszania ruchu pasazerskiego i fizycznej likwidacji linii kole-
jowych przy jednoczesnym wzroscie znaczenia indywidualnej motoryzacji. Prawda jest, ze czes¢
zamykanych linii regionalnych byta nieefektywna ekonomicznie. Byty one obstugiwane ciezkim
taborem (lokomotywa i wagony), a stacje lezaty na skrajach miejscowosci, przez co dostep do nich
nie byt atrakcyjny. Z drugiej strony mieszkancy regionu caty czas postulowali utrzymanie pota-
czen. Wradze miejskie i regionalne zdecydowaly sie na rozszerzenie przewozéw tramwajowych na
zamykane linie. W 1959 r. nadarzyta sie wyjatkowa okazja i wkaczono w sie¢ miejskiego tramwaju
linie kolejowa Albtalbahn, ktéra wczesniej byta obstugiwana przez prywatng kolej. Nim tramwaj
wjechat na tory nowej linii dokonano elektryfikacji miejskim napieciem (750 V pradu statego) oraz
zmieniono rozstaw szyn z 1000 mm na 1435 mm. Prace te postepowaty odcinkami — ostatni zostat
dokonczony w 1966 r. Podczas przebudowy trasy zdecydowano sie jednak pozostawi¢ kolejowy
system sterowania ruchem oraz pozostawic¢ kolejowy profil istniejacej szyny.

113 Beim M., Uwarunkowania prawne tramwaju dwusystemowego w Niemczech, [w:] M. Pawetczyk, Rynek kolejowy
— Wspétczesne prawne i sektorowe uwarunkowania ochrony konsumenta i konkurencji, Wydawnictwo lus Publicum,
Warszawa 2017.
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W kolejnych latach zasieg tramwaju poszerzano o kolejne linie. Integracja z siecig kolejowa nastapita
zupetnie przypadkowo. W 1975 oddano linie tramwajowa wiodaca na pétnocnozachodnie dzielnice
miasta i planowano ja przedtuzy¢ do miejscowosci Neureut. Tramwaj miat by¢ osig urbanistyczna
nowej dzielnicy. Opéznienia w budowie nowej dzielnicy spowodowaty, ze podjeto pertraktacje
z panstwowymi kolejami Deutsche Bundesbahn, aby dopuscic¢ ruch tramwajéw na linii wykorzysty-
wanej tylko przez pociggi towarowe. Kolej byta nastawiona negatywnie, jednak po pertraktacjach
pozwolono na potaczenie sieci i wjazd tramwajow w okreslonych godzinach. Linia zostata zelek-
tryfikowana napieciem 750 Vi w 1979 r. rozpoczeta sie jej eksploatacja rowniez przez tramwaje,
a nowa trasa szybko osiggneta sukces, zdobywajac dla transportu publicznego rzesze pasazeréw.

Sukces linii Neureut dat polityczny impuls do poszukiwania rozwiagzania, aby jazda tramwajéw mogta
sie odbywac na czynnych liniach kolejowych, w mieszanym ruchu, a nie tylko w okresach zawieszenia
operacji kolejowych. W 1986 r. rozpoczeto testy taboru, a w 1992 r. na trasie miedzy Bretten a Karlsruhe
rozpoczetly sie regularne kursy. Data ta stanowi model narodzin nowoczesnej koncepcji tramwaju
dwusystemowego, znanej w literaturze jako ,tram-train” (pol. tramwaj—pociag).

Zasadnicza cechg faczaca systemy tram—train jest wspdlne wykorzystanie torowisk. Wspdlne uzyt-
kowanie torowisk przez tramwaje i pociagi rodzi jednak wiele innych problemoéw technicznych,
ktdre sg w rézny sposdb rozwigzywane. Najwazniejsze z nich to:

1. Réznice w napieciu zasilania:
a. napedy przystosowanych do dwdch réznych napieé
b. pojazdy wyposazone w generatory pradu bazujace na silnikach diesla lub na wodér czy
baterie, na liniach niezelektryfikowanych;
2. Roznice w skrajni (szerokos¢ tramwaju miesci sie zazwyczaj w przedziale 2,30-2,65 m, kolei do
3,15m):
a. wyposazenie tramwajéw w wysuwane stopnie niwelujace uskok miedzy peronem a podtoga
pojazdu,
b. realizacja osobnych przystankéw tramwajowych poza gtéwnym torem, z ktérego korzystaja
pociagi,
c. dodatkowa para szyn w obrebie przystankéw, zlokalizowanych jednak w przestrzeni toro-
wiska, ktéra umozliwia dosuniecie tramwaju do przystanku;
3. Wysokos¢ trakcji elektrycznej nad gtdwka szyny (na kolei min. 5,1 m, w sieciach tramwajowych
4,7 m):
a. dhuzsze pantografy;
4. Szerokos¢ gtowki szyny, w tym kwestia pokonywania rozjazdéw (rozpieto$¢ wymiaréw wynosi
od 43 mm do 72 mm; zazwyczaj sie¢ tramwajowa posiada szyny o gtéwce szerokiej na 56 mm,
a kolejowa 72 mm):
a. szerszy profil gtdwki szyny na obszarach miejskich,
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b. szerszy profil kot tramwajéw — powierzchni tocznej (nie tylko dwusystemowych), aby za-
pewni¢ rownomierne $cieranie gtéwki szyny,
¢.  w przypadku wystepowania szyn rowkowych - gtebszy profil umozliwiajacy schowanie
obrzeza kota kolejowego;
5. Normy scenariuszy zderzeniowych:
a. spetnienie standardéw kolejowych przez pojazdy tramwajéw dwusystemowych,
b. wytaczenie z ruchu na linii pojazdéw kolejowych i wystgpienie z wnioskiem o odstapienie
od kolejowych przepiséw;
6. Systemy sterowania ruchem;
7. Roznice w wysokosci perondw (tramwaje zazwyczaj ok. 330 mm, koleje — 550 mm lub 760
mm):
a. specjalne perony tylko dla tramwajoéw dwusystemowych,
b. przyjecie wspdlnego standardu dla catego systemu (np. 550 mm), w przypadku nowo
budowanego tramwaju,
c. stopnie pojazdéw umozliwiajace wysiadanie na réznych wysokosciach (w sytuacji, gdy
tramwaj jest wysokopodtogowy).

Tramwaj dwusystemowy ma wiele zalet w kontekscie planowania przestrzennego i transportowego.
Umozliwia on obnizenie kosztéw catego systemu transportu szynowego poprzez wykorzystanie
istniejacej infrastruktury kolejowej w przejazdach pomiedzy obszarami zurbanizowanymi. Jako
tramwaj moze wjezdza¢ w obszary zabudowane, dzieki czemu jest blisko potencjalnych zrodet
i celow podrdzy. Do gtdéwnego dworca moze przyjezdzac od strony miejskiej — jako tramwaj, dzieki
czemu nie sg konieczne drogie inwestycje w poprawe przepustowosci wezta kolejowego oraz dzieki
czemu mozna unikac dotkliwych w wielu panstwach optat dworcowych. W wielu miejscowosciach
lezacych na obszarach aglomeracji liczba mieszkaricéw nie jest wystarczajaca, aby uzasadnic po-
wstanie osobnej sieci tramwajowej. Przejazd przez nie tramwaju dwusystemowego zapewnia
efektywnos¢ ekonomiczng, jak i daje impuls dla prawidtowego rozwoju urbanistycznego.

Wszystkie te zalety powodujg, iz Europa doswiadcza gwattownego rozwoju tej koncepcji. Odbywa
sie ona zaréwno poprzez poszerzanie istniejacych sieci tramwajowych o odcinki kolejowe (np. Kas-
sel, Nantes Neuhausen), jak i budowe od podstaw (np. Aarhus, Alicante, Paryz). Rdwniez w Polsce
istnieje duzy potencjat dla rozwoju tramwajéw regionalnych, jak i tramwajéw dwusystemowych.
W pierwszym przypadku moze by¢ to np. odbudowa podtddzkiej sieci czy wydtuzenie bydgoskie-
go tramwaju do Koronowa $ladem dawnej waskotoréwki. Powstanie dwusystemowego tramwaju
w swoim czasie postulowaty np. Krakéw, Poznan i Wroctaw. Duze szanse tramwaj dwusystemowy
daje jednak mniejszym miastom'*. W Bielsku-Biatej mogtby powstacé wykorzystujac sie¢ PKP PLK,
w Gnieznie jako przedtuzenie Gnieznienskiej Kolei Waskotorowej taczacej miasto z Witkowem
i Powidzem (przy zmianie rozstawu szyn na 1000 mm czy 1435 mm), w Warszawie jako element

114 k. Zaborowski, Tramwaj dla polskich miast, Instytut Sobieskiego, Warszawa 2019
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Piaseczynskiej Kolei Dojazdowej (umozliwiajac dojazd do Grdjca). Kluczowym jest jednak wypra-
cowanie w polskich przepisach podstaw funkcjonowania, jak i finansowania rozwoju tramwaju
dwusystemowego. Niemniej temat w debacie publicznej czesto powraca, ostatnio w kontekscie
inwestycji komplementarnych wobec Centralnego Portu Komunikacyjnego.

4.1.4
Autobusy i trolejbusy

Autobusy stanowig najbardziej powszechny podsystem transportu zbiorowego w polskich mia-

stach. Ze wzgledu na elastycznos¢ ich wykorzystania oraz niewielkie koszty budowy dodatkowej

infrastruktury autobusy sg najbardziej uniwersalne. W odniesieniu do ich rozmiaru i pojemnosci

mozemy wyréznic pie¢ rodzajow autobusow'':

» mikrobusy (od 9 do 17 miejsc siedzacych);

« minibusy (ok. 30—45 miejsc, dtugos¢ ok. 6-8 m);

« midibusy (ok. 60—75 miejsc, dtugos¢ do 10,5 m);

« autobusy klasy maksi (ok. 100 miejsc, dtugosc¢ ok. 11-13 m);

« autobusy klasy mega (ok. 140 miejsc, wieloosiowe, najczesciej przegubowe, dtugos¢ w Polsce
do 18,75 m) "',

Do zalet autobuséw nalezy niewatpliwie mozliwo$¢ zaspokajania zréznicowanych potrzeb przewo-
zowych na zmieniajacych sie trasach, takze w trudniejszym dla innych $rodkéw transportu terenie.
Mozliwe jest takze stosowanie pojazdéw o odmiennej pojemnosci dla tras w zaleznosci od statego
i chwilowego popytu. Awaria jednego z pojazdéw na trasie nie stanowi zazwyczaj powaznego
ograniczenia dla ruchu autobuséw, a w sytuacji koniecznosci nagtej zmiany trasy, straty w wypadku
autobuséw sg relatywnie najmniejsze.

Powyzsze cechy autobusoéw sprawiaja, ze sg zdolne odpowiadac na wiekszos¢ potrzeb transporto-
wych matych i $rednich miast. W wiekszych osrodkach autobusy powinny petnic role uzupetniajaca
dla transportu szynowego charakteryzujacego sie wyzszg ptynnoscig ruchu i pojemnoscia pojazdéw.

115 A. Zalewska, Dobér srodkéw transportu komunikacji zbiorowej do tras przejazdéw oraz potrzeb pasazeréw [w:]
+Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe”, R. 18, nr 6, 2017.

116 k. Kosobucki, Popyt na przewozy jako determinanta wielkosci taboru obstugujqcego autobusowe linie komunikacyjne,
[w:],Wspotczesne uwarunkowania rozwoju transportu w regionie’, 143, Katowice 2013, s. 163-171.
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Rysunek 45. Fragment schematu komunikacji miejskiej w todzi przedstawiajacy dowozowy
charakter linii autobusowych; linie G1 i G2 tacza petle tramwajowa z zaktadami przemystowymi,
linie 99 i 76 korzystaja ze wspdlnych przystankdéw tramwajowo-autobusowych
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Do wad autobuséw nalezy przede wszystkim koniecznos$¢ poruszania sie w ruchu ulicznym razem
zinnymi pojazdami i duza podatnos¢ na wahania poziomu kongestii. Z tego wzgledu, dla zapewnie-
nia stabilnosci rozktadéw i odpowiedniej ptynnosci ruchu, konieczne jest stosowanie na najbardziej
zattoczonych odcinkach drég wydzielonej infrastruktury i traktowanie autobuséw priorytetowo
wzgledem transportu indywidualnego.

Najbardziej rozwinieta formg uprzywilejowania autobuséw sa systemy bus rapid transit (BRT/
metrobus). Za protoplaste''” systemdéw BRT uznawany jest ten powstaty w 1974 r. w Kurytybie,
w potudniowej Brazylii. Geneza powstania tej koncepcji byta préba stworzenia systemu transportu
miejskiego o efektywnosci zblizonej do transportu szynowego w krotszym czasie oraz z wykorzy-

117  A. Jagietto, Rola Bus Rapid Transit w zbiorowym transporcie miejskim, [w:] ,Przeglad Komunikacyjny”, R. 72 nr 2,
2017.
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staniem mniejszego budzetu. Koszt''® 1 km systemu BRT w Kurytybie wynosit ok. 3 min dol. w po-
réwnaniu do 8—12 min dol./km w przypadku tramwajéw i 50—100 min dol./km w przypadku metra.

Choc elastycznos¢ autobusdw jest relatywnie najwieksza, barierg dla wprowadzania ich do nowych
lokalizacji pozostaja techniczne aspekty drég. Nie wszystkie drogi dysponuja odpowiednimi pro-
mieniami tuku drogi czy skrzyzowan, by méc wprowadzi¢ tam autobusy. Problemem moze by¢ tez
nieodpowiednia organizacja parkowania czy nadmierne pochylenie podtuzne.

Zaspokajanie popytu na ustugi transportowe z wykorzystaniem autobuséw moze odbywac sie na
rézne sposoby: do obstuzenia podobnych potokéw na danej linii mozliwe jest stosowanie taboru
o wiekszej pojemnosci rzadziej lub pojazdéw o mniejszej pojemnosci czesciej. Pierwsze rozwia-
zanie jest mniej kosztochtonne'® (mniejsze zuzycie paliwa i eksploatacji, mniejsze koszty pracy),
drugie jest preferowane przez pasazeréw (wieksza elastycznos¢ uktadania tras) i bezpieczniejsze
dla stabilnosci systemu, np. w wypadku awarii pojazdu.

Charakterystyka podsystemu transportu zbiorowego opartego o trolejbusy jest zblizona do pod-
systemu autobusowego. Podstawowa réznicg w wypadku zastosowania trolejbuséw jest jednak ich
nizsza elastycznosc. Trasy przejazdéw, podobnie jak wypadku tramwajéw, musza by¢ odpowiednio
wczesniej zdefiniowane, a ich wprowadzenie do miasta wiaze sie z kosztownymi inwestycjami w sie¢
trakcyjna. Postep technologiczny w zakresie elektromobilnosci pozwolit jednak w ostatnich czasach
na rozwiniecie trolejbuséw z bateriami, ktére moga pokonac pewien odcinek trasy bez zasilania
z sieci trakcyjnej. Technologia ta pozwala zneutralizowac znaczna cze$¢ wad tego srodka transportu.

Autonomizacja

Autonomizacja pojazddéw transportu publicznego jest zjawiskiem o rosngcym znaczeniu. Zautoma-
tyzowane metro ma juz powszechny charakter i funkcjonuje w Budapeszcie, Paryzu czy Mediolanie.
W przypadku transportu drogowego projekty zwigzane w autonomizacja transportu majg wcigz
charakter pilotazowy i s nadal w wiekszym stopniu pokazem technologii niz realng alternatywa dla
pojazdéw kierowanych przez cztowieka. W Gdarsku autonomiczne autobusy EZ10 produkcji Easy
Mile testowano na krétkim odcinku trasy w poblizu ZOO. Oprogramowanie dla pojazdu zapewnito
Trapeze Poland. Zgodnie z zapowiedziami przedstawicieli wladz Gdariska autonomiczne minibusy
maja by¢ w przysztosci uzupetnieniem sieci, gldwnie na tzw. pierwszym i ostatnim kilometrze'®.

118 L. Friberg, Innovative Solutions for Public Transport, [w:] ,Sustainable Development International’, Curitiba, Brazil
2000, s. 154.

119 t.Kosobucki, op. cit.

120 https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/transport-autonomiczny-gdansk-zadowolony-z-testow-62908.
html [dostep: 07.08.2020]
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Podobny projekt realizowany byt w niemieckim Bad Birnbach, gdzie koleje niemieckie (DB) testo-
waty kursy autonomicznej linii autobusowej, ktéra dowozita pasazeréw do dworca kolejowego''.
Szesciomiejscowe autonomiczne pojazdy EasyMile EZ10 Gen2 electric poruszaty sie z predkoscia
do 15 km/h i byly wyposazone w rampe dla 0séb z niepetnosprawnosciami, sie¢ Wi-Fi i gniazdka
do tadowania urzadzen mobilnych'?. Kolejnym miejscem testow pojazdéw autonomicznych w ko-

munikacji miejskiej jest Hamburg'?.

4.2

Transport towarow a planowanie przestrzenne

Kwestie transportu towarowego sg w polskiej praktyce planistycznej marginalizowane. Wynika to
w duzej mierze ze ztozonosci tematu oraz waskiego grona 0séb, ktére tym zagadnieniem sie zaj-
muja. W rzeczywistosci jest to wazny czynnik dla rozwoju gospodarczego. Wptywa na atrakcyjnos¢
inwestycyjna w strefach przemystowych, determinuje funkcjonowanie faricuchéw dostaw. Transport
towaréw nalezy rozpatrywac w réznych skalach — od lokalnej, np. zaopatrzenia sklepéw do skali glo-
balnej, np. Nowy Jedwabny Szlak. Obie rzeczywistosci moga sie wzajemnie przenikac. Przyktadem
sg starania wtadz wojewddztwa tédzkiego, aby byto to miejsce lokalizacji centréw logistycznych
zwigzanych z obstuga Nowego Jedwabnego Szlaku, przez co zwiekszytaby sie atrakcyjnos¢ dla
lokalizacji centréw logistycznych o znaczeniu lokalnym i regionalnym. Transport towaréw zasad-
niczo mozna podzieli¢ na dwie kategorie: przesyt rurociggami oraz przewéz za pomoca jednego
z rodzajow transportu, tj. zeglugi, transportem ladowym lub lotniczym. W Zzegludze wyrdznia sie
zegluge morska oraz srédladowa. W transporcie ladowym wyrdznia sie drogowy i kolejowy. Prze-
woz dokonywany kilkoma srodkami lokomocji (np. transportem drogowym i kolejowym) podczas
jednego tancucha dostaw nazywa sie transportem intermodalnym.

121  https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/niemcy-testuja-autonomiczny-autobus-na-telefon-56612.html
[dostep: 07.08.2020]

122 https://www.railwaygazette.com/projects-and-planning/db-launches-driverless-shuttle-to-station/5812.article
[dostep: 07.08.2020]

123  https://www.themayor.eu/en/autonomous-driving-takes-further-steps-in-hamburg [dostep: 07.08.2020]
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Rysunek 46. Podziat transportu towaréw
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Zrédto: opracowanie witasne

Zegluga morska ma kluczowe znaczenie dla $wiatowej gospodarki. Zaletami zeglugi morskiej
jest niski koszt transportu oraz niezaleznos$¢ od polityki celnej w czasie tranzytu. Polityka celna,
a zwfaszcza politycznie motywowane ograniczenia w tranzycie towardw sg istotnym utrudnieniem
w transporcie kolejowym i drogowym. Najwiekszymi wadami transportu morskiego jest predkos¢
handlowa oraz rosnagce zagrozenie ze strony piratow. Istnieje réwniez problem zwigzany z emi-
sjg zanieczyszczen powietrza powstajacych przy spalaniu przez silniki okretowe mazutu. W skali
globalnej obserwowane sg dwie zasadnicze tendencje: wzrost znaczenia okreslonych szlakéw
handlowych, np. Kanat Sueski oraz wzrost znaczenia kluczowych portéw, np. w skali europejskiej
s to Rotterdam, Hamburg.

Zegluga érédladowa w niektérych panstwach europejskich ma nawet kilkunastoprocentowy udziat
w przewozie fadunkéw. Rozwoj tej formy transportu nastepowat szczegdlnie silnie w XIX w. Z tam-
tego okresu wywodzi sie wiekszos¢ szlakdw transportowych. Zaletami zeglugi $rédladowe;j sa sto-
sunkowo niski koszt transportu tadunkéw, odcigzenie dla drég i kolei przektadajace sie na mniejsza
emisje spalin i hatasu oraz mniejsze ryzyko wypadkéw. Do najwiekszych wad naleza srodowiskowe
konsekwencje regulacji rzek oraz problemy z dostepnoscia szlakéw w czasie powodzi i susz. W kra-
jach nieposiadajacych systemu zeglugi $srodlagdowej bariera sg koszty stworzenia systemu. Kluczo-
we szlaki zeglugi srodlgdowej w Europie reguluje Europejskie porozumienie w sprawie gtéwnych
srodladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (AGN), sporzagdzone w Genewie
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19. stycznia 1996 r., zawarte pod auspicjami ONZ. Ratyfikacja umowy przez Polske weszta w zycie
w2017 r.

Transport kolejowy funkcjonuje w oparciu o bezposredni zatadunek i wytadunek (na bocznicach lub
publicznych torach zatadunkowych) oraz o transport intermodalny (konteneryzacja). W praktyce
maksymalna dtugos¢ pociggéw towarowych w Europie wynosi od 600 m (np. Polska) lub do 1000
m (np. Biatorus). Standardem, do ktérego dazy sie w Unii Europejskiej jest dtugos¢ wynoszaca min.
740 m. Dtugos¢ pociagdw, dopuszczalny maksymalny nacisk na o$ oraz wysokos¢ skrajni kolejowe;j
sg czynnikami istotnie warunkujacymi konkurencyjnos¢ kolei wobec transportu drogowego.

Zaletami kolei sa stosunkowo niski koszt transportu, warunkiem jest jednak osiggniecie pewnej
skali - optymalny kosztowo jest transport calopociggowy. Kolej charakteryzuje tez wieksze bezpie-
czenstwo i mniejszy wptyw na $rodowisko w poréwnaniu z transportem drogowym. Koszty zuzycia
infrastruktury sa réwniez nizsze. Wadami kolei jest mata elastyczno$¢ w dostosowywaniu sie do
oczekiwan nadawcéw towardw oraz problem hatasu. Obcigzenie klimatu akustycznego wynika
z uwarunkowan historycznych i przestrzennych. Wiele linii kolejowych prowadzonych byto przez
centra miejscowosci. Brak alternatywnych szlakéw (kolejowych obwodnic towarowych) powoduje,
iz stosunkowo gtosne pociagi przejezdzajg przez centra miejscowosci gtéwnie w godzinach noc-
nych. Dzieje sie tak dlatego, ze w ciagu dnia pociagi pasazerskie wyczerpuja cata przepustowosc¢
linii kolejowych. Ekrany akustyczne powstaja gtéwnie w celu redukcji propagacji hatasu z pociggow
towarowych, przez co linie kolejowe zaczynaja negatywnie wptywac na krajobraz miejscowosci.
Alternatywa jest stosowanie kompozytowych wstawek hamulcowych, ktére jednak sg drozszym
rozwigzaniem niz tradycyjne stalowe klocki.

Po Il wojnie $wiatowej dominujacym srodkiem transportu towaréw w Europie stat sie transport
drogowy. Do jego zalet nalezg przede wszystkim wysoka elastyczno$¢ oraz niski koszt przy prze-
wozie niewielkich tadunkéw. To wtasnie elastycznos¢ tej formy transportu jest zrodtem sukcesu
zmieniajacych sie tancuchéw dostaw obecnego przemystu. Wadami transportu drogowego sa
obciazenie srodowiska (hatas, drgania i emisje zanieczyszczen), wptyw na zuzycie drég oraz na
bezpieczenstwo. Pomimo licznych kontroli wyspecjalizowanych stuzb, w transporcie drogowym
nadal dochodzi do licznych naduzy¢, przekraczania dopuszczalnej masy fadunkoéw, przekraczania
dozwolonych godzin pracy czy jazdy z nadmierna predkoscia. Skutkuje to licznymi wypadkami,
niszczeniem nawierzchni drogowych itp.

W planowaniu przestrzennym duzym wyzwaniem sg lokalizacja stref przemystowych i centrow
logistycznych umozliwiajacych wyjazd na drogi szybkiego ruchu, ograniczajace przejazd przez
centra miejscowosci. W zarzadzaniu drogami wazne jest dostosowanie drég dojazdowych do
maksymalnego nacisku na o$ (11,5 t). Obecnie wiele drég lokalnych nie spetnia tego wymogu,
mimo iz sg przy nich zlokalizowane obiekty transportochtonne obstugiwane ciaggnikami siodtowymi
(tzw. tirami).
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Przetom XX w. i XXI w. to czas intensywnego rozwoju frachtu lotniczego. Jest on wykorzystywany
szczegdlnie przy transporcie wartosciowych débr o niskiej masie. Istniejg dwie formy transportu
- wyspecjalizowanym samolotami cargo oraz przy okazji operacji pasazerskich w lukach bagazo-
wych. Podstawowa zaleta takiego transportu jest szybkos$¢. Transport lotniczy jest réwniez bardzo
elastyczny. Koszty finansowe i Srodowiskowe naleza do jego najwiekszych wad.

W lotnictwie, podobnie jak w transporcie morskim, obserwuje sie wzrost znaczenia hubéw w ob-
studze przesytek transportowych. Linie lotnicze wypracowaty koncepcje zasilania hubéw lotniczych
przez pozostate lotniska. Jest to road feeder service (RFS). Towary z lotnisk, na ktérych nastepuje
nadanie przesytek przewozone sg transportem drogowym do gtéwnych hubdéw lotniczych (np.
Warszawa, Lipsk, Frankfurt, Amsterdam) i dalej sg przesytane droga powietrzna. Lotniska przyjmu-
jace towary, ale niedokonujace ich zatadunku na samoloty to tzw. offline airports. RFS przyczynia
sie optymalizacji kosztéw i taricucha dostaw. RFS jest dominujaca forma obstugi frachtu lotniczego
na wiekszosci lotnisk w Europie.

Za wyjatkiem frachtu lotniczego, caty transport towarowy podlega silnemu zjawisku konteneryzacji.
Konteneryzacja oznacza uproszczenie zarzadzania flotg statkéw i pojazddw. Réznego typu dobra
zapakowane sg w ,pudetka” ustandaryzowanej wielkosci. Specjalizacja dotyczy konteneréw (np.
chtodnie, cysterny, do przewozu luksusowych samochodoéw itp.), a nie taboru lub statkow. Dzieki
temu tatwiej zestawi¢ pociag intermodalny od réznych dostawcow czy wystac statkiem wtasne
towary.

Transport intermodalny zawdziecza swoj rozwdéj wiasnie konteneryzacji. Istniejg wprawdzie inne
modele transportu intermodalnego, np. przewdz naczep intermodalnych czy catych samochodéw
ciezarowych (tzw. Rola), jednak ze wzgledu na nizsza efektywnos¢ ekonomicznga sg one duzo
rzadsze. W transporcie towaréw najwiekszym czynnikiem kosztotworczym jest czas zaangazowania
pracownikéw oraz srodkéw lokomogji: leasing taboru oraz czas pracy kierowcéw. Nie optaca sie
wiec wozi¢ ciaggnikow siodtowych oraz kierowcédw pociggiem. Korzystniej wysta¢ sama naczepe,
a najbardziej efektywnie kosztowo wystac¢ tadunek w kontenerze.

Wspomniana struktura kosztéw determinuje réwniez konieczno$¢ wysokich predkosci handlowych
pociggéw towarowych. W Polsce sg one niestety bardzo niskie. W swietle danych pochodzacych
z Urzedu Transportu Kolejowego w ostatniej dekadzie miescity sie w zakresie 20-25 km/h. Row-
noczesnie koniecznym jest zapewnienie mozliwosci pracy terminali intermodalnych oraz bocznic
przez cata dobe we wszystkie dni tygodnia. Terminale intermodalne czy przedsiebiorstwa wyposa-
zone w bocznice kolejowe wymagajg wiec ochrony planistycznej przed zabudowga mieszkaniowa
w najblizszym sasiedztwie, determinowanym granica propagacji ponadnormatywnego hatasu.
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Rysunek 47. Rodzaje transportu drogowo-kolejowego intermodalnego: a) przew6z kontenerdw,b)
przewdz naczep intermodalnych, ¢) przew6z catych ciggnikéw siodtowych

=
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a
(4] T oo

Zrédto: Beimiin. (2015)'%

Transport towaréw na obszarach miast wyposazonych w obwodnice nie stanowi dominujgcego
udziatu w strukturze ruchu. Fakt koniecznosci zatrzymywania sie przed sklepami, punktami ustugo-
wymi lub indywidualnymi odbiorcami oraz liczba réznych dostawcéw powoduja znaczace problemy
dla funkcjonowania ruchu w miescie. Logistyka na obszarach miejskich stanowi wiec wyzwanie
badawcze oraz organizacyjne.

Coraz wieksza role w dostawach towaréw na obszarach zurbanizowanych odgrywaja centra logi-
styczne. W tych centrach nastepuje przegrupowanie towaréw, aby ograniczy¢ liczbe dostaw do
poszczegodlnych odbiorcow. Centra logistyczne moga by¢ prowadzone dla jednej sieci handlowej,
dla jednej firmy kurierskiej lub dla wielu podmiotéw wspdlnie. To one, niezaleznie od formy poko-
nania ostatniej mili (np. samochodem, tramwajem cargo, rowerem cargo), decyduja o ograniczeniu
transportochtonnosci dostaw w miastach.

124 Beim M., Mazur B., Soczéwka A., Zajdler R. (2014). Transport intermodalny w wojewddztwie wielkopolskim w latach
2004-2014. Przemiany, stan obecny i perspektywy rozwoju. Wielkopolskie Regionalne Obserwatorium Terytorialne,
Poznan.
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Rysunek 48. Zasada dziatania centrum dystrybucyjnego

Centrum dystrybucyjne

Dostawy
[ 1 ] R
[ 1 ] BE
[ 1 ] & @ Bm
28 8@
ae en

Odbior

Sortowanie

Wysytanie

l

26 @0 @& 00

il e RE @

an ()l ae 8

8 LI )0 ) =R

[ ] ] LA S [ ] R
Klienci

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie Jean-Paul Rodrigue (2020)'%

125 Jean-Paul Rodrigue (2020) The Geography of Transport Systems. New York: Routledge
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Rysunek 49. Transportochtonno$¢ w modelu dostaw bez centrum logistycznego i z centrum
logistycznym
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Jean-Paul Rodrigue (2020)

W praktyce planistycznej kluczowe jest uwzglednienie przestrzeni rozwoju miejskich centréw dys-
trybucyjnych, ktére z jednej strony powinny posiadac dostep do sieci drég szybkiego ruchu i sieci
kolejowej, a z drugiej strony by¢ tak zlokalizowanymi w strukturze miasta, aby ograniczac liczbe
pokonywanych kilometréw przez pojazdy obstugujace ostatnig mile. W zarzadzaniu ruchem kluczo-
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we jest wyznaczanie miejsc postojowych (tzw. kopert) dla samochodéw dostawczych w przestrzeni
ulicznej (uwzgledniajac fakt, iz wiekszos¢ z nich ma dopuszczalng mase catkowitg wieksza niz 2,5
t), aby dostawy nie blokowaty ruchu pieszych, rowerzystéw i innych samochodéw.

W najblizszej przysztosci znaczacymi wyzwaniami dla dostaw towaréw w europejskich miastach
beda m.in.:

« wykorzystanie pojazdow elektrycznych — pojazdy firm kurierskich nalezg do najbardziej
intensywnie eksploatowanych na terenach zurbanizowanych, zastgpienie silnikow diesla
elektrycznymi pozwala na uzyskanie duzego efektu $rodowiskowego w zakresie emisji
zanieczyszczen powietrza i hatasu, pozostaje problem ich efektywnego tadowania podczas
obstugi trasy,

» automatyzacja dostaw poprzez wykorzystanie pojazdéw autonomicznych, szczegdlnie
atrakcyjna dla firm kurierskich dostarczajacych przesyitki indywidualnym odbiorcom,

« nowe formy transportu — np. elektryczne rowery cargo, tramwaje lub metro cargo,

» rozwdj hubdw logistyki miejskiej — centréw logistycznych adresowanych rowniez dla mniejszych
odbiorcéw spoza sieci handlowych.

Reasumujac, transport towarow jest waznym wyzwaniem planistycznym. Wymaga on przede
wszystkim stworzenia przestrzeni, w ktérych centra logistyczne, terminale intermodalne, boczni-
ce kolejowe moga funkcjonowac przez catg dobe. Obszary te wymagaja ochrony planistycznej
przed formami zagospodarowania wrazliwymi na hatas. Podstawowa forma optymalizacji logistyki
miejskiej jest ograniczanie transportochtonnosci dostaw na ostatniej mili. Zadanie to jest jednak
bardzo trudne ze wzgledu na rozproszenie liczby podmiotéw na kazdym etapie taricucha dostaw.
Duze szanse poprawy daje odpowiednia aranzacja przestrzeni ulicznej poprzez zapewnienie miejsc
postojowych dla dostaw oraz wprowadzenie elektrycznych samochodéw dostawczych w miejsce
napedzanych ropa.
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5.1

Transport pieszy

Transport pieszy to najstarszy, najbardziej powszechny i naturalny sposéb przemieszczania sie. Duze
i silne nogi pozwalajace na wielogodzinny marsz wyrdzniajg cztowieka sposréd innych zwierzat.
Nasze organizmy sg przystosowane do chodzenia przez wiele godzin dziennie. Dla zachowania
zdrowia powinnismy uprawiac ruch, w tym np. chodzi¢ codziennie przez minimum 30 minut.
Wiele oséb tego nie robi przez co znacznie czesciej cierpi na powazne schorzenia - choroby ukfadu
krazenia, otytos¢, ztamania stawu biodrowego, cukrzyce, depresje, raka jelita grubego i inne.

Obok efektéw zdrowotnych chodzenia wazne sg takze te spoteczne, srodowiskowe i finansowe. Ruch
pieszy pozwala ludziom na bezposredni kontakt i wymiane informacji. Dzieki swobodzie chodzenia
wokot miejsca zamieszkania, mozemy spotkac sasiadéw i nieznajomych. Dla takich grup jak mate
dzieci, osoby starsze czy z niektérymi rodzajami niepetnosprawnosci chodzenie jest jedynym
dostepnym sposobem poruszania sie. Zle zaprojektowana przestrzer wyklucza te osoby z relacji
spotecznych. W celu ich integracji wazne jest stosowanie regut projektowania uniwersalnego.

Poruszanie sie na wtasnych nogach jest najmniej ingerujacym w $rodowisko sposobem podrézo-
wania ze wszystkich. Nie generuje zadnych zanieczyszczen zwigzanych z uzywaniem, produkcja
i utylizacjg $rodkéw transportu, bo ich nie ma. Koszty srodowiskowe powoduje produkgcja i utyli-
zacja chodnikéw oraz tawek. Dzieje sie to niezaleznie od tego, czy s wykonane z betonu, asfaltu,
metalu, cegiet czy drewna. Jednak wielkos¢ emisji jest znaczaco mniejsza niz kazdego innego
sposobu podrézowania.

Chodzac, czesciej decydujemy sie na zakupy. Piesi sg najlepszymi klientami sklepéw. To nie jest
przypadek, ze po galeriach handlowych ludzie poruszaja sie pieszo alejkami, gdzie nie ma samo-
chodéw. Celowe sa réwniez réwne, gtadkie posadzki, szerokos¢ alejek miedzy 7 a 10 m, fawki i ich
ustawienie, zielen, dobre oswietlenie, duze witryny, a nawet odlegtosci miedzy drzwiami sklepéw.
Galerie handlowe zostaty zbudowane na wzdr dawnych europejskich doméw handlowych, jakie
mozna nadal spotka¢ w Berlinie czy w Mediolanie. Wtasciciele skupisk sklepdw maja doskonata
wiedze, co skfania nas do robienia zakupdéw i to wykorzystuja.

Tak samo planowane sg ulice handlowe w miastach Europy Zachodniej. Centrum kazdego duniskiego

miasta to kilka ulic z ruchem samochodowym ograniczonym do porannych dostaw. Nawierzchnie
chodnikéw sa réwne, stojg na nich tawki i rosnie réznorodna zielen, witryny maja ujednolicony
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wyglad. Na deptakach jest miejsce na sztuke, a nawet place zabaw. W ten sposéb miasta zapewniaja
dochdéd i miejsca pracy swoim mieszkaricom, a nie miedzynarodowym korporacjom. W Danii
podmiejskie galerie handlowe stoja jedynie w kilku najwiekszych miastach.

W Danii powstata takze jedna z koncepcji opisujaca jakos¢ warunkéw krajobrazu pieszego. Opraco-
wat jg prof. Jan Gehl, ktéry bada ruch pieszy od ponad pét wieku i odpowiada za sukces duniskiego
podejscia do pieszych. Jesli chcemy, aby ludzie masowo chodzili po miescie, to warto przyjrzec sie

ich potrzebom i na nie odpowiedziec. Jego koncepcja zawiera 12 kryteridw:

Rysunek 50. Dwanascie kryteriow jakosci krajobrazu pieszego
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie J. Gehl, Miasta dla ludzi, Wydawnictwo RAM, Krakéw 2014

Po pierwsze, pieszym nalezy sie ochrona, zapewnienie bezpieczenstwa. W tym aspekcie wazne sg
trzy elementy:

« zagrozenie ze strony samochodoéw, ktérych obecnos¢ i predkos¢ nalezy ograniczy¢ (szerzej
omowione w rozdziale poswieconym bezpieczeristwu drogowemu),

« bezpieczenstwo osobiste, aby nie dochodzito do przemocy fizycznej, co najlepiej zapewnia
wzrok ludzi skierowany na ulice oraz czystos¢ i dobre oswietlenie,

» ochrona przed warunkami pogodowymi, czyli wiatrem, deszczem, $niegiem, upatem, zimnem,
kurzem, hatasem czy ostrym swiattem, co zapewnia dobre projektowanie na poziomie detalu.

Po drugie, do chodzenia ludzie potrzebuja komfortowych warunkéw do wykonywania réznych
czynnosci. Jan Gehl wymienia 6 podstawowych zachowan pieszych, na ktére warto zwréci¢ uwage:
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» chodzenie - piesi zawsze wybiorg najkrétsza trase. Budowanie chodnikéw w geometryczne
ukfady bardzo czesto konczy sie powstaniem przedeptéw. Chodniki nalezy ktas¢ tam, gdzie
ludzie chca chodzic. Sie¢ ruchu pieszego powinna by¢ bogata w rézne opcje przejscia. Znacznie
wiecej ludzi odwiedza miejsca, gdzie siatka ulic jest gesta. Woéwczas majg do wyboru wiecej
tras, krétsze odcinki i bezposrednie potaczenia. Gdy kwartaty zabudowy maja wiecej niz 150
metréow dtugosci bokdw, to warto przez ich Srodek przeprowadzic skréty dla pieszych. Chodniki
powinny by¢ odpowiednio szerokie. W tym zakresie najlepiej kierowac sie regutami przyjetymi
w Londynie, ktére oparto sie na wieloletnich badaniach ruchu pieszego. Wynika z nich, ze jeden
metr szerokoscichodnika umozliwia przejscie maksymalnie 14 pieszych w ciggu minuty, ajedynie
w przypadku weztéw transportowych, terenéw biurowych i bazaréw — 20 pieszych. Wytyczne
Londynu prezentujg ponizszy rysunek i tabela. Proponowane szerokosci sg znacznie wyzsze niz
minima zawarte w rozporzadzeniu w sprawie warunkéw technicznych dla drég publicznych.
Ponadto na chodniku w przestrzeni przeznaczonej do ruchu nie powinny znajdowac sie zadne
przeszkody - stupki, latarnie, kosze na smieci, potykacze itd. Nalezy wydzieli¢ dla nich osobny
pas techniczny. Chodniki powinny tez by¢ rowne i zapewnia¢ dostep dla kazdego. W tym celu
nalezy ograniczy¢ schody, ktére powaznie utrudniaja poruszanie na wézkach i z wozkami.
Zamiast nich lub obok nich nalezy budowac podjazdy. Z kolei dla oséb z wadami wzroku
wbudowuije sie w chodniki rowki naprowadzajace i wypustki przed przejsciami dla pieszych.

Rysunek 51. Wytyczne dla ciggéw pieszych
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29m
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Pedestrian Comfort Guidance for London, Transport for
London, Londyn 2010
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Tabela 10. Wytyczne Londynu dla projektowania infrastruktury dla pieszych

Poziom . ag Szerokos$¢ minimalna B it
Wielkos¢ . . Szerokos¢ minimalna bez
g ruchu BAREIE sty miejsca na matg architektur
chodniku architekture ) 3 ¢
2,6 m na ulicach gtéwnych
Niski do 19 pieszych 29m i wokot atrakcji turystycznych
na minute oraz 2,0 m w pozostatych
miejscach
3,3 m na ulicach gtéwnych
10-20 : . N
. i wokot atrakcji turystycznych
Aktywny pieszych na 42m
. oraz 2,2 m w pozostatych
minute .
miejscach
5,3 m (w miejscach, gdzie
powyzej stojg tawki, przystanki,
Wysoki 20 pieszych drzewa, bankomaty, stoliki | 3,3 m
na minute kawiarniane itd. powinny
by¢ poszerzenia)

Zrédto: http://zm.org.pl/?a=szersze_chodniki 3 207 [dostep: 21.07.2020] na podstawie: ibidem

« stanie - dobre przestrzenie dla pieszych zapewniajg dogodne miejsca do zatrzymania. Z nich
mozna obserwowac zycie ulicy lub czekac na kogos. Atrakcyjnymi miejscami do stania sa pod-
cienia i stupy, o ktére mozna sie oprzec.

siedzenie - znaczna czesc¢ pieszych ma potrzebe odpoczynku podczas spaceru. Osoby starsze
moga mie¢ problem z wyjsciem do sklepu, ktéry jest 200 metréw od ich domu. Jesli nie maja
po drodze tawki, na ktérej moga odpocza¢, to czesto przestajg w ogoéle wychodzi¢ z domoéw.
Dlatego nalezy gesto stawiac tawki na drogach i w parkach. Warszawskie standardy dostepnosci
zalecajg postawienie tawek co 50 metrow w miejscach duzego natezenia ruchu pieszych i co
100 metréw w pozostatych'. Co najmniej 1/3 tawek powinna mie¢ oparcia i podfokietniki.
Te dwa udogodnienia pozwalaja sie oprzec i fatwiej wstac. Miejsca do siedzenia powinny by¢
ré6znorodne, bo zupetnie inne zachecajg mtodziez, a inne senioréw. Obok krzeset kawiarnianych
warto, aby byly miejsca do siedzenia za darmo. Czes¢ tawek warto stawia¢ w grupach, aby
mozna byto na nich usiags¢ i rozmawiac w wiekszej grupie. Dobre ustawienie tawki w przestrzeni
publicznej to trudna sztuka. Role odgrywa tu widok, orientacja wzgledem stonca, ale tez
bezpieczny tyt. Ludzie rzadko siadajg w miejscach, gdy kto$ moze przejs¢ im tuz za plecami.
Dlatego lepiej stawia¢ tawki pod scianami budynkéw lub tuz przy krzewach.

patrzenie - do chodzenia nie zachecajg zaréwno przestrzenie zamkniete, jak i bardzo rozlegte.
Gdy nasz widok siega od kilku do kilkudziesieciu metréw, to odbieramy przestrzenie jako za-
checajace. Zbyt duze przestrzenie wywotujg poczucie pustki i zagubienia, zbyt mate powodujg

126 Standardy dostepnosci dla m.st. Warszawy, Zarzadzenie prezydenta nr 1682/2017 zat. 1., s. 96.
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strach. Warto budowac tak, aby powstawaty ciekawe widoki. Dlatego drogi biegnace po lekkim
tuku sa chetniej wybierane przez pieszych od tych biegnacych prosto.

mowienie i stuchanie - pieszym przeszkadza hatas. Dlatego wszystkie Zrédta dzwigkow,
w szczegdlnosci duzy ruch samochodowy, obnizaja jakos¢ przestrzeni dla pieszych. Dobre
warunki do rozmowy mozna zapewnic, stawiajac fawki w grupy.

zabawa i ¢wiczenie — ulice i place to takze przestrzen do zabawy dla dzieci oraz réznego rodzaju
¢wiczen. Dzieci najbardziej przyciagga woda i dlatego wiele miast umieszcza fontanny i otwarte
strumienie na drogach i placach. Place zabaw wcale nie musze by¢ ogrodzone. Jesli sa dobrze
zaprojektowane, czyli w taki sposéb, aby dzieci bawity sie pod obserwacjg dorostych z dala
od niebezpieczenstw, to nie muszg przypominac¢ wieziennych wybiegéw. W przestrzeniach
publicznych ¢wicza tez mtodziez, dorodli i seniorzy. Warto projektowaé przestrzenie tak, aby
bezpiecznie dato sie jezdzi¢ po nich na deskorolkach, taficzy¢, czy gra¢ na instrumentach
muzycznych.

Ostatnia grupa kryteridw zwigzana jest z przyjemnoscia przebywania pieszego na drogach.
Tu wazne sa trzy elementy:

ludzka skala - budynki i przestrzenie powinny by¢ zaprojektowane na wymiar cztowieka. Zbyt
wysokie i szerokie puste Sciany sprawiajag odpychajace wrazenie. Mato ludzi przejdzie przez
srodek pustego placu, gdy ma on ponad 100 metréw dtugosci. Jeszcze mniej usiadzie na jego
srodku. Atraktory dla wzroku powinny pojawiac sie co kilka sekund. Ludzie wolg przestrzenie
zapewniajace pewna doze intymnosci. Chetniej wybieraja miejsca, gdzie duzo sie dzieje, jak np.
bazary i szpalery drzew.

mozliwos¢ cieszenia sie pozytywnymi aspektami pogody - przyjemno$¢ chodzenia pieszo
sprawia, ze mozemy doznawac odpowiedniej dawki storca, ciepta i przewiewu. Ludzie wybieraja
miejsca zacienione w upalty, ale nastonecznione, gdy jest chtodno. Nikt nie zatrzyma sie miedzy
budynkami, pomiedzy ktérymi panuje stale przecigg. Podobnie, mato kto usigdzie w miejscu,
gdzie powietrze pozostaje w bezruchu.

pozytywne doznania zmystowe - zapewnia je dobre wzornictwo i detale. Wysokiej jakosci
materialy i fad przestrzenny zapewniajacy przyjemne widoki. Dlatego reklamy i szyldy powinny
by¢ zestandaryzowane. Pozytywny odbidér sprawiajg tez zielen w postaci drzew, krzewdéw
i kwiatow oraz woda.

Ruch pieszy ma wiasciwie tylko dwa ograniczenia - jest powolny i nie pozwala transportowac duzej
liczby przedmiotéw. Z tych dwdch powoddw przez tysigclecia powstawaty rézne srodki transportu. Na
wilasnych nogach rzadko docieramy obecnie w miejsca odlegte o wiecej niz dwa kilometry. Srednia
predko$¢ pieszego to 4,8 km/h. Rézni piesi chodzg z réznymi predkosciami. Mtody, zdrowy, sprawny
cztowiek spieszacy sie do pracy moze is¢ z predkoscia powyzej 6 km/h. Natomiast osoby starsze czy
spacerujace z wézkami dzieciecymi chodza dwa lub nawet trzy razy wolniej.
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Do podobnych wnioskéw, co Jan Gehl doszta amerykariska organizacja Project for Public Spaces.
Dziata ona od 1975 roku i ma w swoim portfolio ponad 1000 przeksztatcen miejsc na bardziej
atrakcyjne dla ludzi. W Polsce pomagata np. przy projektowaniu placu zabaw przy ul. Krochmalnej
w Warszawie'”. W wyniku swoich analiz organizacja doszta do wniosku, ze sg cztery kluczowe cechy
udanych przestrzeni publicznych:

» dostepnos¢ (fatwo do miejsca dotrzec na rézne sposoby i tatwo poruszac sie w jego obrebie),

« funkcjonalnos¢ (miejsce oferuje wiele rzeczy do robienia),

« komfort (miejsce jest bezpieczne, czyste i pozwala wybrac rézne miejsca do siedzenia),

» wartos¢ spoteczna (miejsce pozwala spotkac sie z przyjaciétmi i nieznajomymi).

Szczegoty przedstawia ponizszy rysunek:

Rysunek 52. Jak projektowac atrakcyjne przestrzenie publiczne?

Co czyni miejsce znakomitym? f" a ‘a’

sytuacja lokalnych f\ / /
obecnodé koblet, dziecl, ~ Preedsigblorstw {
senioréw zasady uzytkowania i
terenu
wolontariat wartofé
nieruchomosci
Zycie nocne
wysokosé
wiezi czynszéw
spoleczne
sprzedai
fycie ulicy detaliczna
ruch
pleszy stan
Srodowiska
ruch
tranzytawy
o warunki
zabudowy
intensywnosc
ruchu
poziom ' ¥
zasady sanitarny

parkowania

W
- 4 potaczenia statystyki -
komunikacyjne przedsiebiorczosci
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. kluczowe atrybuty wartosci niewymierne cechy mierzalne

Zrédto: Jak przetworzy¢ miejsce, Project for Public Spaces, 2001.

127 http://namiejscu.org/2018/07/02/krochmalna/ [dostep:21.07.2020].
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Project for Public Spaces opracowato zestaw 11 regut kreowania znakomitych miejsc. Sq wsréd

nich takie zatozenia jak:

spotecznosc jest ekspertem (miejsca nalezy tworzy¢ we wspotpracy z lokalna spotecznoscia od
samego poczatku; projektant powinien pozna¢ potrzeby mieszkaricéw i na nie odpowiedziec);
tworzysz miejsce, nie projekt (podczas projektowania nalezy skoncentrowac sie na dziataniu
miejsca, a nie designerskich meblach);

sam niczego nie wskorasz (do wspdlnego projektowania nalezy wigczy¢ rézne instytucje oraz
grupy dotychczas wykluczone);

oni zawsze méwia:,,tego nie da sie zrobi¢” (opdr urzednikéw zwykle wynika z faktu, ze nigdy nie
organizowali miejsc w zaproponowany sposob);

mozna wiele nauczy¢ sie przez obserwacje (nalezy przyjrze¢ sie zachowaniu ludzi w miejscu,
ktére chcemy zmienic);

stwodrz wizje (wizja powinna opierac sie na pomystach ludzi skoncentrowanych na tym, co chca
w danym miejscu robi¢; musi zawierac¢ okreslenie celéw, sposoby uzytkowania przestrzeni,
charakter miejsca, koncepcje przestrzennego uksztattowania, modele lub przyktady podobnych
miejsc);

forma wspomaga funkcje (wzornictwo musi uzupetniaé przeznaczenie miejsca);

triangulacja (technika planowania przestrzeni, ktéra polega na umieszczaniu réznych propozycji
spedzania czasu obok siebie — wéwczas wzmacniaja sie nawzajem; w udanym miejscu jest co
najmniej 10 réznych rzeczy do robienia, co przedstawia ponizszy rysunek):

Rysunek 53. Technika triangulacji w planowaniu przestrzeni

Zrédto: Placemaking, Project for Public Spaces, 2016
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* zacznij od petunii (nalezy zaczynac od prototypowania i matych zmian oraz wprowadza¢
je sukcesywnie; wiele duzych planéw upadto, bo byto zbyt kosztowych do wykonania w tym
samym czasie);

* pienigdze to nie problem (niedrogie udogodnienia moga by¢ bardziej efektywne niz wielkie
projekty; pienigdze sie znajda, jesli projekt bedzie oparty na spotecznej wizji);

* praca nigdy nie jest skoficzona (bardzo wazne jest zarzadzanie przeksztatconym miejscem).

Zrébwnowazong mobilnos¢ uzasadnia miasto zwarte. Istotna jest jak najwieksza dostepnos¢ do
miejsc realizacji potrzeb. Im krétsze odlegtosci i czas, tym lepiej. Réznych ustug potrzebujemy z rézng
czestotliwoscig i mamy inng sktonnos¢ dotarcia tam pieszo, rowerem czy transportem publicznym.
Petnowartosciowa tkanka miejska zapewnia mieszkaricom dostep do wszystkich potrzebnych im
ustug w takiej odlegtosci, ze nie czuja potrzeby posiadania samochodu.

Z wielu ustug i instytucji korzystamy na tyle czesto, ze wystepuja w kazdej zamieszkanej okolicy. Sg
to szkoty, przedszkola, sklepy spozywcze, apteki, place zabaw, obiekty sportowe, kluby osiedlowe,
przystanki autobusowe, parki i kawiarnie. W tych miejscach ludzie spotykaja sie z sasiadami i two-
rzg relacje spoteczne zwigzane z miejscem zamieszkania. Ich nagromadzenie sprawia, ze tereny
mieszkaniowe odgrywaja nie tylko role noclegowni, ale pozwalajg spedzac wieksza czes$¢ zycia
w jednej okolicy. Do kazdej z tych ustug powinnismy miec co najwyzej 5—10 minut spaceru, a wiec
powinny znajdowac sie najwyzej 600 metrow od kazdego domu. Bardzo trudno uzyskac taki efekt
w zabudowie jednorodzinnej. Natomiast w zabudowie wielorodzinnej da sie to wykonac bez trudu,
czasami tylko uzupetniajac brakujace ustugi.

Z niektorych ustug korzysta tylko cze$¢ mieszkancow lub potrzebujemy ich kilka razy w roku.
Powinna je zapewniac dzielnica lub mate miasto. Naleza do nich szkoty $rednie, osrodki zdrowia,
biblioteki, domy kultury, kina, koscioty, przystanki kolejowe, wieksze i specjalistyczne sklepy. Do
kazdej z nich powinnismy méc sie dostac pieszo. Dlatego nalezy je rozmiescic tak, aby kazdy miat
do nich nie wiecej niz 2 kilometry.

Kolejna grupa ustug ma juz charakter ponadlokalny. Sg one bardzo potrzebne, ale korzystamy z nich
na tyle rzadko lub zajmuja tak duzo miejsca, ze moga by¢ potozone nieco dalej. Naleza do nich
duze parki, teatry, szpitale, budynki administracji lokalnej czy dworce kolejowe. Powinny by¢ one
potozone w takiej odlegtosci i miejscach, aby dato sie do nich dojechac rowerem. Dlatego warto
wszystkim mieszkarncom zapewnic je nie dalej niz 5 kilometréw od domu.

Ustugi ponadlokalne to takie, ktére sg potrzebne w jednym lub co najwyzej kilku miejscach w catej
aglomeracji. Korzystamy z nich $rednio kilka razy w zyciu. Sg to regionalne instytucje publiczne,
muzea, katedry, szkoty wyzsze, centra wystawiennicze. Dojazd do nich powinien by¢ mozliwy
transportem publicznym. W idealnej sytuacji kazdy mieszkaniec aglomeracji powinien mie¢ do
nich najwyzej 20 kilometréw.
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Ostatnig grupa ustug sa miejsca pracy. Ich rozmieszczenie wynika z zupetnie innych uwarunkowan.
Przemyst, ktory generuje hatas i zanieczyszczenia nadal umieszcza sie daleko od zabudowy miesz-
kaniowej. Z kolei wigksze firmy, ktére potrzebujg znacznej przestrzeni biurowej i setek pracownikéw
szukaja takich miejsc, do ktérych moze dojechac jak najwiecej oséb. Dlatego lokuja sie w centrach
miast, blisko weztéw przesiadkowych. Im wieksza i bardziej wymagajaca wiedzy od swoich pra-
cownikéw firma, tym bardziej zachowuje sie jak ustuga ponadlokalna. Dlatego czesto pracownicy
dojezdzajg do takich firm 20 kilometréw lub wiecej. Wiele miast ma w planach rozrzedzenie skupisk
biur. Chca, aby mieszkancy mieli blizej do pracy, a nagromadzenie biur nie tworzyto jednorodnych
dzielnic martwych wieczorami i w nocy. Stosowane sa dwa rozwiazania. Jednym jest przeplatanie
zabudowy mieszkaniowej i biurowej. Przyktadem jest plan Bostonu opisany w rozdziale 1. Innym
— tworzenie rozproszonej oferty dla mniejszych firm w dzielnicowych centrach biurowych.

Rysunek 54. Modelowe odlegtosci ustug i infrastruktury spotecznej od miejsca zamieszkania
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie T. Jeleriski, Wyzwania zréwnowazonego rozwoju
w Polsce - rozdziat 10 Urbanistyka i gospodarka przestrzenna, Fundacja Sendzimira, Krakéw 2010

na podst. Rogers, Power, 2000, Cities for a small country, Faber and Faber, London
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5.2

Transport i logistyka rowerowa

5.2.1

Uwarunkowania ruchu rowerowego

Uzytkownicy rowerdw to bardzo szeroka grupa docelowa. W jej sktad wchodzg np. osoby codziennie
spieszace sie do pracy, zawodowi kolarze, osoby sporadycznie jezdzgace rowerem, osoby starsze,
dzieci z r6znym doswiadczeniem czy osoby z niepetnosprawnoséciami ruchowymi. Jednak nieza-
leznie od poziomu sprawnosci, kazdy uzytkownik roweru musi napedzac go sita wkasnych miesni,
kierowa¢, obserwowac innych uczestnikdéw i uczestniczek ruchu, nawierzchnie drogi, po ktérej
jedzie i zdecydowana wiekszos¢ z nich — réwniez utrzymad réwnowage. Uzytkownik roweru moze
poruszac sie z predkoscig wyzszg niz 30 km/h, jecha¢ na rowerze bez amortyzatoréw, z zamontowa-
nym koszykiem, sakwami oraz przyczepka. Moze poruszac sie przez caty rok, rowniez przy trudnych
warunkach atmosferycznych. Ze wzgledu na konstrukcyjng niestabilnos¢ roweru, nachylenia, wiatr
a takze nieréwnosci nawierzchni rowerzysta nieustannie balansuje, poruszajac sie w pasie szerszym
niz szerokos¢ roweru. Pokonujac tuki, rowerzysta pochyla sie, aby réwnowazy¢ site odsrodkowa.

Charakterystyczne wymiary zwigzane z rowerem przedstawia rysunek:

Rysunek 55. Charakterystyczne wymiary zwigzane z rowerem standardowym oraz
transportowym
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Zrédto: opracowanie wiasne

Dodatkowo rowery posiadaja przerdzne konstrukcje i przeznaczenie. Przyktadowe typy rowerow:
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o rower miejski,

* rower szosowy,

» rower gorski,

« rower ze wspomaganiem elektrycznym,

« rower ciggnacy przyczepke rowerowa,

e rower transportowy,

« rower dzieciecy holowany za rowerem rodzica na dyszlu,

« rower trzykotowy pomocny w poruszaniu sie osobom niepetnosprawnym,
« tandem,

» rower poziomy napedzany nogami badz rekoma.

Z ww. przyczyn uzytkownicy roweréw stanowia wymagajaca grupe, dla ktérej niezbedne jest za-
pewnienie wysokiego komfortu poruszania sie. Jesli nie zostanie on zagwarantowany, uzytkownicy
rowerdw pozostaja zazwyczaj niszowga grupa, hiemajaca istotnego wptywu na mobilnos¢. Z kolei
planowanie i wykonywanie infrastruktury rowerowej o wysokiej jakosci kazdorazowo skutkuje
wzrostem zainteresowania korzystania z roweréw.

Ksztattowanie porzadnych drég dla roweréw powoduje wzrost liczby rowerzystow i rowerzystek.
Ich brak skutkowac moze konfliktami — cze$¢ rowerzystow w obawie o swoje bezpieczeristwo nie
bedzie korzystato z jezdni dla ruchu ogdlnego tylko nielegalnie wybierze chodnik. Aby takie sytuacje
eliminowa¢, nalezy doprowadzi¢ do sprawnego budowania logicznych potaczen rowerowych,
korzystajac réwniez z czesto przewymiarowanych jezdni dla ruchu samochodowego.

Dodatkowo obecnie procedowane sg zmiany zapiséw Prawa o ruchu drogowym, ktére
zaktadaja nakaz poruszania sie po drogach i pasach ruchu rowerowego tzw. urzadzen
transportu osobistego poruszajacych sie z predkoscig do 25 km/h. Zmiany te planowane sg
do wprowadzenia w trzecim kwartale 2020 roku. W kontekscie trudnej egzekucji ograniczenia
predkosci mozna spodziewac sie wiekszej roznicy predkosci pomiedzy uzytkownikami tras
rowerowych, a co za tym idzie, obnizonego poziomu wygody, bezpieczenistwa i komfortu.
Dodatkowo prawdopodobne jest zwiekszenie zattoczenia na trasach rowerowych oraz jeszcze
wieksza niz dotychczas réznorodnos¢ uzytkownikéw o specyficznych potrzebach. W zwiazku
z powyzszymi stosowanie opisanych w rozdziale 5.2.2 zasady pieciu wymogoéw jest niezbedne.

5.2.2
Pie¢ podstawowych wymogoéw bezpiecznej i funkcjonalnej infrastruktury
rowerowej

Aby infrastruktura rowerowa byta nastawiona na szerokie potrzeby uzytkownikéw rowerdw, przy
jej planowaniu nalezy postugiwac sie metodologia tzw. pieciu wymogoéw. Zostaty one opracowane

przez holenderska organizacje standaryzacyjng CROW (www.crow.nl) zrzeszajaca inzynieréw,
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organizacje pozarzadowe oraz przedstawicieli jednostek samorzadowych. Efekt tej pracy zostat
ujety w najnowszej wersji podrecznika projektowania infrastruktury przyjaznej dla roweréw: Design
Manual for Bicycle Traffic. Pie¢ wymogdw infrastruktury przyjaznej uzytkownikom przedstawia
ponizsza tabela:

Tabela 11. Pie¢ wymogoéw wraz z planistycznymi zaleceniami

Wymég Opis Zalecenie planistyczne

Hierarchizacja sieci tras
rowerowych - trasy gtéwne

i pozostate.

Cate jednostki urbanistyczne
100% zrédet i celéw podrézy powinno w tym miasta, tereny zielone,
by¢ dostepnych na rowerze. tereny kolejowe, deptaki, waty
nad rzekami, tereny cenne
przyrodniczo, etc. powinny by¢
dostepne do poruszania sie
rowerem.

Spadjnos¢

Kreowanie miasta krétkich
odlegtosci.

Trasy rowerowe powinny
zapewniac krotsze i szybsze
pofaczenia niz trasy
samochodowe.

Cele i zrédta podrozy sg
potozone w ,rowerowym”
dystansie o maksymalnych
odlegtosciach ok. 5-6 km.
Dtuzsze podréze zapewnione
przez pofaczenie roweru

z komunikacja zbiorowa.

Trasy rowerowe powinny oferowac jak
najkrotsze potaczenia. Wspdtczynnik
bezposredniosci wigze sie ze
wspotczynnikiem wydtuzenia, ktory
jest definiowany jako stosunek
odlegtosci pomiedzy rzeczywista
drogg niezbednga do pokonania
pomiedzy dwoma punktami a prosta
linig miedzy nimi. Dodatkowo wigze
sie ze wspoétczynnikiem opoznienia
wywotanym np. oczekiwaniem na
sygnalizacji Swietlnej.

Bezposrednios¢

Odpowiednie rozwigzania
techniczne dla tras rowerowych
(np. budowa droég dla rowerdw,
uspokojenie ruchu, rowerowy
ruch pod prad, wyniesione
przejazdy, etc.).

Rézne rozwigzania w zakresie
tras rowerowych.

Infrastruktura rowerowa powinna
minimalizowac liczbe punktéw

kolizji zinnymi pojazdami i pieszymi,
Bezpieczenstwo | zapewnia¢ dobra widocznos¢ oraz
separowac lub integrowac ruch
rowerowy z kofowym w zaleznosci od
predkosci i natezen.
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Wymoég Opis Zalecenie planistyczne

Planowanie sieci tras
rowerowych wymaga
zapewnienia tras gtéwnych

o bardzo wysokich parametrach
uzytkowych. Podstawowo:
wspotczynnik wydtuzenia nie

Infrastruktura rowerowa powinna wyzszy niz 1,2; wspotczynnik
ograniczac straty energii, minimalizowac | opdznienia nie wiekszy niz 15
Wygoda liczbe zatrzyman, ograniczac pochylenia | sekund na kilometr.
podtuzne oraz zapewniac¢ wysoka Trasy powinny spetniac
réwnos¢ nawierzchni. wymagania opisane w rozdziale:
Parametry techniczne tras
rowerowych.

Korytarze tras rowerowych
powinny wykorzystywac tereny
ptaskie, np. koryta rzeczne, slady
linii kolejowych.

Trasy rowerowe musza by¢
dobrze powigzane z funkcjami
miasta.

Powinny przebiega¢ przez
tereny oswietlone i bezpieczne,
w sasiedztwie zieleni.

Powinny zapewniac
bezpieczenstwo spoteczne.

Trasa rowerowa musi odpowiadac
Atrakcyjnos¢ potrzebom uzytkownikéw oraz by¢
dopasowana do otoczenia.

Zrédto: Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2017

O funkcjonalnosci tras rowerowych decyduje spetnienie wszystkich pieciu wymogéw. Planujac
zatem ukfad tras rowerowych, nalezy zapewni¢ realizacje wszystkich wymogéw, poniewaz
niezachowanie nawet jednego z nich moze skutkowac ograniczong funkcjonalnoscia trasy
lub sieci tras. Przyktadowo, dobre potfaczenie rowerowe pomiedzy osiedlem mieszkaniowym
a miejscem pracy z niskim wspodtczynnikiem wydtuzenia, prowadzace bez wzniesien, ale z licznymi
skrzyzowaniami z sygnalizacja $wietlng bez priorytetu rowerowego, zmusza do czestego czekania.
Takie rozwiagzanie odbiera podstawowe zalety roweru, ktéry raz rozpedzony powinien sie toczy¢.
Kazde zatrzymanie to, oprécz samego czekania i traconego czasu, konieczno$¢ ponownego
rozpedzenia roweru. To z kolei, w przeciwienstwie do samochodu, wymaga zaangazowania sity
wiasnych miesni. Planowanie przestrzenne powinno tworzy¢ takie uwarunkowania, w ktérych
mozliwe bedzie zapewnienie powyzszych wymogoéw w komplecie.
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Zasada pieciu wymogow stanowi jednoczesnie fundament wiekszosci dokumentéw opisujacych
standardy projektowania i budowy infrastruktury rowerowej. Wobec braku solidnych wzorcéw,
w krajowym systemie czeste jest tworzenie takich wytycznych na wtasna reke przez samorzady
gminne oraz wojewddzkie. Przyktadem moga by¢ standardy przygotowane dla:

» wojewoddztwa dolnoslaskiego,

» GOrnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii,

» Krakowa.

5.2.3

Ruch rowerowy w planowaniu przestrzennym

Planowanie przestrzenne moze petnic kluczowa role w procesie ksztattowania przestrzeni przyjaznej
dla rowerzystéw i rowerzystek. Rbwnolegle moze tez tworzy¢ bariery i utrudnienia dla ruchu
rowerowego. W niniejszym opracowaniu wskazane zostang metody i narzedzia do tworzenia
przestrzeni stymulujgcej rozwdj ruchu rowerowego.

Hierarchizacja sieci drogowej

Podstawa bezpiecznego systemu drogowego jest ograniczanie wielofunkcyjnosci drég poprzez
przypisanie danej drodze jednej konkretnej funkgji. Jezeli projekt oraz rozwigzanie techniczne tej
drogi lub ulicy bedzie zharmonizowane z jej funkcja, to bedzie ona bezpieczna.

Funkcja danej drogi zalezy od jej znaczenia w uktadzie komunikacyjnym i rodzaju ruchu, jaki
obstuguje. Hierarchizacja polega na rozdzielaniu i réznicowaniu sieci drogowej w zaleznosci od
funkgji, jaka petni droga na danym obszarze'?,

Dzieki temu narzedziu planisci moga zapewnic bezpieczenstwo ruchu np. dla obszaréw zamieszka-
nia, chronic centra i srédmiescia miast. Dodatkowo to podstawowa metoda na skrécenie korytarzy
tras rowerowych wzgledem ukfadu drogowego. Dzieki temu, poruszajac sie rowerem, mozemy do
celu dotrze¢ szybciej niz samochodem.

Przyktadem wykorzystania odpowiedniej hierarchizacji sieci drogowej moze by¢:

» ochrona centrum lub $rédmiescia przed motoryzacja poprzez zapewnienie dojazdu
samochodem, jednak bez mozliwosci realizacji relacji tranzytowych i przejazdu ,na wylot”
(w szczegolnosci dotyczy miast promienistych),

« zachowanie integralnych czesci osiedli wolnych od tranzytowego ruchu samochodowego,

« ksztattowanie obwodnic drogowych wymuszajacych nadktadanie drogi dla ruchu
samochodowego w ruchu np. miedzydzielnicowym (jednoczesnie zapewniajac atrakcyjne

128 Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocq fizycznych srodkéw technicznych, opracowanie EKKOM Sp. z 0.0.
na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury, 2008.
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skréty dla ruchu rowerowego),
« rozcinanie przelotowosci ulic dla ruchu samochodowego, ksztattujac je jako jednokierunkowe
w przeciwnych kierunkach na réznych odcinkach, zachowujac dwukierunkowy ruch rowerowy.

Docelowa siec tras rowerowych

Docelowa siec tras rowerowych powinna by¢ elementem uwzglednionym w dokumentach plani-

stycznych na wszystkich szczeblach administracyjnych:

« dla wojewddztw w planie wojewddztwa jako wytyczna dla gmin do uwzglednienia w swoich
opracowaniach,

« dla metropolii w studium uwarunkowan zwigzku metropolitalnego (planowana jest likwidacja
tego dokumentu w ramach zmiany ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju),

« dla gmin miejskich, miejsko-wiejskich i wiejskich w studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego.

Sie¢ tras rowerowych powinna by¢ wynikiem analizy planistycznej i wskazywac pozadane dla
ruchu rowerowego trasy. Trasy rowerowe dziel sie na gtéwne i pozostate, z ktérymi zwigzane sg
okreslone parametry projektowe przedstawione w Tabela 12. Powstajace plany zagospodarowania
przestrzennego dla poszczegdlnych jednostek samorzagdowych powinny uwzglednia¢ wytyczne
zawarte w studium. Przebiegi tras na styku granic poszczegdlnych jednostek samorzadu teryto-
rialnego powinny by¢ uzgadniane pomiedzy tymi jednostkami. W dokumentach planistycznych
w kontekscie zestawu réznych rozwigzan dla prowadzenia ruchu rowerowego nalezy stosowac
pojecie trasy rowerowej. Trasa rowerowa — to spojny ciag réznych rozwigzan technicznych, ktéry
obejmuje w szczegdélnosci drogi dla rowerdéw, pasy ruchu dla roweréw, kontrapasy rowerowe, ulice
o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, drogi o matym natezeniu ruchu.

Trasa rowerowa nie musi by¢ zatem droga dla rowerdow. Trasa moze tez sktadac sie z réznych
rozwigzan technicznych, jak np. uspokojenie ruchu w rejonie zamieszkania i droga dla roweréw
wzdtuz gtéwnej ulicy.

W miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego nie nalezy wpisywac zatem konkret-
nego rozwigzania technicznego (np. droga dla roweréw), jej szerokosci (np. 2 metry) oraz strony
ulicy, po ktérej ma by¢ prowadzona (np. potudniowa). Doswiadczenia realizacyjne z wielu miast
i wielu miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego wskazuja jednoznacznie. Zbyt
szczego6towe zapisy czesto skutkowaty budowa infrastruktury, ktéra pogarszata bezpieczenstwo
lub byta niefunkcjonalna.

W zaleznosci od klasy danej trasy rowerowej (gtéwna, pozostata) oraz spodziewanych natezen

ruchu rowerowego plany zagospodarowania przestrzennego powinny rezerwowac¢ odpowiednie
szerokosci w ramach wyznaczanych linii rozgraniczajacych pasa drogowego.
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Trasy rowerowe powinny by¢ planowane réwniez w oderwaniu od uktadu drogowego. Niezalezne
od ruchu samochodowego korytarze maja liczne zalety - umozliwiaja prowadzenie ruchu rowe-
rowego wsréd zieleni, zapewniaja skréty dla potaczen rowerowych, omijaja sygnalizacje swietlne,
dzieki czemu jeszcze mocniej przyspieszajag ruch rowerowy wzgledem innych srodkéw transportu.
Lokalizacja takich tras powinna bra¢ pod uwage przede wszystkim potencjat danego korytarza oraz
naturalne uwarunkowania, jak np. korytarze rzeczne, ciagi wzdtuz linii kolejowych. Odpowiednie
ksztattowanie takich tras moze zwiekszy¢ przewage dla roweréw réwniez na dtuzszym niz 6-kilome-
trowy dystansie. Dzieki wykorzystaniu rowerdw ze wspomaganiem oraz bezkolizyjnych skrzyzowan
z ruchem kotowym, planisci moga nadac stata przewage ruchowi rowerowemu.

Dobrym przyktadem takiej trasy rowerowej jest tzw. Zielona Strzata zrealizowana w Zielonej
Gorze. Trasa ta biegnie sladem nieuzywanej linii kolejowej, oplatajac wiele zrédet i celéw podrézy
w miescie. Dzieki bezkolizyjnym skrzyzowaniom z ruchem kotowym, czyni ruch rowerowy
bezpieczniejszym oraz szybszym.

Zdjecie 20. Bezkolizyjne przekroczenie ul. Sikorskiego przez Zielong Strzate. Zielona Géra, Polska.

Zrédto: Rowerostrada Zielona Strzata, https.//www.facebook.com/Rowerostrada-Zielona-

Strza%C5%82a-183119665879163/.
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Rysunek 56. Elementy sieci tras rowerowych w Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego Gdanska

| granice dzielnic
l—n glowna droga rowerowa

zbiorcza droga rowerowa

i

- linia kolejowa
. | wainiejszy wezel transportu
zbiorowego
B | port morski

I—
[ port lotniczy

Zrédto: https://bip.brg.gda.pl/attachments/article/793/STUDIUM_zalacznik_uchwaly.pdf
[dostep: 21.07.2020], Biuro Rozwoju Gdariska, 2018
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Rysunek 57. Korytarze tras rowerowych dla wojewddztwa zachodniopomorskiego

Zrédto: http.//www.rowery.rbgp.pl/ wojewddztwo zachodniopomorskie, 2015 [dostep: 21.07.2020]
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Hierarchizacja sieci tras rowerowych

Sie¢ tras rowerowych dzieli sie na:
« trasy gtéwne,
« trasy pozostate.

Gtéwna trasa rowerowa to taka o najwiekszym potencjale dla ruchu rowerowego. Stanowi kregostup
sieci i powinna obstugiwac kluczowe relacje rowerowe, takie jak np. komunikacje miedzy obszarami
zamieszkania a miejscami pracy, potaczenia z centrami miast, dworcami kolejowymi, centrami
handlowo-ustugowymi. Trasy rekreacyjno-turystyczne réwniez powinny stosowac parametry tras
gtéwnych.

Pozostata trasa rowerowa uzupetnia szkielet tras gtéwnych, dzieki czemu zwieksza zasieg oddzia-
tywania catej sieci tras rowerowych. Trasy pozostate tagcza tereny o mniejszej gestosci zaludnienia
z trasami gtéwnymi. Wewnatrz miast zwiekszajg zasieg sieci tras gtdéwnych, zapewniajac jej spdjnosc.

Samo pojecie trasy gtéwnej lub pozostatej nie wiaze sie z konkretnym rozwigzaniem technicznym.
Stosowanie poszczegdlnych rozwigzan, jak np. drogi dla roweréw, pasy rowerowe czy uspokojenie
ruchu, zalezne sa od liczby pojazdéw oraz predkosci z jaka sie poruszajg, a nie od roli, jakg petnig
w sieci tras.

Jednoczesnie, w obecnym porzadku prawnym funkcjonuje kilka okreslen na infrastrukture ro-
werowa. Inne nazewnictwo stosowane jest w Prawie o ruchu drogowym (droga dla roweréw,
droga dla rowerdw i pieszych, pas ruchu dla rowerdw), inna w rozporzadzeniu ministra transpor-
tu i gospodarki morskiej w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi
publiczne i ich usytuowanie ($ciezka rowerowa). Na potrzeby niniejszego opracowania uzywane
bedzie nazewnictwo z ustawy Prawo o ruchu drogowym jako aktu prawnego o randze wyzszej niz
rozporzadzenie ministra.

Podziat na trasy gtéwne i pozostate wymusza z kolei szereg parametréw projektowych, ktére maja
swoje konsekwencje w procesach planistycznych. Najwazniejsze parametry do uwzglednienia na
etapie planowania przestrzennego to maksymalne wspodtczynniki opdznienia, wydtuzenia oraz
szeroko$¢ infrastruktury rowerowej. Podstawowe parametry dla tras rowerowych zestawione zostaty
w tabeli 12.
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Tabela 12. Podstawowe parametry gtéwnych i pozostatych tras rowerowych

Parametr Trasa rowerowa
Gléwna Pozostata
30 [km/h],

Predkos$¢ projektowa 20 [km/h]
40* [km/h]

Maksymalny wspoétczynnik opdznienia | 20 sekund/1 km trasy |30 sekund/1 km trasy

Mak | ok ik
aksymainy wspofczynnt 1,3 (300 m/1 km trasy) | 1,4 (400 m/1 km trasy)

wydtuzenia
Minimalny promien tuku 20 metréw ,
) 15 metrow
wewnetrznego 25* metréw
Pochylenie podtuzne Maksymalnie 5% Zalecane do 5%

*Podwyzszona predko$¢ projektowa uwzglednia dynamicznie rozwijajacy sie rynek roweréw ze
wspomaganiem elektrycznym, szybki ruch roweréw szosowych oraz poziomych. Podwyzszo-
ne parametry powinny by¢ stosowane dla tras dlugodystansowych, rekreacyjno-turystycznych

oraz rowerowych tras szybkiego ruchu.

Zrédto: K. Chojnacka Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Metropolii
GornoslgskoZagtebiowskiej, KoProjekty, 2019, https.//www.krpt.gov.pl/files/file_add/download/291_
zasady-uspokajania-ruchu-na-drogach-za-pomoca-fizycznych-srodkow-technicznych.pdf [dostep:
21.07.2020].

Rowerowy system parkingowy

Wszystkie studia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego powinny zawsze
uwzglednia¢ koniecznos$¢ budowy parkingéw rowerowych. O ile wiele polskich miast angazuje sie
w budowe parkingéw rowerowych, o tyle ustanowienie rowerowych wspétczynnikéw parkingowych
w Studium i Planach Zagospodarowania Przestrzennego pozwala kontrolowa¢ proces realizacji
miejsc postojowych z budzetéw inwestoréw prywatnych. Dotyczy to zabudowy o réznym prze-
znaczeniu — od mieszkaniowej, przez biurowa po obiekty rekreacyjne. To bardzo wazny instrument
w realizacji kompletnej polityki rowerowej. Wskazane jest zatem wprowadzenie wspétczynnikéw
parkingowych wedtug Tabela 13. Podane wartosci dostosowane sg do udziatu ruchu rowerowego
od 5% do 15% og6tu podrdzy na terenie danej jednostki samorzadowej. Powinny przewidywac
zaréwno budowe miejsc parkingowych wolnostojacych, jak tez bezpiecznych i zamykanych w za-
leznosci od przeznaczenia danego terenu.
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Tabela 13. Rekomendowane rowerowe wspo6tczynniki parkingowe do stosowania w Studium

uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego oraz Miejscowych Planach

Zagospodarowania Przestrzennego

Sposdb zagospodarowania przestrzeni

Jednostka odniesienia

Liczba miejsc
postojowych
dla roweréw nie
mniejsza niz:

1) Tereny mieszkalne:

zabudowa wielorodzinna (budynki

. . . , 1 mieszkanie 0,1-0,5
powyzej 2 mieszkan)
zbiorowe (np. akademiki) 1 t6zko 0,1-0,15
2) Ustugi:
handel detal do 2000 m2 100 m? pow. sprzedazy 0,3-2,0
handel detal od 2000 m? 100 m? pow. sprzedazy 0,15-0,6
gastronomia 100 m? 0,8-3,0
c’)b!ekt.y kulrl{ry ‘(blb|I0tekI, domy kultury, 100 m?2 0,8-2,0
swietlice wiejskie)
ob!ekty kultury (teatr, kino, hale sportowe, 100 miejsc 20-5,0
boiska, sale koncertowe)
wystgwy, ekspozycje (muzea, galerie 100 m?2 0,5-1,2
sztuki)
biura 100 m? pow. uzytkowej 0,5-1,6
obiekty kqnferencyjne, hotele, obiekty do 100 miejsc 10-2,5
parkowania
u.czelni? wlyzsze( sgko’fy podstawowe, 100 studentéw/uczniow 5,0-15,0
gimnazja, $rednie i zawodowe
obiekty wystawowe, targowe 100 m? 0,3-0,6
szpitale 100 tézek 1,25-2,5
3) Inne:
zaktady produkcyjne i ustugowe 100 miejsc pracy 2,5-5,0
ogrody tematyczne 1000 m? 0,5-2,5
obiekty rekreacyjno-sportowe, 10 uzytkownikéw 10-15
szkoleniowo-rekreacyjne, ptywalnie jednoczesnie o
inne mate obiekty sportu i rekreacji 10 korzystajacych 0,5-1,5

Zrédto: Parkingi rowerowe — wytyczne, Urzqd Miejski Wroctawia, 2019, https.//www.wroclaw.pl/files/
komunikacja/rowery/rower-wytyczne-parkingowe.pdf
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Planowanie systemu parkingowego powinno réwniez dotyczy¢ obszaréw juz funkcjonujacych.
W tym celu bezpieczne miejsca do przechowywania rowerdéw powinny powstawac np. w obszarach
zamieszkania. Najbardziej popularnym rozwigzaniem jest przystosowanie czesci w istniejacym
budynku na tzw. rowerownie lub budowe nowego miejsca na zewnatrz obiektu. Pierwszym mia-
stem w Polsce systemowo stosujagcym rowerowe wspo6tczynniki parkingowe w Studium i Planach
zagospodarowania byt Wroctaw'®. Prace nad tym zagadnieniem ukoriczono w 2008 roku i nastepnie
regularnie juz stosowano. Po pilotazu w kilkudziesieciu Miejscowych Planach Zagospodarowania
Przestrzennego dobry zwyczaj przeniost sie do kolejnych miast w kraju. Dzi$ powoli staje sie stan-
dardem i z powodzeniem stosowany jest w wielu miastach w kraju.

Przyktadowy zapis w Miejscowym Planie Zagospodarowania Przestrzennego'*’:

7) obowiazuja miejsca postojowe dla roweréw towarzyszace poszczegdlnym kategoriom prze-
znaczenia terenu co najmniej w liczbie ustalonej zgodnie z nastepujacymi wskaznikami:
a) dla zabudowy zamieszkiwania zbiorowego - 15 miejsc postojowych na 100 miejsc,
b) dla handlu detalicznego matopowierzchniowego A i B - 2 miejsca postojowe na 100 m?
powierzchni sprzedazy,
¢) dla biur - 2 miejsca postojowe na 100 m? powierzchni uzytkowej,
d) dla krytych urzadzen sportowych — 2 miejsca postojowe na 100 m? powierzchni uzytkowej;
8) miejsca postojowe (...) nalezy usytuowac na terenie i dziatce budowlanej, na ktérej usytu-
owany jest obiekt, ktéremu te miejsca towarzysza;
9) co najmniej 50% miejsc postojowych, o ktérych mowa w punkcie 7., lit. a, ¢, nalezy usytuowac
w parkingach rowerowych zamknietych, z zastrzezeniem pkt. 10;
10) co najmniej 50% parkingéw rowerowych zamknietych, o ktérych mowa w punkcie 9. musi
stanowic¢ obiekty wbudowane.

Réwniez we Wroctawiu podjeta zostata pilotazowa akcja, majaca na celu budowe bezpiecznych
parkingdéw w miejscach zamieszkania. Pierwsze wdrozenie oraz otwarty nabdr dla mieszkancéw
pokazaty, jak bardzo takie dziatania sg potrzebne. Na 10 pilotazowych lokalizacji zZtozonych zostato
prawie 100 wnioskéw''.

129 M. Kozlowska—S'wieconek, D. Chojnacki, Rowerowe planowanie w miescie na przyktadzie Wroctawia, [w:] ,Przeglad
Komunikacyjny” 12/2012.

130  http://uchwaly.um.wroc.pl/uchwala.aspx?numer=XVII1/495/20, Uchwata nr XVI11/495/20 Rady Miejskiej Wroctawia
z dnia 23 stycznia 2020 r. w sprawie uchwalenia Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego w rejonie alei
Aleksandra Briicknera we Wroctawiu

131  https://www.wroclaw.pl/portal/wniosek-o-montaz-wiaty-rowerowej [dostep: 21.07.2020].
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5.2.4

Parametry techniczne tras rowerowych

5.2.4.1
Sposoby prowadzenia ruchu rowerowego

Podstawowy podziat prowadzenia ruchu rowerowego skupia sie na trzech sposobach jego umiej-
scowienia:
« drogi dla rowerdw, drogi dla roweréw i pieszych,
« pasy ruchu dla roweréw (w tym kontrapasy) oraz pasy autobusowo-rowerowe i torowiska
z dopuszczonym ruchem rowerowym,
« w jezdni na zasadach ogélnych (uspokojenie ruchu, rowerowy ruch pod prad, drogi
z ograniczeniem lub zamkniete dla ruchu samochodowego).

Droga dla roweréw oraz droga dla roweréw i pieszych

Droga dla rowerow to droga lub jej cze$¢ przeznaczona do ruchu roweréw, oznaczona odpowied-
nimi znakami drogowymi oraz oddzielona od innych drég lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie
lub za pomocg urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zdjecie 21. Droga dla roweréw. Utrecht, Holandia

TR A

Fot. Daniel Chojnacki
Nalezy unikac realizowania tras rowerowych jako drogi dla roweréw i pieszych bez oddzielenia ruchu
pieszego od rowerowego. Zaréwno ruch pieszy, jak i rowerowy ma kompletnie rézne uwarunkowa-

nia i potrzeby, w zwigzku z czym jego taczenie moze prowadzi¢ do nieporozumien i niepotrzebnych

207



konfliktéw. Takie rozwigzania nalezy stosowac tylko w ostatecznosci poza terenem zabudowanym.
Dla drég dla roweréw i pieszych nalezy stosowac te same parametry co dla drég dla roweréw.
Zalecanym rozwigzaniem, w przypadku nieduzego ruchu pieszego, jest wytyczenie jedynie drogi
dla rowerdw, po ktérej w przypadku braku chodnika i pobocza moga poruszac sie réwniez piesi.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych
warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczeristwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach wspdlne uzytkowanie drogi przez pieszych
i rowerzystow moze by¢ stosowane, jezeli natezenie ruchu pieszego nie przekracza 450 oséb/h,
a natezenie rowerdw nie przekracza 50 rowerow/h lub tez ruch pieszy jest nie wigkszy niz 50 oséb/h,
a ruch rowerowy — nie przekracza 250 roweréw/h.

Pasy ruchu dla roweréw oraz pasy autobusowo-rowerowe i torowiska z dopuszczonym ruchem
rowerowym

Pasy ruchu dla roweréw sg zawsze jednokierunkowe oraz wyznaczone w poziomie jezdni przy
pomocy oznakowania poziomego i pionowego. Oddzielenie od ruchu samochodowego przy
pomocy oznakowania poziomego nie daje fizycznej separacji od innych pojazddéw.

Zdjecie 22. Pas ruchu dla roweréw. Wroctaw, Polska

Fot. Daniel Chojnacki
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Szczegdlnym przyktadem pasa ruchu dla rowerdw jest kontrapas. Kontrapas wyznaczany jest na
ulicach jednokierunkowych dla zapewnienia przejazdu rowerem w przeciwng strone w stosunku
do ruchu samochodowego. Zaleca sie, aby wszystkie ulice jednokierunkowe z dopuszczonag
predkoscia powyzej 30 km/h, do 50 km/h byty dwukierunkowe dla roweréw. W uzasadnionych
przypadkach dopuszcza sie stosowanie kontrapaséw na ulicach z ograniczona predkoscig do
30 km/h.

Kontrapasy rowerowe umozliwiajg skracanie drogi, poprawiaja dostepnos¢ celéw podrézy oraz
zwiekszajg wygode i bezpieczenstwo ruchu drogowego poprzez ominiecie niebezpiecznych ulic
i skrzyzowan. Rozwigzanie to jest bezpieczne — rowerzysta utrzymuje kontakt wzrokowy z kierowca
samochodu.

Buspas oraz torowisko z dopuszczonym ruchem rowerowym moze stanowi¢ uzupetnienie sieci tras
rowerowych. W uzasadnionych przypadkach moga w istotny sposdb poprawiac bezpieczernstwo
ruchu rowerowego oraz oferowac atrakcyjne skroty.

W jezdni na zasadach ogéinych

Warunki poruszania sie rowerem mozna poprawic, spowalniajac ruch na drodze lub ograniczajac
natezenie ruchu samochodowego. Ulice z uspokojonym ruchem nie wymagaja budowy zadnej dodat-
kowej infrastruktury rowerowej. Ze wzgledu na zblizong predkos¢ wszystkich pojazddw ruch powinien
odbywac sie wspdlnie w jednej przestrzeni. Analiza zdarzen z udziatem rowerzystéw potwierdza, ze
jest to rozwiazanie bardzo bezpieczne i funkcjonalne. Urzadzenia bezpieczeristwa ruchu nie moga
powodowac ograniczen i trudnosci w poruszaniu sie dla ruchu rowerowego.

Zdjecie 23. Uspokojenie ruchu w Utrechcie

T

e -

e

=

Fot. Daniel Chojnacki
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Paradoksalnie, wydzielanie w takich warunkach drég dla roweréw moze pogorszy¢ poziom bez-
pieczenstwa ruchu. Oprécz poprawy warunkéw dla ruchu rowerowego uspokojenie ruchu ma
wplyw na szereg innych pozytywnych aspektéw, w tym miedzy innymi: poprawe bezpieczenstwa,
ograniczenie hatasu, obnizenie emisji szkodliwych gazéw (w tym CO2). Uspokojenie ruchu to jedna
z najtanszych metod ksztattowania przyjaznych przestrzeni drogowych bez koniecznosci budowy
drég dla rowerdw.

Wszystkie ulice jednokierunkowe potozone w strefach zamieszkania oraz z ruchem uspokojonym
do 30 km/h powinny by¢ dopuszczone dla rowerzystéw do ruchu,pod prad”

Pierwszymi miastami w Polsce eksperymentujacymi na masowa skale z dopuszczaniem ruchu pod
prad byty Gdansk i Radom. W Radomiu juz w 2014 roku wszystkie jednokierunkowe ulice w ruchu
uspokojonym zostaty otwarte w obu kierunkach dla rowerzystow'2. W Gdansku kompleksowe
wdrozenie tej idei po 5 latach funkcjonowania zostato poddane analizie. Okazat sig, ze doszto tylko
do jednej niegroznej kolizji a test zakoriczyt sie petnym sukcesem. Wiele miast i miasteczek w Polsce
skorzystato z tych doswiadczen™:.

5.2.4.2
Kryteria doboru tras rowerowych

Wybor sposobu organizacji ruchu rowerowego zalezy przede wszystkim od predkosci miarodajnej
samochoddw oraz natezenia ruchu samochodowego na danej ulicy. W dalszej kolejnosci nalezy brac¢
pod uwage udziat ruchu ciezkiego. Co do zasady, im wiecej aut, ktdre poruszajg sie szybciej, tym
bardziej rowerzysci potrzebujg wydzielonej infrastruktury. Na drugim koncu, np. przy uspokojonym
do 30 km/h i niewielkim ruchu samochoddw, rowerzysci powinni poruszac sie wspoélnie z ruchem
samochodowym.

Do predkosci 30 km/h i natezenia ruchu kotowego do 2,5 tys. pojazddéw zazwyczaj stosuje sie

uspokojenie ruchu z dopuszczeniem ruchu pod prad bez wydzielania infrastruktury rowerowej.

Wyjatkiem moga by¢ na przykfad:

» kontrapasy,

« pasy ruchu dla roweréw, drogi dla roweréw jako dojazdy do skrzyzowan omijajace miejsca,
gdzie czesto tworzg sie korki, etc.,

» duzy udziat ruchu pojazdéw ciezkich, w tym np. autobuséw.

132 https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/radom-rowerem-pod-prad-52-ulice-z-kontraruchem-3192.html
[dostep: 21.07.2020].
133 Urzad Miejski w Gdansku http://www.rowerowygdansk.pl/start,163,122.html [dostep: 21.07.2020], 2014.
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Pasy ruchu dla roweréw stosuje sie zazwyczaj pomiedzy 30 a 50 km/h przy umiarkowanych nate-
zeniach ruchu pojazddéw kotowych oraz z niewielkim udziatem ruchu pojazdéw ciezkich, w tym
np. autobuséw. Dla predkosci wyzszych i/lub wiekszych natezen ruchu kotowego nalezy budowac¢
drogi dla roweréw.

W przypadku braku danych dotyczacych natezenia ruchu na drodze orientacyjnie mozna przyjac
nastepujace zalecenia:

« droga klasy D - uspokojenie ruchu, zachowanie ruchu rowerowego na ulicach
jednokierunkowych w obu kierunkach bez koniecznosci wyznaczania oznakowaniem
poziomym kontrapaséw,

« droga klasy L - uspokajanie ruchu lub pasu ruchu dla rowerdw, kontrapasy, a przy wiekszym
natezeniu ruchu, réwniez drogi dla roweréw,

» droga klasy Z - drogi dla roweréw (dla V < 50 km/h dopuszczalne sg pasy ruchu dla roweréw),

« droga klasy G - drogi dla roweréw,

« droga klasy GP - drogi dla roweréw.

Jako wyjatek nalezy traktowac gtéwne osie matych miast i wsi, gdzie ze wzgledu na warunki tere-
nowe (np. koniecznos¢ wyburzen), nie ma fizycznej mozliwosci budowy wydzielonych tras rowe-
rowych. W takich obszarach uspokojenie ruchu moze by¢ jedyna szansa na poprawe warunkoéw
ruchu dla niechronionych uczestnikéw i uczestniczek ruchu.

5.24.3
Parametry tras rowerowych do uwzglednienia w dokumentach planistycznych

Droga dla rowerow oraz droga dla rowerdw i pieszych

Szerokos¢

Na korytarz, niezbedny do rezerwacji w dokumentach planistycznych, sktada sie kilka parametrow.
Na jego szeroko$¢ wptyw majg sama szerokos¢ drogi dla rowerdw, jej skrajnia, konieczno$¢ usy-
tuowania oznakowania, oswietlenie oraz rekomendowana zielen. Zielen moze przybiera¢ rézne
formy: od trawnika, przez zywoptot, po najbardziej pozadane obustronne szpalery drzew wysokich.
Szerokos¢ potrzebnego na trase rowerowa korytarza w przypadku dwukierunkowej i jednokierun-
kowej drogi dla roweréw przedstawia rysunek.
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Rysunek 58. Rekomendowana szerokos¢ korytarza planistycznego
dla jedno- i dwukierunkowych drég dla roweréw w metrach

0,5-3 2-3,5 0,7-3
3,4-9,7

0,7-3 2-4 0,7-3
3,6-10,2

Zrédto: opracowanie wtasne
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W przypadku braku przestrzeni lub uzasadnienia dla takich parametréw, w pierwszej kolejnosci
nalezy rezygnowac z zieleni a nastepnie ponadnormatywnej szerokosci. Niezaleznie od natezenia
ruchu rowerowego zaleca sie, aby szerokos¢ dwukierunkowej drogi dla roweréw wynosita co
najmniej 2,5 m, a jednokierunkowej co najmniej 2,0 m.

Szerokos¢ samej drogi dla roweréw powinna by¢ dostosowana do spodziewanego natezenia ruchu
i przyjmowac wartosci zgodnie z tabelg 14.

Tabela 14. Szerokos¢ jednokierunkowej i dwukierunkowej drogi dla roweréw

<150 2
150-750 2-2,5
>750 3-3,5

<50 2
50-200 2,5
>200 4

Zrédto: Design Manual for Bicycle Traffic, C.R.O.W, 2017

Szerokos¢ wspodlnej drogi dla pieszych i rowerzystéw, bez wyodrebnionej czesci dla pieszych
i rowerzystow, z ruchem rowerowym w obu kierunkach powinna wynosi¢ co najmniej 3 m i by¢
zwiekszona w zaleznosci od natezenia ruchu pieszego i rowerowego.

Ze wzgledu na pochylanie sie rowerzystéw w zakretach oraz konieczno$¢ zapewnienia warunkéw do
ruchu dla réznych typow rowerdw (w tym np. rowerdw z przyczepka), nalezy stosowac poszerzenia
drogi dla roweréw na tukach poziomych, ktérych promien jest mniejszy niz 20 m, o minimum 30%
na catej dtugosci tuku.

Usytuowanie drogi dla rowerow wzgledem jezdni i chodnika. Zachowanie skrajni poziomej
i pionowej

Dwukierunkowa droga dla roweréw musi by¢ oddalona od krawedzi jezdni o minimum 0,5 m
w celu zachowania skrajni poziomej. W praktyce warto poszerzac te odlegtos¢, by pozyskacé miejsca
na nasadzenie roslinnosci, umieszczenie znakdw, latarni, stupkdw lub innych urzadzen pomiedzy
droga dla rowerdw a jezdnia, tworzac tzw. pas techniczny. Pas techniczny, ktéry nalezy uwzgledniac
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w dokumentach planistycznych powinien wynosic 1,4 metra szerokosci, dzieki czemu zapewniona
bedzie przestrzen na lokalizacje latarn, pionowych znakéw drogowych oraz skrajnie samochodowa
i rowerowa.

Zaleca sie oddzielenie drogi dla roweréw od jezdni pasem zieleni z nasadzong roslinnoscia stano-
wigca naturalng bariere pomiedzy jezdnig a drogg dla roweréw. W przypadku braku mozliwosci
wykonania pasa zieleni pomiedzy droga dla roweréw a jezdnig zaleca sie wybrukowac te przestrzen
kostka kamienng, odrézniajaca sie od nawierzchni drogi dla roweréw i jezdni.

Zdjecie 24. Droga dla roweréw z obustronnym szpalerem drzew. Utrecht, Holandia

Fot. Daniel Chojnacki

Lokalizacja zieleni nie moze wptywac negatywnie na zapewnienie widocznosci. W zwigzku z tym,
w rejonie skrzyzowan, zieler oddzielajagca droge dla roweréw od jezdni, nie powinna by¢ wyzsza
niz 0,8 m.

W przypadku planowania réwnolegtych miejsc parkingowych w sasiedztwie drogi dla roweréw,
w celu uchronienia rowerzysty przed otwierajacymi sie drzwiami, droge dla roweréw nalezy odsu-
nac¢ od krawedzi miejsc parkingowych o 1 m (w sytuacjach ograniczen terenowych dopuszcza sie
zmniejszenie tej odlegtosci do 0,7 m). Droge dla rowerdw zaleca sie lokalizowaé pomiedzy jezdnia
a chodnikiem. Zaleca sie oddzielenie drogi dla roweréw od chodnika pasem zieleni lub elemen-
tami matej architektury. Jesli droga dla roweréw przylega bezposrednio do chodnika, wéwczas
nawierzchnia powinna by¢ obnizona w stosunku do chodnika o 3—5 cm. Zaleca sie stosowanie
kraweznika utozonego ,na pfask’, tzn. lezacego kraweznika najazdowego, dedykowanej ksztattki
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lub pochytego zabruku. Skutkuje to koniecznoscia zarezerwowania kolejnych 10—15 cm szerokosci
w korytarzu ruchu pieszo-rowerowego.

Aby minimalizowac kolizje ruchu pieszego i rowerowego, nalezy:

« obnizac¢ nawierzchnie drogi dla roweréw w stosunku do chodnika,

« identyfikowac gtéwne relacje ruchu pieszego (zrédta i cele podrézy: przystanki komunikacji
zbiorowej, przejscia dla pieszych, wejscia do budynkéw uzytecznosci publicznej, sklepow itp.),

o prowadzi¢ drogi dla roweréw w taki sposdb, aby najkrétsze trasy taczace zrédta i cele podrézy
pieszych przebiegaty poza drogami dla roweréw,

» kanalizowa¢ i segregowac ruch pieszy za pomoca przeszkod takich jak: bariery, elementy
matej architektury oraz zielen,

» stosowac widoczne réwniez po zmroku bariery i elementy matej architektury,

« stosowac barwione mieszanki betonu asfaltowego dla drég dla roweréw w rejonie przecie¢
z intensywnym ruchem pieszym.

Dla jednokierunkowych drég dla roweréw wszystkie powyzsze zasady sg takie same. Dopuszcza
sie jednoczesnie rezygnacje z pétmetrowej skrajni i prowadzenie jej bezposrednio przy krawedzi
jezdni. Co do zasady jednak, oddzielenie drogi dla roweréw od jezdni jest zabiegiem pozadanym
rowniez w przypadku jednokierunkowej drogi dla roweréw. Wysoko$¢ skrajni pionowej nad droga
dla roweréw powinna by¢ nie mniejsza niz 2,5 m.

Konstrukcja nawierzchni
Na drogach dla roweréw nalezy stosowaé nawierzchnie z betonu asfaltowego. Asfalt zapewnia
najnizsze opory toczenia.

Nie stosuje sie nawierzchni z kostki betonowej — jest drozsza, gorsza w utrzymaniu oraz zwieksza
opory toczenia. Podobnie stosowanie nawierzchni ttuczniowo-klincowej eliminuje czes$¢ uzytkow-
nikéw, np. tych korzystajacych z roweréw szosowych czy innych urzadzen transportu osobistego,
jak np. hulajnég.

Rekomendowany przekréj przez nawierzchnie drogi dla roweréw przedstawia Rysunek 59.

Rysunek 59. Przekroj przez nawierzchnie drogi dla roweréw
10,04 nawierzchnia z betonu asfaltowego AC8S

0,15 podbudowa z kruszywa tamanego stablizowanego
mechanicznie 0/31

0,10 warstwa odsgczajaca z pospotki
podtoze naturalne lub ulepszone

Zrédto: Opracowanie wtasne
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W strefach ochrony konserwatorskiej dopuszcza sie nawierzchnie z ptyt betonowych lub cietych,
kamiennych o krawedziach niefazowanych i wymiarach co najmniej 50 cm x 50 cm. Ptyty powinny
by¢ uktadane naprzemiennie w taki sposéb, aby szczeliny miedzy kolejnymi ptytami byty ciggte
w poprzek, a nie wzdtuz drogi dla rowerdw.

Prowadzenie drég dla roweréw przez wloty podporzadkowane, zjazdy

Przy projektowaniu nawierzchni drogi dla roweréw przecinajacej zjazdy (indywidualne i publiczne)
oraz drogi podporzadkowane nalezy stosowac rozwigzania podkreslajace pierwszenstwo roweréw
nad samochodami poprzez zachowanie ciggtosci niwelety oraz nawierzchni drogi dla roweréw
i chodnika. Krawedzie drogi dla roweréw oraz chodnika ogranicza sie obrzezami lub kraweznikiem
réwnolegle do jezdni bez kraweznika lub obrzeza ograniczajacego zjazd. Niedopuszczalne jest
obnizanie poziomu niwelety drogi dla roweréw do poziomu przecinajacego je zjazdu.

Ze wzgleddéw bezpieczenstwa niedopuszczalne jest przerywanie ciggtosci nawierzchni warstwy
Scieralnej drogi dla roweréw w miejscu zjazdéw. Nie nalezy stosowac kraweznikéw w poprzek
drogi dla roweréw.

Prowadzenie drég dla roweréw w rejonie przystankow komunikacji zbiorowej

Droge dla roweréw w rejonie przystankéw komunikacji zbiorowej nalezy prowadzi¢ w taki sposéb,

aby minimalizowac konflikty pomiedzy pieszymi, pasazerami oraz rowerzystami. Zaleca sie stoso-

wanie dwoch podstawowych rozwiazan, tj.:

» ztytu obszaru oczekiwania, peronu, za wiata przystankowa,

» pomiedzy obszarem wsiadania/wysiadania a wiatg przystankowa (miejscem oczekiwania
pasazerow).

Decyzje o sposobie prowadzenia nalezy podja¢ w oparciu o dostepng przestrzen oraz potencjalne
konflikty z ruchem pieszym.

W przypadku prowadzenia drogi dla roweréw za wiatg przystankowa nalezy pamietac o ponizszych

elementach:

» chodnik, dla relacji tranzytowej, powinien zosta¢ wyznaczony za droga dla roweréw, tak, aby
piesi niekorzystajacy z komunikacji zbiorowej nie musieli przekracza¢ drogi dla rowerdw,

« chodnik ten nalezy potaczy¢ z obszarem przystanku przy pomocy przejs¢ dla pieszych,

» zalecana odlegtos¢ drogi dla roweréw od wiaty to 0,5 m. Nalezy zainstalowac barierki
uniemozliwiajagce wtargniecie pieszych na droge dla roweréw. Barierki nalezy ustawi¢ na
odcinku co najmniej 2 m od wiaty w kazda strone, rownolegle do krawedzi drogi dla roweréw,

« zastosowaniu przezroczystych $cian w wiacie w celu poprawy widocznosci.

Zaleca sie prowadzenie drogi dla roweréw pomiedzy wiatg przystankowa (miejscem oczekiwania
pasazeréw) a obszarem wsiadania i wysiadania, jesli:
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» za wiatg przystankowa (miejscem oczekiwania pasazeréw) istniejg cele podrézy dla pieszych
i nie ma miejsca na wyznaczenie chodnika obok drogi dla rowerdw,
o czestotliwos¢ kursowania autobuséw nie jest duza a ruch pasazerski niewielki.

Nalezy wowczas wyznaczy¢ przestrzen dla pasazeréw pomiedzy krawedzig jezdni a droga dla
rowerdw o szeroko$ci 2 m (min. 1 m).

Pasy ruchu dla roweréw oraz pasy autobusowo-rowerowe i torowiska z dopuszczonym ruchem
rowerowym

Szerokos¢

Minimalna szerokos¢ pasa ruchu dla roweréw wynosi 1,5 metra bez wliczania szerokosci cieku
przykraweznikowego. Jest to jednak szerokos¢ minimalna, ktéra nie gwarantuje mozliwosci wza-
jemnego wyprzedzania przez rézne rodzaje rowerdéw. Z tego powodu za minimalny wymiar zaleca
sie przyjmowanie 2 metréw szerokosci.

Szerokos¢ pasoéw autobusowych z dopuszczonym ruchem rowerowym powinna wynosic¢ co naj-
mniej 4,2 m. Taka szerokos¢ zapewnia mozliwos¢ bezpiecznego wyprzedzania, co z kolei nie spo-
walnia komunikacji zbiorowej. Dopuszcza sie takze szerokos¢ mniejsza, jesli inne prowadzenie
ruchu rowerowego jest utrudnione.

Prowadzenie ruchu rowerowego jest réwniez mozliwe przy wykorzystaniu torowiska tramwajowego.
Ze wzgledu na catkowity brak mozliwosci wyprzedzenia rowerzysty takie rozwigzanie powinno
funkcjonowac na krétkich odcinkach. W takiej sytuacji ruch rowerowy powinien odbywac sie w osi
toru.

W jezdni na zasadach ogéinych

Bezpieczne i funkcjonalne poruszanie sie rowerem po jezdni wymaga odpowiedniego dostosowania

predkosci miarodajnej oraz natezenia ruchu samochodéw. Uspokojenie ruchu jest bardzo dobrym

rozwigzaniem dla ruchu rowerowego. Aby strefa ruchu uspokojonego byta przyjazna rowerzystom,
nalezy pamietac o nastepujacych zasadach:

« zazwyczaj nie wydzielamy infrastruktury rowerowej (za wyjatkiem np. miejsc, gdzie tworza sie
zatory i, dzieki wydzielonej infrastrukturze, mozna je omingc),

« wszystkie jednokierunkowe ulice wewnatrz stref ruchu uspokojonego powinny by¢ dostepne
dla ruchu rowerowego ,pod prad’, bez koniecznosci rezerwowania 1,5 metra dodatkowe;j
szerokosci,

« zamykanie wjazdéw na ulice lub rozcinanie przelotowosci ulicy powinno by¢ wykonywane
w sposdb nieutrudniajacy funkcjonowanie ruchu rowerowego,

« ksztattowanie parametréw drogowych wewnatrz stref ruchu uspokojonego powinno korzystac
z minimalnych wartosci, np. promieni skretu, szerokosci pasa drogowego czy paséw ruchu,
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uwzgledniajac konieczno$¢ miniecia sie samochodu i roweru na jednokierunkowej ulicy,
ksztatt, forma, profile oraz dobrane $rodki uspokojenia ruchu powinny zapewnia¢ ptynny
przejazd pojazdom z predkoscig 30 km/h,

strefy piesze powinny by¢ dopuszczone dla ruchu rowerowego, przy czym nie zaleca sie
prowadzenia tras gtéwnych w ich ciggu.

Rekomendowane srodki uspokojenia ruchu

Wjazd bramowy to czytelna zmiana charakteru drogi wprowadzajacej ruch do obszaru
zamieszkania lub terenu zabudowanego. Polega na zmniejszeniu szerokosci wlotu wraz z jego
wyniesieniem. Zaleca sie stosowanie zawezenia wlotu ulicy do minimalnych dopuszczalnych
szerokosci oraz 6-metrowych promieni skretow.

Rozcinanie przelotowosci eliminuje tranzytowy ruch samochodowy przez obszary stref ruchu
uspokojonego. Dodatkowo wydtuza droge dla samochodéw jednoczesnie skraca ja dla rowerdw.
Podstawowym elementem sg odcinki jednokierunkowe o przeciwnych kierunkach jazdy na tej
samej ulicy lub fizyczne rozciecie ulic dwukierunkowych.

Skrzyzowania réwnorzedne to najtafiszy oraz bardzo skuteczny element uspokojenia ruchu.
W obszarze ograniczonym strefg ruchu uspokojonego nie okresla sie pierwszenstwa, a na
wszystkich skrzyzowaniach panuje regutfa ,prawej reki” Na ulicy, ktérg prowadzi wazna trasa
rowerowa, nalezy zachowac pierwszenstwo przejazdu w ciggu tej trasy.

Ronda mateiministanowig bardzo dobre rozwigzanie dlaruchu rowerowego. Na skrzyzowaniach
wyposazonych w ww. zaleca sie prowadzenie ruchu rowerowego jezdnia. Ronda pozwalaja
zachowac ptynnos¢ ruchu oraz utatwiaja wtaczanie sie z ulic poprzecznych. W sytuacji, gdy
droga dla roweréw dochodzi do matego ronda, nalezy ja zakonczy¢ w formie samodzielnego
wlotu na skrzyzowanie.

Wyniesione tarcze skrzyzowan oraz wyniesione przejscia dla pieszych zaleca sie w szczegdInosci
dla miejsc z intensywnym ruchem pieszym, w rejonie szkdt, etc.

Zaleca sie stosowanie progéw na liniowych odcinkach pomiedzy innymi elementami
uspokojenia ruchu. Progi powinny by¢ przyjazne dla komunikacji zbiorowej oraz rowerzystéw,
najlepiej stosowac np. progi wyspowe oraz sinusoidalne. Progi sinusoidalne, w kontekscie
rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne
iich usytuowanie, nalezy traktowac jako inne urzadzenia do ograniczania predkosci. Zapewniaja
one mozliwos¢ ptynnej jazdy pod warunkiem zachowania ograniczenia predkosci. Stosowanie
progoéw listwowych jest niebezpieczne dla rowerzystéw.

Esowanie toru jazdy wyznacza sie najczesciej poprzez naprzemienne parkowanie w obszarze
ulicy lub usytuowanie punktowych zawezen, zieleni, ogrédkéw gastronomicznych.
Szczegblnym przyktadem strefy ruchu uspokojonego jest strefa zamieszkania, w ktorej
predkos¢ ograniczona jest do 20 km/h. Piesi w jej obrebie maja pierwszenstwo przed pojazdami,
a samochody moga parkowac tylko w wydzielonych miejscach; pojazdy obowigzuje tzw. zasada
Lprawej reki”; moze zostac zlikwidowany podziat przestrzeni komunikacyjnej miedzy pieszych
i pojazdy. Strefa zamieszkania nie jest zalecana dla prowadzenia gtéwnych tras rowerowych,
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w jej ramach nie powinno wydziela¢ sie dedykowanej rowerzystom infrastruktury rowerowe;j.

Ulica rowerowa

Szczegdlnym przypadkiem prowadzenia ruchu rowerowego jest tzw. ulica rowerowa. Ulica rowe-
rowa nadaje priorytet wizualny, drogowy oraz organizacyjny dla ruchu rowerowego, cho¢ przenosi
rowniez ruch samochodowy.

Podstawowe wymagania dla ulicy rowerowej:

o wiekszy ruch rowerowy od samochodowego,

» ograniczenie predkosci do 30 km/h,

 pierwszenstwo dla ulicy rowerowej na skrzyzowaniach,

» nawierzchnia jak dla drogi dla roweréw (przynajmniej w czesci, gdzie poruszajg sie rowerzysci),
« brak parkowania na jezdni (dopuszczone parkowanie poza nig).

Rekomendowane trzy podstawowe rozwigzania drogowe dla ksztattowania ulic rowerowych wraz
z szerokoscig korytarzy niezbednych na ich pézniejsze zaprojektowanie przedstawia Tabela 15.
Podane szerokosci odnoszg sie jedynie do prowadzenia ruchu, w zwigzku z czym powinny zosta¢
zwiekszone np. o przestrzen niezbedng na zielen, chodniki, oznakowanie.

Tabela 15. Podstawowe zasady ksztattowania ulic rowerowych

Ulica rowerowa .
Ulica rowerowa

Ulica rowerowa z ruchem rowerowym
m n zruchem rowerowym
zruchem mieszanym | po zewnetrznej p .
A Srodkiem
stronie
Rowerzysci jada po Rowerzysci jadg
. . zewnetrznej stronie srodkiem, kierowcy
Cata jezdnia w kolorze | ; - -
; L jezdni, pozostawiajac | maja dodatkowa
Zasady nawierzchni jak dla iy .
. . przestrzen dla boczna przestrzen na
drogi dla roweréw ) S -
samochodéw na zjazd i przepuszczenie
srodku jezdni rowerzystow
2 metry dla kazdego 4,5 metra cafa jezdnia,
4,5 metra cata z paséw ruchu dla 3 metry w srodku
Rekomendowane |jezdnia (zapewnienie | roweréw; maksymalnie | jezdni; 0,75 metra
szerokosci mijania sie dwoch par | 3,5 metra dla ruchu - boczne paski
rowerzystow) samochodowego (maksymalnie
srodkiem do 1,1 m)

Zrédto: CROW publicatie 216, Fietsstraten in hoofdfietsroutes

Ulice rowerowe sg najbardziej popularne w Holandii. Najwiecej mozna znalez¢ ich w Utrechcie.
Co ciekawe, nie sg one wprowadzone do obowigzujacych przepiséw jak w Niemczech.
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Zdjecie 25. Ulica rowerowa. Utrecht - Breukelen, Holandia

Fot. Daniel Chojnacki

Polski przykfad ulicy rowerowej mozemy obserwowac¢ we Wroctawiu na ulicy Nowej. Wdrozo-
ny w 2017 roku na spokojnej ulicy slepej dla samochodéw, stanowi jednoczesnie element naj-
wazniejszej trasy rowerowej wschéd — zachdd w rejonie centrum miasta. Przez trzy lata testow,
wszyscy korzystajacy z tej przestrzeni wypowiadaja sie o niej bardzo pozytywnie.

Zdjecie 26. Ulica rowerowa. Ulica Nowa, Wroctaw, Polska

Fot. Daniel Chojnacki
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5.2.5

Parametry techniczne pozostatych elementéw infrastruktury rowerowej

5.2.5.1
Parkingi i stojaki rowerowe

Wraz z planowaniem i budowa tras rowerowych réwnolegle powinien powstawac rowerowy system
parkingowy. Co do zasady, nalezy umozliwi¢ bezpieczne i wygodne zaparkowanie roweru w rejonie
miejsca zamieszkania, w pracy, szkole, w miejscach ustugowych, przy stacjach kolejowych oraz przy
innych celach podrézy. Parkingi rowerowe, w zaleznosci od swojej lokalizacji, petnig rézne funkcje,
wiec wymagaja réznych rozwigzan — od wolnostojacych stojakéw rowerowych po bezpieczne
przechowalnie.

Wspdlng cecha wiekszosci parkingéw rowerowych jest forma rekomendowanego stojaka. Aby za-
pewni¢ mozliwo$¢ bezpiecznego przypinania rowerdw, niezbedne jest zastosowanie odpowiednie-
go ksztattu zapewniajgcego przypiecie réznego rodzaju rowerdéw. W tym celu najlepiej sprawdzaja
sie stojaki ,u-ksztattne” o wymiarach jak na Rysunek 61.

Parkingi rowerowe powinny by¢ umieszczane mozliwie blisko drzwi celu podrézy, nie dalej niz
10 metréw. Zbyt dalekie ich usytuowanie moze skutkowac chaotycznym parkowaniem roweréw
i przypinaniem ich do mebli miejskich znajdujacych sie blizej. Parkingi powinny by¢ lokalizowane
w tatwo dostepnych, o$wietlonych i dobrze widocznych miejscach. Jesli dany obiekt ma kilka wejs¢,
parking rowerowy powinien pojawic sie przy kazdym z nich.

Rysunek 60. Lokalizacja parkingéw rowerowych

parkingi zlokalizowane'
W ciagu innego
parkingi zlokalizowane wyposazenia pasa
B tak, aby nie utrudniaty ! : drogowego (latarnie,
ruchu pieszego | drzewa, tawki, etc.)

parkingi rowerowe
Zlokalizowane

parkingi moggce poprawia¢
widoczno$¢ pieszych

Zrédto: opracowanie wtasne
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W uzasadnionych przypadkach, np. w przypadku ograniczen przestrzennych, w przechowalniach

dtugoterminowych mozliwe jest tez stosowanie innych form stojakéw, jak np. parkingi pietrowe

czy pionowe wieszaki na rowery.

Rekomendowane przestrzenie potrzebne dla organizacji funkcjonalnego parkingu rowerowego

przedstawia Rysunek 61.

Rysunek 61. Wymiary stojaka rowerowego oraz parkingéw rowerowych w metrach
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Zrédto: opracowanie witasne
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Dla parkingéw krotkoterminowych do kilku godzin rekomendowane sa wolnostojace stojaki ro-

werowe. Dla parkingdéw diugoterminowych dla 4 i wiecej godzin rekomendowane sa zadaszone

i w wielu przypadkach zamykane parkingi rowerowe.

Dobrym przyktadem skutecznej rowerowej polityki parkingowej moze by¢ Wroctaw. Od wielu lat

kazdy mieszkaniec, instytucja, pracownik firmy czy organizacja majg mozliwos¢ wnioskowania

o parking rowerowy. Po sukcesie w 2009 roku wiele miast w Polsce réwniez wdrozyto akcje ,Wnioskuj

o stojak” Wniosek sktada sie poprzez formularz online: https://www.wroclaw.pl/portal/wniosek-o-
stojak-rowerowy.
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Przechowalnie rowerowe

Bezpieczne przechowalnie dla roweréw powinny by¢ lokalizowane w miejscach diuzszego postoju
rowerzystow i rowerzystek. Moga przybierac¢ formy zamykanych wiat, bokséw rowerowych czy
wydzielonych czesci istniejacych budynkéw. Do najwazniejszych miejsc lokalizacyjnych naleza:

« wezly przesiadkowe,

« miejsca zamieszkania,

e miejsca pracy,

o szkoly i uczelnie,

e pensjonaty i hotele.

Dostep do przechowalni musi by¢ mozliwy bez przenoszenia roweru po schodach, a sposéb przyj-
mowania, przechowywania i wydawania roweréw ma pozwala¢ na jednoznaczna identyfikacje
wiasciciela i jego roweru. Wjazd i wyjazd z przechowalni musza by¢ wygodne i bezpieczne. Przy
istniejacych budynkach przechowalnie mozna wyznaczy¢, zagospodarowujac czes¢ parkingu
naziemnego lub podziemnego.

Przechowalnie roweréw w miejscach zamieszkania sg waznym czynnikiem zapewniajgcym bez-
pieczne i funkcjonalne przetrzymywanie roweru. Duza cze$¢ zabudowy, jak bloki z wielkiej ptyty
czy zabytkowe kamienice, nie posiada specjalnych przestrzeni do przechowywania roweréw. Zaleca
sie organizowanie w takich miejscach przechowalni rowerowych zapewniajacych mieszkaricom
dedykowane miejsca postojowe. W przypadku ograniczonych mozliwosci terenowych zaleca sie
stosowanie parkingdéw pietrowych.

Zdjecie 27. Pietrowa przechowalnia roweréw. Warszawa, Polska

Fot. http://www.falco-urban.pl/products/cycle-parking/ [Dostep: 13 lipca 2020].
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Zdjecie 28. Przechowalnia roweréw w miejscu zamieszkania. Wroctaw, Polska

Fot. Daniel Chojnacki

Zdjecie 29. Boksy rowerowe. Wezet przesiadkowy Fryburg Bryzgowijski, Niemcy

Fot. Daniel Chojnacki
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5.2.5.2
Obiekty inzynierskie

Obiekty inzynierskie dla ruchu rowerowego sg waznym elementem sieci. Majg wptyw na spetnienie

wymagan wynikajacych z pieciu wymogéw CROW.

Podstawowa funkcja obiektéw inzynierskich to:

zapewnienie ciggtosci tras rowerowych,
tworzenie skrétéw w ciggu tras rowerowych,
skrocenie czasu podrozy,

podniesienie poziomu bezpieczenstwa.

Wytyczne odnosnie do ksztattowania rowerowych obiektéw inzynierskich powinny by¢ wykorzysty-

wane przy dostosowaniu istniejacych obiektéw dla ruchu rowerowego oraz nowych, planowanych.

Kazdy obiekt musi zapewni¢ mozliwos¢ przejazdu rowerem bez koniecznosci jego prowadzenia.

Co do zasady, rowerzystom tatwiej pokonac dobrze zaprojektowany tunel niz ktadke. Wynika to

z faktu, ze zjezdzajac w dot, rowerzysta nabiera predkosci, dzieki czemu fatwiej mu wjechac pod

gore po ominieciu przeszkody.

Obiekty, jako integralne czesci trasy, musza faczy¢ sie z trasami rowerowymi przed i za przeszkoda.

Najwazniejsze parametry, ktére nalezy uwzgledni¢ przy planowaniu i projektowaniu obiektéw

inzynierskich dla rowerzystow:

.

°

pochylenie podtuzne ramp do tuneli i ktadek nie powinno przekracza¢ 5%,

ze wzgledu na pochylanie sie rowerzystéw zalecana szerokos¢ pochylni to min. 3,5 m,
pochylenie poprzeczne pochylni nalezy skierowac¢ w strone osi pochylni,

pochylnia prowadzaca do ktadki musi mie¢ bieg w lewo w dét, dzieki czemu zjezdzajacy rowe-
rzysta pochyla sie w kierunku osi pochylni a nie barier,

od strony najazdu na pochylnie nalezy zachowac prosty odcinek drogi dla roweréw zapewniajacy
rozpedzenie roweru,

nalezy stosowac bariery fukowe lub inne odgiete od osi ktadki (zwiekszona w ten sposdb zostaje
szeroko$¢ uzyteczna ktadek),

w tunelach sciany boczne powinny by¢ projektowane jako odgiete na zewnatrz (zostaje w ten
sposéb zwiekszona szerokos¢ uzyteczna tuneli),

nawierzchnia na obiektach powinna charakteryzowac sie wysokim poziomem przyczepnosci,
ktadki wykonane z drewna powinny by¢ dodatkowo zabezpieczone przed slizganiem sie kota
roweru poprzez uszorstnienie,

w przypadku, gdy konieczne jest zachowanie duzego przeswitu miedzy ktadka a omijang prze-
szkoda (np. skrajnia drogowa, tzw. wielka woda), zaleca sie projektowac¢ konstrukcje obiektu
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z tzw. jazda dotem, dzieki czemu obnizona zostanie wysoko$¢, na jaka bedzie musiat wjechac
rowerzysta,

» wtunelach nalezy dazy¢ do zapewnienia jak najwiekszej ilosci naturalnego swiatta stonecznego.
Z tego powodu tunele pod drogami wielojezdniowymi oraz liniami kolejowymi zaleca sie
projektowac w taki sposéb, aby utworzy¢ swietliki zapewniajace dostep swiatta dziennego,

» dodatkowe oswietlenie tuneldw powinno by¢ zabezpieczone przed wandalizmem (ukryte
w Scianie, suficie itp.),

» pozostate parametry techniczne dla obiektéw inzynierskich powinny by¢ takie same jak dla
gtéwnych tras rowerowych.

Zdjecie 30. Tunel pod linig kolejowa - fagodny spadek, podniesienie niwelety toréw,
oswietlenie, rozsuniete tory zapewniajace dostep naturalnego swiatta. Lunetten, Utrecht,
Holandia

Fot. Daniel Chojnacki

Dobrym przyktadem budowy ktadki, ktéra z jednej strony skraca dystans niezbedny do pokonania
rowerem, a z drugiej redukuje czas niezbedny na przekroczenie skrzyzowan jest ktadka rowerowa
nad linia kolejowa oraz ul. Powstancéw Slaskich w Krakowie.
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Zdjecie 31. Ktadka rowerowa nad linig kolejowa oraz ul. Powstarncéw Slaskich w Krakowie

Zrédto: Zarzqd Drég Miejskich w Krakowie

5.2.5.3
Schody oraz windy

Na wszystkich schodach, w miejscach, gdzie spodziewana jest obecno$¢ rowerzystéw (np. na dwor-
cach kolejowych, pomiedzy ulicami usytuowanymi na réznych poziomach wysokosciowych), nalezy
umieszczac,rynny” o przekroju,U", umozliwiajace transport roweru po schodach. Rynny, zaleznie
od konstrukgji schodéw, moga by¢ metalowe, kamienne badz betonowe. Szerokos¢ wewnetrzna
rynny to 10 cm, natomiast wysokos¢ krawedzi powinna wynosi¢ 3 cm. Zaleca sie stosowanie po-
wiok lub wyztobien antyposlizgowych wewnatrz rynny. W celu unikniecia sytuacji, w ktérej korba
roweru zahacza o ostatni stopier schodéw, zaleca sie przy nowych instalacjach kat pochylenia linii
schodéw nie wiekszy niz 25°. Windy powinny by¢ przystosowane do przewozu roweréw bez ko-
niecznosci ich podnoszenia. W szczegdlnosci dotyczy to wind zlokalizowanych:

» nadworcach i stacjach kolejowych,

» na innych przystankach/dworcach komunikacji zbiorowej,

« w budynkach uzytecznosci publicznej,

o w budynkach mieszkalnych.

Zalecana dtugos¢ windy powinna wynosi¢ minimum 2,5 m.
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Zdjecie 32. Winda umozliwiajaca wygodny transport roweru do pociaggu. Dworzec Gtéwny

Wroctaw, Polska

Fot. Daniel Chojnacki

5.2.5.4
Oswietlenie

Obowigzkowe oswietlenie rowerowe wymagane przepisami nie zapewnia prawidtowego oswie-

tlenia obszaru przed rowerzysta. Dlatego zasadno$¢ doswietlenia tras rowerowych jest wyzsza niz

doswietlenia jezdni.

Projektujgc oswietlenie trasy rowerowej, nalezy pamietac o nastepujacych faktach:

oswietlenie bezwzglednie nalezy projektowac w tunelach, przejazdach podziemnych pod mo-
stami, w ciggu gtéwnych tras rowerowych oraz na skrzyzowaniach i przejazdach dla rowerzy-
stéw,

infrastruktura rowerowa powinna by¢ oswietlana dobrej jako$ci mocnym $wiattem polichroma-
tycznym o petnym zakresie widma widzialnego,

pozadane natezenie $wiatta sztucznego na poziomie nawierzchni powinno wynosi¢ 5-7 luk-
sOw,

oswietlenie powinno by¢ rbwnomierne a poziom natezenia na nawierzchni nie powinien by¢
wiekszy niz 30%,

Swiatto latarni nie moze zatrzymywad sie na przeszkodach (np. lisciach), nie docierajac do
nawierzchni,

dla drég dla roweréw biegnacych wzdtuz jezdni zaleca sie stosowanie jednego stupa oswietle-
niowego z podwdjnymi oprawami - jednego do os$wietlenia drogi i drugiego do oswietlenia
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drogi dla roweréw,

» w miejscach, gdzie utrudniony pozostaje dostep do zasilania statego, w celu ograniczenia kosz-
tow, zaleca sie stosowanie o$wietlenia zasilanego z akumulatoréw i baterii stonecznych,

« w tunelach zaleca sie zapewnienie maksymalnej ilos¢ swiatta naturalnego poprzez rozsuniecie
jezdni, toréw, etc.

5.2.5.5
Zielen

Odpowiednie zagospodarowanie terenu potozonego w rejonie tras rowerowych ma réwniez wptyw

na wybor roweru jako srodka transportu, dlatego zaleca sig, aby:

» przygotowywane projekty tras rowerowych uwzgledniaty dodatkowe zagospodarowanie ziele-
nig, w szczegdlnosci obustronne szpalery drzew chronigce przed storncem, deszczem oraz po-
prawiajace atrakcyjnosc trasy,

« W pasie zieleni pomiedzy jezdnia a droga dla roweréw, na odcinkach miedzy skrzyzowaniami
sytuowac gesta roslinnosc¢ (np. zywoptot) izolujacg oraz ostaniajgca rowerzystéw przed chlapia-
cg woda i btotem z jezdni,

« zielen nie ograniczata widocznosci na skrzyzowaniach,

« nie sadzi¢ zywoptotéw blizej niz T m od drogi dla rowerdw,

» unikac¢ stosowania zieleni sktonnej do szybkiego rozrastania sie i mogacej ograniczac skrajnie
drogi dla roweréw,

» wrejonie skrzyzowan, przejazdéw, tukéw stosowac krzewy gatunkéw lub odmian typu horizon-
talis,

« nie dopuszczac stosowania roslinnosci z kolcami w sasiedztwie tras rowerowych,

« stosowac systemy formutujace system korzeniowy drzew (ostony, maty) lub wybiera¢ gatunki
drzew z pionowym rozrostem korzeni, jesli sadzone sa w poblizu drog dla rowerdw.

5.2.5.6
Wypozyczalnia roweréw publicznych

Bezobstugowe wypozyczalnie roweréw, zwane rowniez rowerem publicznym lub rowerem miejskim,
polegaja na udostepnieniu roweréw w przestrzeni publicznej do dyspozycji zarejestrowanym
uzytkownikom. Co do zasady przeznaczone sa do wykonywania krotkich podrézy na okreslonym
obszarze najczesciej aglomeracji miejskich. Rowery moga by¢ wypozyczane w jednej lokalizacji
i zwracane w innej. Istnieje wiele réznych rozwigzan technologicznych wypozyczalni rowerdw.
Podstawowo, systemy mozna podzieli¢ na takie, gdzie rowery zwracane moga by¢ w dedykowanych
lokalizacjach, tzw. stacjach oraz swobodnie poza stacjami. Istniejg tez systemy posrednie, w ktérych
rowery zazwyczaj zwracane sg na stacjach, a np. za dodatkowg optata moga by¢ réwniez zwrécone
poza obszarem stacji.
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Zdjecie 33. Wypozyczalnia roweréw publicznych, Wroctaw, Polska
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Fot. Filip Basara

Nalezy pamietac, ze wypozyczalnia roweréw publicznych moze by¢ wsparciem dla prowadzonej po-
lityki rowerowej w danym miescie, aglomeracji czy regionie, jednak nie powinna by¢ jej kluczowym
elementem. Tym zawsze pozostanie whasciwe planowanie przestrzenne zapewniajace mozliwos¢
komfortowego, wygodnego i szybkiego przemieszczania sie oraz parkowania roweru prywatnego.

Z perspektywy planowania transportu wypozyczalnie roweréw publicznych doskonale moga
spetniac swoja role jako ogniwo taczace rézne srodki transportu. Przy odpowiednim zaprojekto-
waniu wypozyczalni mozemy zwiekszy¢ zasieg oddziatywania komunikacji zbiorowej, zapewnic
atrakcyjny sposéb pokonywania ,ostatniej mili’, czy wptynaé na zmniejszenie liczby samochodéw
w konkretnych obszarach miasta.

Planujac wypozyczalnie roweréw publicznych, wazne jest, aby pamieta¢ miedzy innymi o naste-

pujacych kwestiach:

« zidentyfikowac cele wypozyczalni roweréw,

« zidentyfikowac grupe docelowg sktonng do korzystania z roweréw publicznych,

« wybra¢ model funkcjonowania,

« zaplanowac lokalizacje stacji i/lub obszar dziatania w oparciu o prace planistyczne (gestosci
zaludnienia, generatory ruchu, miejsca pracy, integracja z komunikacja zbiorowa, odlegtosci
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pomiedzy stacjami),
« zaplanowac utrzymanie oraz kontrole funkcjonowania wypozyczalni.

Wypozyczalnie roweréw, cho¢ proste w swoich podstawowych zatozeniach, kazdorazowo powinny
by¢ dostosowane do lokalnych uwarunkowan. Z tego powodu, przed wdrozeniem wypozyczalni
warto dysponowac koncepcja funkcjonowania, ktéra powinna opisac zatozenia, zasady funkcjono-
wania, lokalizacje, gwarantowany poziom ustug, sposoby kontroli jakosci, sposéb funkcjonowania
biura obstugi klienta, aplikacji www, aplikacji mobilnej oraz wielu innych aspektéw. Taka analiza
powinna by¢ tez wsparta glosem mieszkancow i mieszkanek zebranym np. w formie konsultacji
spotecznych. Tak przygotowane fundamenty pod wypozyczalnie roweréw publicznych na pewno
pomoga w osiagnieciu sukcesu, ktéry przetozy sie na zadowolenie uzytkownikéw. Dodatkowo
dobrze zaplanowany system bedzie charakteryzowat sie duza liczbg wypozyczen kazdego dnia.

Jednoczesnie istnieje wiele czynnikéw majacych wptyw na popularnosé danej wypozyczalni, a kilka

przyktadowych zestawiono ponizej:

« integracja z komunikacjg zbiorowg (zwiekszenie zasiegu oddziatywania),

« zaawansowanie realizacji polityki rowerowej (czy miasto jest juz gotowe, czy wypozyczalnia
bedzie jedynie impulsem do rozwoju sieci tras rowerowych?),

o gestosc zaludnienia,

« lokalizacje stacji,

« wielofunkcyjnos¢ obszaru,

e rozwoj sieci tras rowerowych,

« dostepnosc¢ systemu.

Kazdorazowe wdrozenie wypozyczalni warto zatem poprzedzi¢ gruntowna analiza funkcjonalno-
przestrzenna.

Planujac wypozyczalnie rowerdw publicznych, warto mysle¢ rowniez o miejscach zwrotéw innych
pojazdéw wynajmowanych na minuty, jak np. hulajnogi czy skutery. Wprowadzenie czesci pojaz-
dow w formie tzw. free-floating prowadzi czesto do chaotycznego i niewfasciwego pozostawiania
pojazddéw w miejscach do tego nieprzeznaczonych. Z tego powodu jednym z rozwiagzan jest wy-
znaczanie stref do zwrotu pojazddéw. W takiej sytuacji zwrot pojazdu poza wyznaczong strefg moze
skutkowac kara dla uzytkownika i operatora.
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Zdjecie 34. Miejsce do zwrotu rowerdw i hulajndg publicznych (Portugalia, Faro)

Fot. Maciej Mysona

5.2.6
Logistyka rowerowa

Jeszcze kilkanascie lat temu logistyka transportu nie byto kojarzona z ruchem rowerowym. W kon-
tekscie aglomeracji miejskich kojarzyta sie gtéwnie z pojazdami dostawczymi, ktérych liczba szybko
rosta. Jednak ostatnie lata diametralnie zmieniaja ten obraz. Zanieczyszczenie miast, ich zattoczenie
oraz nadmierny hatas wraz z dynamicznym rozwojem handlu elektronicznego zmusity do poszuki-
wania nowych rozwigzan. Oczekiwania klientéw znaczaco wzrosty i niezbedne okazato sie dostar-
czanie duzej liczby mniejszych przesytek do klienta docelowego pod same drzwi. W tym ostatnim
etapie dostarczenia paczek, zwanym,ostatnig milg’, rowery transportowe okazuja sie by¢ bezkon-
kurencyjne. Obok wielu inicjatyw transportowych tego typu na catym swiecie, uruchamianych
przez organizacje pozarzadowe oraz mate firmy, ostatnie lata przynosza tez zmiane w podejsciu
globalnych firm transportowych, ktére w ramach $wiadczenia swoich ustug réwniez wprowadzaja
rowery transportowe, najczesciej ze wspomaganiem elektrycznym, do obstugi aglomeracji miej-
skich. Proces ten jest globalny i obserwowany w kilkudziesieciu krajach na réznych kontynentach.

Przy odpowiednio zaplanowanej sieci tras rowerowych oraz hierarchizacji sieci drogowej rowery
transportowe moga obstugiwac np. centralne regiony miast i Srédmies¢, bedac duzo sprawniejsze
niz duze pojazdy samochodowe, nie niosac przy tym ze soba licznych wad zwigzanych z motory-
zacja. Co wiecej, takie dostawy moga by¢ realizowane w szybszy sposéb, dzieki czemu staja sie
réwniez bardziej uzasadnione ze wzgledéw finansowych.
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Liczne badania naukowe potwierdzajg, ze w podrézach rowerowych i logistyce rowerowej nadal
drzemie ogromny potencjat. Jak zostato dowiedzione w raporcie Potential for Shiffting Trips to Bike
and Cargo Bikes'*, ok. 25% wszystkich podrézy zwigzanych z transportowaniem débr mogtoby by¢
wykonywanych przy pomocy roweréw.

Rysunek 62. Potencjat dla zwiekszenia liczby podrézy wykonywanych przy pomocy roweréw
i rowerow transportowych

=49% zmotoryzowanych podrézy
z transportem towaréw

49%=100% zmotoryzowanych
podrézy z transportem towaréw

Zrédto: opracowanie witasne

134  CycleLogistic - Moving Europe Forward, 2014, http://two.cyclelogistics.eu/docs/205/D7 1 Baseline Cyclelogistics
final external 10022014.pdf [dostep: 21.07.2020].
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Aby powyzsze rozwigzania mogtly odpowiednio funkcjonowa¢, niezbedne jest wsparcie
planistyczne dla wyznaczania centréow przetadunkowych. Miejsce takie powinno by¢ potozone
w obszarze wymagajacym rowerowej obstugi, do ktérego jednoczesnie bedzie mozliwy dojazd
samochodem i jego przetadunek na rowery transportowe. Takie centrum przetadunkowe powinno
by¢ wyposazone w rampe utatwiajgca zatadunek, biuro, zaplecze sanitarne oraz miejsce do
przechowywania paczek i roweréw.

W Berlinie, w czerwcu 2018 roku rozpoczeto pilotazowy projekt KoMoDo zaktadajacy uruchomienie
matych przetadunkowych punktéw, do ktérego otrzymaty dostep firmy chcace wykorzystywac
rowery transportowe do obstugi ostatniej mili. Roczny projekt udowodnit, ze takie rozwigzanie moze
by¢ duzo bardziej wydajne pod wieloma wzgledami niz regularne dostawy przy wykorzystaniu
samochodow. Zastapienie samochodéw rowerami transportowymi pozwolito miedzy innymi
oszczedzi¢ 11 ton emisji CO2, zredukowac liczbe parkujacych samochodéw przy dostawach 160
tysiecy paczek do odbiorcow™>. W 2020 roku planowane jest wyznaczenie kolejnych punktéw
przetadunkowych.

Zdjecie 35. Rowery transportowe przy centrum przetadunkowym. Berlin, Niemcy, 2019 rok

135 https://nationaler-radverkehrsplan.de/en/notices/news/parcel-delivery-cargo-bikes-successfully-tested [dostep:
21.07.2020]..
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W Polsce z rozwigzaniami w zakresie logistyki rowerowej eksperymentuje kilka miast. Dziatajacy
od kilkunastu lat Wroctawscy Kurierzy Rowerowi zatrudniaja obecnie kilkanascie oséb, ktore
codziennie dostarczajg przesytki w stolicy Dolnego Slaska przy wykorzystaniu roweréw, w tym
roweréw transportowych. Firma organizuje miedzy innymi dostawy i odbidr towaréw z i do centrum
Wroctawia, odciagzajac tym samym zabytkowa przestrzer miejska od spalin, zanieczyszczen i hatasu.

Rysunek 63. Schemat funkcjonowania ostatniej mili Wroctawskich Kurieréw Rowerowych

Zrédto: https://kurierzyrowerowi.wroclaw.pl/oferta/#last_mile [dostep: 21.07.2020]

5.2.7

Ograniczenia ruchu rowerowego oraz sposoby ich eliminacji

Ruch rowerowy przy wielu niewatpliwych zaletach dla miast oraz dla mieszkancéw ma tez
pewne ograniczenia. Doswiadczenia krajéw z wiekszym udziatem ruchu rowerowego pokazuja
jednoznacznie, ze jest mozliwa eliminacja wiekszosci ograniczen. Patrzac w jakim kierunku
zmierza rozwéj rowerowej mobilnosci, te ograniczenia coraz czesciej stajg sie mitami fatwymi do
obalenia. W tabeli 16 zestawione zostaty podstawowe ograniczenia roweru wraz ze sposobami
przeciwdziatania tym ograniczeniom.
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Tabela 16. Ograniczenia ruchu rowerowego oraz sposoby ich eliminacji

Ograniczenie/Mit | Opis Sposdb przeciwdziatania
Co do zasady rower
najlepiej sprawdza sie
na dystansach do 6 km.
To na tym dystansie,
w Warunkach m'.eJSk'Ch’ - Ksztattowanie zwartych jednostek
przy odpowiednim .
; urbanistycznych,
planowaniu :
. + Ksztattowanie tras rowerowych
przestrzennym moze . .
by¢ najszybszym o prostym liniowym przebiegu,
Mitnr 1: . - + Ksztattowanie tras rowerowych w taki
P Srodkiem transportu. ) .
Rower to srodek sposdb, aby byty krétsze od tras dla
Dodatkowo obecny
transportu . . ruchu zmotoryzowanego,
el trend rozwoju roweréw .
na krétkie . + Ksztattowanie rowerowych tras
ze wspomaganiem . .
dystanse szybkiego ruchu uwzgledniajacych
elektrycznym . . .

. wytworzenie przewagi roweréw
zdecydowanie . . :

I nad innymi srodkami transportu
modyfikuje jego - .

) oraz wykorzystanie roweréw ze
wykorzystanie. Przy wspomaganiem elektrycznym
dobrze zorganizowanych P 9 yeznym.
rowerowych trasach
szybkiego ruchu dystans
ten wzrasta do kilkunastu
kilometrow.

- Ksztattowanie zabudowy w taki
sposdb, aby mozliwe byto komfortowe
przebranie sie w miejscu pracy,

Mit nr 2: Rower oraz rowerzysta +  Ksztattowanie tras rowerowych
. z niego korzystajacy sg z zielenia izolacyjna zapewniajaca
Rower jest . . .
podatni na niekorzystne ochrone przed ochlapaniem przez
sezonowym : .
. . warunki atmosferyczne, wyprzedzajace auta,
srodkiem . . : -
jak np. wiatr, deszcz, « Ksztattowanie zadaszonych miejsc
transportu - . )
$nieg. parkingowych dla roweréw
w miejscach, gdzie rowery parkowane
sg przez dtuzszy czas (np. powyzej 6
godzin).
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Ograniczenie/Mit

Opis

Sposob przeciwdziatania

+ Istnieje szereg rozwigzan
umozliwiajacych przewozenie bagazy
réznych rozmiaréw:

» koszyk — podstawowy element
wyposazenia roweru miejskiego
przeznaczony miedzy innymi do
zakupow,

» sakwa rowerowa — torba
przystosowana do przewozenia,
zazwyczaj montowana na bagazniku,

» przyczepki rowerowe - oprécz
mozliwosci przewozu dzieci
pozwalaja na przewozenie wiekszych

Mit nr 3: Podstawowe rowery . .
Rower nie umozliwiaja zazwyczaj bagazy czy zakupow,
nadaje sie na przewoz jedynie matego » rowery transportowe Lo
wieksze zakupy | bagazu. przy§to§ owane do wozenia nawet,
czworki dzieci oraz duzych zakupow
w tym réwniez o wiekszych
gabarytach.
Wykorzystanie powyzszych
przyktadowych mozliwosci
transportowych jest bardzo czesto
uwarunkowane odpowiednio
zaplanowanym miastem zaréwno
w kontekscie tras o wysokich parametrach,
jak réwniez zorganizowanego systemu
parkingowego w miejscu zamieszkania
(np. dla roweru transportowego).
+ Ksztattowanie korytarzy tras
rowerowych umozliwiajacych
Rowerzysci jako spetnienie pieciu wymogdéw CROW,
niechronieni uczestnicy « Tworzenie szerszych drog dla
ruchu moga odczuwac roweréw ze wzgledu na ich wspélne
Mit nr 4: zwiekszony poziom wykorzystanie z urzadzeniami
Jazda zagrozenia podczas transportu osobistego,
rowerem jest przemieszczania sie +  Ksztattowanie paséw ruchu mniejszej

niebezpieczna

rowerem. Dotyczy

to przede wszystkim
potencjalnego konfliktu
z ruchem kotowym.

szerokosci w celu redukgji predkosci
ruchu kotowego,

- Ksztattowanie hierarchizacji sieci
uktadu drogowego w taki sposdb,
aby minimalizowa¢ negatywne efekty
motoryzacji.
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Ograniczenie/Mit | Opis Sposdb przeciwdziatania

« Istnieje szereg dedykowanych
rozwigzan do przewozu dzieci na
rowerze:

» foteliki — w szczeg6lnosci
rekomendowane s foteliki

Mit nr 5: montowane na przod,

Rowerem nie Podstawowy rower » przyczepki rowerowe - umozliwiajg

odwioze dzieci stuzy zazwyczaj do wygodny przewdz dwojki dzieci,

do szko?y lub przemieszczania sie tylko » rowery transportowe - umozliwiaja

przedszkola jednej osoby. wygodny przewdz nawet czworki
dzieci.

Wykorzystanie powyzszych rozwigzan

jest bardzo czesto uwarunkowane
odpowiednio zaplanowanym miastem

w kontekscie tras o wysokich parametrach.

Zrédto: opracowanie wiasne

5.3

Elektromobilnos¢

5.3.1

Podstawowe dane o dziedzinie

Zmiany klimatyczne oraz wyzwania, z ktérymi przyszto mierzy¢ sie ludzkosci w XXI wieku staty
sie waznym determinantem poszukiwania rozwigzan majacych na celu zminimalizowanie
negatywnego efektu transportu na srodowisko. W opozycji do najbardziej rozpowszechnionych
na Swiecie spalinowych silnikdw benzynowych i diesla, postawiono silniki spalinowe
napedzane gazem oraz silniki elektryczne. Wraz z popularyzacja napedéw elektrycznych
do uzytku codziennego wprowadzony zostat termin elektromobilnosci, ktéry obejmuje
wszystkie aspekty techniczne i eksploatacyjne pojazdéw elektrycznych oraz technologie
i infrastrukture tadowania. Rozwdj elektromobilnosci wymagat usankcjonowania pewnych
aspektéw technologicznych i operacyjnych. Jednym z pierwszych dokumentéw na poziomie
europejskim byta Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE, ktéra wymogta na
panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej rozmieszczenie na swoim terenie infrastruktury do
tadowania pojazdéw zeroemisyjnych (zasilanych energig elektryczng) i tankowania pojazdow
niskoemisyjnych wykorzystujacych gaz ziemny (CNG i LNG). W odpowiedzi na wyzwania
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dotyczace implementacji catej dziedziny, w ostatnich latach podjeto w Polsce, wzorem innych
panstw europejskich, szereg dziatan na rzecz rozwoju obszaru paliw alternatywnych opisanych
w dokumentach: Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych z 29 marca
2017 roku oraz Plan Rozwoju Elektromobilnosci z dnia 16 pazdziernika 2017 roku. Podstawowym
dokumentem w tym zakresie jest Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych.

Trendy w zmianie rodzajow napedoéw pojazdéw wynikaja z kilku kluczowych elementéw:

« wysokiej emisji gazéw cieplarnianych emitowanych przez sektor transportu, a co za tym
idzie ustalen podjetych podczas konferencji klimatycznych dotyczacych utrzymania wzrostu
globalnej $redniej temperatury na poziomie znacznie ponizej 2 stopni Celsjusza ponad poziom
przedindustrialny i kontynuowanie wysitkdw na rzecz ograniczenia wzrostu temperatury do
1,5 stopnia;

« rosnacej efektywnosci technologii bateryjnych;

- wzrostu udziatu wytwarzania energii elektrycznej (i cieplnej) z Odnawialnych Zrédet Energii
(OZE),

« zmiennej charakterystyki poboru energii elektrycznej w systemach elektroenergetycznych
oraz ograniczonych mozliwosciach jej magazynowania w systemie.

Zmian w mobilnosci nie nalezy traktowac jednak wyfacznie technicznie. Wraz ze zmianga technologii
konieczne sa takze dostosowania w zakresie polityki transportowej w tym zmiany przyzwyczajen
mieszkancéw i mieszkanek. By w petni dostosowac polityke transportowa miasta do zatozen
krajowej i europejskiej polityki energetyczno-klimatycznej, potrzebne jest szerokie spojrzenie na
istniejace dzi$ problemy, wyzwania i ich mozliwe rozwiagzania.

5.3.2

Wymagania dotyczace punktow tadowania

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych wprowadza do polskiego porzadku
prawnego przepisy europejskiej dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia
22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Ustawa ta ma
prowadzi¢ do stabilnego rozwdj elektromobilnosci oraz by¢ podstawa do upowszechnienia
stosowania paliw alternatywnych (m.in. LNG i CNG) w sektorze transportu w kraju. W art. 60 ust.
1 ustawy o elektromobilnosci okreslono minimalna liczbe punktéw tadowania, ktére maja zostac
zainstalowane w gminach do 31 grudnia 2020 roku w ogdlnodostepnych stacjach fadowania.
Zapisy dotycza jednak tylko jednostek posiadajacych ponad 100 tysiecy mieszkancow.
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Tabela 17. Minimalna liczba punktéw fadowania zainstalowanych do 31 grudnia 2020 r.

. Liczba Wymagana liczba Wyr.naga-
. Liczba Y . na liczba
Liczba . pojazdow ogolnodostep- p
L.p. . . . | zarejestrowanych : punktow
mieszkancow Ny na 1000 nych punktow
pojazdow . . . . tankowa-
mieszkancéw | tadowania .
nia CNG
1. |1000 000 600 000 700 1000 6
2. (300000 200 000 500 210 2
3. [150000 95 000 400 100 nd.
4. |100000 60 000 400 60 nd.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych

W tresci art. 67 przewidziano, ze budowa ogdlnodostepnych stacji fadowania wskazanych
w planie oraz realizacja przedsiewzie¢ niezbednych do przytaczania ich do sieci, w szczegdlnosci
modernizacja, rozbudowa albo budowa sieci, stanowia cel publiczny w rozumieniu przepiséw
Ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami (t.j.: Dz. U. z 2020 poz. 65 z pdzn.
zm.). Zapisy ustawy wprowadzaja tez obligatoryjny udziat pojazdéw o napedzie elektrycznym we
flocie czesci organdw administracji centralnej oraz wybranych jednostek samorzadu terytorialnego.
Omawiana ustawa daje gminom podstawe prawng do wprowadzenia tzw. stref czystego transportu
przeznaczonych dla pojazdéw przyjaznych srodowisku (tj. z napedem zeroemisyjnym lub
niskoemisyjnym). Strefe czystego transportu ustanawia rada gminy w drodze uchwaty - jako akt
prawa miejscowego. Przepisy ustawy zakfadaja, ze poczawszy od 1 stycznia 2028 r. udziat pojazdéw
zeroemisyjnych we flocie podmiotéw $wiadczacych ustugi komunikacji miejskiej na zlecenie gmin
i powiatow, o liczbie mieszkanncéw przekraczajacej 50 000, bedzie wynosi¢ 30% (odsetek nie musi
zostac spetniony w przypadku negatywnego wyniku analizy kosztow i korzysci wykorzystania
autobuséw zeroemisyjnych w komunikacji miejskiej).

5.3.3
Lokalizacje punktow tadowania

Sie¢ punktéw tadowania w danej jednostce samorzadu powinna opierac sie o kompleksowy plan

ich budowy, ktéry uwzgledniaé bedzie miedzy innymi oczywiste aspekty techniczne i operacyjne,

w tym:

« umiejscowienie gtdéwnych generatoréw ruchu (szczegdlnie tych, w ktérych interesariusze
spedzaja wiecej niz 1 h),

« uwarunkowania lokalne i zachowania komunikacyjne spoteczenstwa,

« mozliwosci przesylowe lokalnej sieci energetycznej,

» maksymalizacje wykorzystania punktow fadowania w ciaggu doby.
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Oprécz wymienionych powyzej, w aspekcie planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
nalezatoby réwniez wzig¢ pod uwage inne uwarunkowania, ktére moga wptynaé pozytywnie
na odbidér elektromobilnosci i zachecag ludzi do przemieszczania sie nie tylko za pomoca
indywidualnego transportu samochodowego (niezaleznie od jego napedu). Sa to:

« zlokalizowanie petli przesiadkowych i parkingéw P&R tak, aby mozliwym byto pozostawienie
samochodu elektrycznego i naladowanie go podczas dalszej podrézy transportem
publicznym,

« mozliwosci zwiekszenia liczby punktéw tadowania wraz z popularyzacja pojazdow
elektrycznych,

» tworzenie parkingdéw dla mieszkancow osiedli doméw wielorodzinnych z gwarantowanym
dostepem do punktu fadowania,

» planowanie sieci fadowania pojazdéw z fatwym dostepem do $rodkdéw transportu
publicznego w taki sposdb, aby wiasciciel pojazdu elektrycznego mégt odby¢ dalsza podréz
srodkami komunikacji zbiorowej,

« nieplanowanie zwiekszonych liczby stacji tadowania pojazdéw elektrycznych w obszarach
srodmiejskich, co mogtoby skutkowad w przysztosci zwiekszonym ruchem samochodowym
i odbieraniem klientéw komunikacji zbiorowej.

W przypadku planowania nowych inwestycji miejskich, w szczegdélnosci dotyczacych infrastruktury
drogowej oraz budowy i remontu przestrzeni w okolicach budynkéw uzytecznosci publicznej, kazdy
projekt juz na etapie prac studyjnych powinien posiada¢ skrécong analize mozliwosci budowy
stacji tadowania.

W MPZP powinno okresli¢ sie liczbe punktéw tadowania zaleznie od wielkosci inwestyciji, liczby
miejsc parkingowych przy nieruchomosci. Ksztatt i wielkos¢ sieci tadowania pojazdéw elektrycznych
moze by¢ zdefiniowanym elementem Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego.

534
Strefy niskoemisyjnego transportu

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych wprowadzita mozliwos¢ ustanawiania stref
czystego transportu. Celem strefy jest zapobieganie negatywnemu oddziatywaniu na zdrowie
ludzi i sSrodowisko w zwiazku z emisja zanieczyszczen z transportu. Mozliwos¢ wprowadzenia
takiej strefy dostaty jedynie gminy liczace powyzej 100 000 mieszkancéw. Strefa moze zostac
wprowadzona jedynie dla terenu srédmiejskiej zabudowy lub jej czesci stanowigcej zgrupowanie
intensywnej zabudowy na obszarze srédmiescia. Obszar strefy musi zosta¢ okreslony w Miejscowym
Planie Zagospodarowania Przestrzennego, a w przypadku jego braku w Studium uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy.
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Narzedzie, ktére daje gminom ustawa, ma realny wptyw na zmniejszenie zanieczyszczenia
powietrza pochodzacego od samochodéw osobowych. Przektada sie to bezposrednio na stan
jakosci powietrza. Wprowadzenie strefy czystego transportu moze takze ograniczy¢ ruch pojazdéw
w centrach miast, zmieniajac ich charakter na bardziej przyjazny mieszkaricom. Korzysci zwigzane
z ograniczeniem ruchu zostaty wnikliwie opisane w pozostatych rozdziatach niniejszej publikacji.

Na terenie Europy znajduje sie juz ponad 200 stref niskoemisyjnych, ktére funkcjonujg na réznych
zasadach. W Polsce powstata na razie tylko jedna, pilotazowa — w Krakowie. Jednak jej restrykcyjne
zapisy zostaty bardzo szybko oprotestowane przez mieszkancéw i lokalnych przedsiebiorcéw, co
skutkowato ztagodzeniem zapiséw ograniczajacych wjazd pojazdéw o napedzie konwencjonalnym.
W rezultacie po okresie , pilotazowym” strefa zostata przemianowana na,strefe ograniczonego ruchu”
i przestata by¢ formalnie strefg o uprzywilejowanym ruchu pojazdéw niskoemisyjnych.

5.3.5

Mikromobilnos¢

Mikromobilnos¢ to ogot rozwigzan komunikacyjnych, ktére pozwalajg na pokonywanie krétkich
dystanséw za pomocg lekkich pojazdéw, zazwyczaj zasilanych pradem. Do tego rodzaju
rozwigzan nalezg hulajnogi, skutery, mate samochody elektryczne czy rowery elektryczne.
Istotnym wyzwaniem w wypadku tego rynku pozostaje jego dynamiczny i niekontrolowany
rozwéj. Odmiennie niz w przypadku sieci roweréw publicznych zarzadzanych przez samorzady,
operatorzy sieci, np. elektrycznych hulajnég, wykorzystuja kluczowe przestrzenie miast w sposéb
niezorganizowany. Problemem pozostaja takze zasady, na jakich urzadzenia transportu osobistego
(UTO), takie jak hulajnogi, maja uczestniczy¢ w ruchu. Regulacja funkcjonowania rozwigzan
w zakresie mikromobilnosci i zasad korzystania z urzadzen transportu osobistego pozostaja
przedmiotem intensywnych prac legislacyjnych. Optymalnym rozwigzaniem bytaby stata
wspotpraca pomiedzy platformami oferujgcymi UTO i samorzadami. Z prowadzonych obecnie
prac legislacyjnych wynika, ze UTO bedg traktowane w ruchu drogowym podobnie do roweréw.
Mieszany ruch roweréw i hulajnég moze rodzi¢ koniecznos¢ rewizji standardéw projektowych drég
dla roweréw. Trudno jest przewidzie¢ wieloletnia perspektywe rozwoju rynku mikromobilnosci.
Gwattowny wzrost znaczenia hulajnég elektrycznych pokazat jednak, ze sztywny podziat na jezdnie,
chodniki i drogi dla roweréw moze nie spetni¢ wymagan przysztosci. Przestrzenie o bardziej
uniwersalnym charakterze, cho¢by w formule shared space, sg bardziej przystosowane do zmian
w obszarze mobilnosci.

5.3.6

Elektromobilnos¢ a zrownowazona mobilnos¢

Pojecia elektromobilnos¢ i zréwnowazona mobilnos¢ moga by¢ mylnie rozumiane jako tozsame lub
odnoszace sie do tego samego obszaru problemowego. W rzeczywistosci termin elektromobilnos¢
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dotyczy tylko aspektéw technologicznych i operacyjnych, a nie jest odpowiedzig na problemy
zwigzane z zarzadzaniem i planowaniem przemieszczania sie ludnosci.

Wdrazanie elektromobilnosci powinno by¢ zalezne od mozliwosci finansowych danej jednostki
i rozpatrywane w zakresie korzysci srodowiskowych i operacyjnych. Zawsze nalezy bra¢ pod uwage
catoksztatt efektu ekologicznego podejmowanych dziatan, a nie jedynie aspekty finansowe.

W przypadku popularyzowania elektromobilnosci w obszarze komunikacji miejskiej nalezy
pamieta¢, ze podstawowym zadaniem transportu zbiorowego jest zapewnienie sprawnej, stabilnej
i niezawodnej mozliwosci przemieszczen. Nalezy wystrzegac sie sytuacji, w ktérej zakup drozszych
autobusow elektrycznych moze sprawi¢, posrednio lub bezposrednio, ze oferta ustug przewozowych
bedzie sie pogarsza¢, pojazdy beda kursowac rzadziej od spalinowych. W efekcie dostepnos¢
transportu publicznego spadnie, a utrzymywanie gorszej oferty doprowadzi do spadku liczby
podrézy komunikacja zbiorowa i zwiekszenia popularnosci samochodéw. W takim przypadku
emisyjnosc¢ transportu zbiorowego mogtaby spas¢, a caty system transportowy w danej gminie
bedzie mniej zréwnowazony.
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6.1

Dziatania miekkie - edukacja uzytkownikow oraz promocja
zachowan transportowych

6.1.1

Komunikacja zbiorowa

Zmiana podziatu modalnego podrdézy jest jednym z podstawowych celdw strategii transportowych
samorzadow. Urbanisci, samorzadowcy i zarzadcy transportu od lat poszukuja skutecznych narzedzi
zachecania mieszkancéw i mieszkanek do korzystania z transportu zbiorowego.

Jednym z narzedzi wykorzystywanych do promocji transportu zbiorowego jest obnizanie jego
cen ponizej poziomu kosztéw funkcjonowania lub catkowita rezygnacja z pobierania optat za
przejazd. W stolicy Estonii, Tallinnie, transport publiczny dla mieszkancéw jest od 2013 r. darmowy,
podobne projekty pojawity sie w innych miastach. Badania wykazaty, ze to jakos¢ ustugi w wiekszym
stopniu wptywa na korzystanie z transportu zbiorowego, a nie jego cena. Poprawa dostepnosci
i skrécenie czasu przejazdu w wiekszym stopniu przyciggajg nowych pasazeréw do transportu
zbiorowego. To nie koszt sprawia, ze ludzie wybierajg podréz samochodem zamiast autobusu
czy kolei'*¢. Najmniej zamozne warstwy spoteczenstwa i tak czesto nie moga pozwoli¢ sobie na
podréze samochodem, z kolei dla najzamozniejszych cena nie jest w ogdle czynnikiem, ktéry
wptywa na ich decyzje transportowe. Bezptatna komunikacja zbiorowa jest wiec w wiekszym
stopniu programem socjalnym o charakterze politycznym niz efektywnym narzedziem promocji
transportu zbiorowego. Traktowanie transportu zbiorowego wytacznie jako ustugi socjalnej (tak
postrzegany jest transport zbiorowy, w szczegdlnosci autobusy, w Stanach Zjednoczonych) prowadzi
do stworzenia w Swiadomosci spotecznej (i popkulturze) schematdw, ktdre utozsamiaja poruszanie
sie transportem publicznym z brakiem zaradnosci zyciowej.

Dziatania miekkie w zakresie promocji transportu zbiorowego musza dazy¢ do zmiany utrwalonych
wzorcow zachowan i stworzenia nowego modelu postrzegania statusu spotecznego. Skuteczna
promocja transportu zbiorowego musi by¢ szerzej wpisana w kontekst zrbwnowazonego
rozwoju i wymaga zneutralizowania znaczenia samochodu jako $wiadectwa statusu spotecznego.
Szczegdlnie mtode osoby warto przekonywad, ze wyznacznikiem sukcesu nie jest dzi$ posiadanie
drogiego samochodu i duzego domu na przedmiesciach. W krajach Europy Zachodniej i Stanach

136 R. Cervero, Transit Pricing Research: a Review and Synthesis, [w:] ,Transportation’, 17 (2) (1990), s. 117—-139.
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Zjednoczonych najmtodsze pokolenia wykazujg tendencje do rezygnacji z samochoddéw
i preferowania zamieszkiwania w centrach miast, nie wiadomo jednak, na ile ten trend uwidacznia
sie w Polsce.

Dziatania miejskich urzedéw nie beda w kwestii promocji komunikacji zbiorowej
wiarygodne, jesli urzednicy, na czele z wiadzami miasta, sami nie beda korzystac¢
z transportu publicznego. Istotne moze stac¢ sie takze zaangazowanie oséb wptywowych
i rozpoznawalnych w kampanie wizerunkowe transportu publicznego. Parafrazujac stowa bytego
burmistrza Bogoty, Enrique Pefalosy:,Rozwiniety kraj to nie taki, w ktérym biedni maja samochody.
To taki, w ktérym bogaci korzystaja z transportu publicznego”

To wiasnie psychologiczne aspekty promocji transportu zbiorowego sprawiaja, ze nowym
systemom tramwajowym we Francji towarzysza wymyslne formy architektoniczne, a same tramwaje
projektowane sa tak, by podkresli¢ charakter danego miasta. Tramwaje w Marsylii stylizowane sg
na statki. Transport publiczny nie moze by¢ jedynie ustuga, powinien by¢ takze zrédtem dumy
mieszkancow i mieszanek.

PomysIimy o transporcie zbiorowym jak o produkcie, ktéry funkcjonuje na normalnym rynku
i o producentach samochodoéw jako konkurencji.

Czy autobus, na ktérego drzwiach znajduje sie wielka naklejka z informacja o wielkosci kary za brak
biletu ma szanse by¢ bardziej atrakcyjnym rozwigzaniem od samochodu reklamowanego jako strefa
luksusu, prywatnosci i szansa na spetnienie swoich aspiracji zyciowych?

Powyzsze pytanie nie jest teoretyczne. Koncerny motoryzacyjne korzystaja z olbrzymich budzetéw
marketingowych, by doktadnie adresowac potrzeby swoich potencjalnych klientéw. Badania
wskazuja, ze decyzja o zakupie samochodu jest procesem, ktéry wymyka sie racjonalnym ramom
decyzyjnym'.

Motywy zakupu samochodu maja charakter:

« instrumentalny (komfort, jaki daje samochdd, jego predkos¢ i mozliwos¢ wykorzystania
w kazdym momencie);

» symboliczny (samochdd jako narzedzie wyrazania siebie i statusu spotecznego);

« afektywny (emocje, jakie wywotuje prowadzenie samochodu).

Transport publiczny takze powinien by¢ promowany z wykorzystaniem wszystkich zdobyczy
wspotczesnej wiedzy o marketingu i ludzkiej psychice. Komunikacja zbiorowa tez moze wywotywac
emocje.

137 L. Steg, Car Use: Lust and Must. Instrumental, Symbolic and Affective Motives for Car Use, 2005.
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Berlinskie zaktady komunikacyjne BVG prowadza komunikacje marketingowa, w ktérej w bardzo
bezposredni i niekiedy dosadny (wrecz obrazoburczy) sposéb pokazujg, ze komunikacja miejska
w Berlinie odpowiada potrzebom i charakterowi Berlina i jego mieszkaricéw i mieszkanek.
W swojej identyfikacji wizualnej i mediach spotecznosciowych Berlin postuguje sie sercem

z napisem: Weil wir Dich lieben” — dostownie znaczy to: ,Bo Cie kochamy”.

Reklama systemu metra ,Ist mir egal” — polskie: ,Jest mi wszystko jedno” ma przeszto 17 min
wyswietlen i opowiada o akceptacji berlinskiego metra dla wszelkich odmiennosci - pod

warunkiem, ze zaptacito sie za bilet. Inne reklamy, takie jak ,U2 w linii metra U2" czy ,BVG —
nastepna stacja: lista Swiatowego dziedzictwa UNESCQO” takze staty sie bardzo popularne.

Reklamy niemieckich kolei niekiedy stanowia bezposrednia krytyke motoryzacyjnej konkurencji.
W jednej z nich Deutsche Bahn wy$miewa koncepcje pojazdéw autonomicznych i stwierdza,
ze kolej jest juz Srodkiem transportu przysztosci.

Cecha wspdlng dobrych reklam transportu zbiorowego jest skuteczne zastosowanie jezyka
korzysci i wykorzystywanie emocji w podobnym stopniu, jak robi to konkurencja. Hastem
przewodnim reklam niemieckich kolei jest: ,Ten czas nalezy do Ciebie’, a przekaz, w ktérym
przejazd samochodem jest tozsamy ze stratg czasu i negatywnymi emocjami jest skutecznie
powtarzany.

_ Rysunek 64. Reklama kolei, Zaoszczedz na locie z letnim biletem kolejowym”
Rheinland-Pfalz: >

/4 Fahrten abje

2 2490 §

Spar Dir den Flug. Mit dem Sommer-Ticket.

Zrédto: Deutsche Bahn

Srodki transportu zbiorowego mogg by¢ nie tylko nosnikiem dla reklam komercyjnych, ale
i promowac korzystanie z komunikacji miejskiej. Szczegdlnie istotne jest odpowiednie znakowanie
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pojazdéw niskoemisyjnych i dziekowanie mieszkaricom za wybér najbardziej efektywnych
energetycznie srodkéw transportu.

Transport publiczny, ze wzgledu na samorzadowy charakter, jest wizytéwka miejsca, z ktérego
pochodzi. Ciekawym przyktadem wykorzystania powierzchni pojazdéw transportu zbiorowego do
kreowania swiadomosci spotecznej i promowania zrbwnowazonego transportu jest £éddzka Kolej
Aglomeracyjna. Pociag ,Bajkowy” jest stylizowany postaciami z bajek, ktére powstaty w tédzkiej
wytwérni filmowej i przycigga uwage dzieci. Pocigg ,Kometa” w relacji £t6dz — Warszawa promuje
z kolei planetarium w t6dzkim Centrum Nauki i Techniki EC1,,,Marszatek” opowiada o wydarzeniach
historycznych w kontekscie odzyskania przez Polske niepodlegtosci.

6.1.2

Kampanie promujace ruch rowerowy

Obok procesu planowania przestrzennego, a w jego nastepstwie — budowy tras rowerowych,
dodatkowym elementem jest réwniez promocja i zachecanie mieszkancéw i mieszkanek do
przemieszczania sie rowerem. Kampanie skierowane na rowerzystéw dotycza w Polsce gtéwnie
bezpieczenstwa, sposobdéw poruszania sie oraz w zdecydowanej wiekszosci promocji samego
poruszania sie rowerem. W ostatnich latach mozna obserwowac coraz wiecej réznych inicjatyw tego
rodzaju, co pokrywa sie z trendem wzrostu zainteresowania ta forma komunikacji w catym kraju.
Niniejsze opracowanie nie ma na celu objasnienia, w jaki sposéb powinny by¢ ksztattowane takie
kampanie, cho¢ nalezy podkredli¢, ze bardzo waznym wymaganiem kazdej z nich jest precyzyjne
okreslenie grupy docelowej. Do kogo chcemy trafi¢, kogo przekonac oraz jaki problem rozwigzac
to podstawowe kwestie, ktére powinny byc¢ zatozeniem filozofii kazdego promocyjnego dziatania.

Do najwiekszej kampanii skierowanej do dzieci przedszkolnych, uczniéw szkét podstawowych, grona
nauczycielskiego oraz rodzicéw i opiekunéw mozna na pewno zaliczy¢ Rowerowy Maj. W pierwszej
edycji wzieto udziat ponad 20 szkét z Gdanska. Ze wzgledu na bardzo dobry odbidr oraz otwartos¢
Urzedu Miasta Gdanska kampania zostata zaimplementowana w wielu innych miastach w Polsce.
W 2019 roku w kampanii udziat wzieto juz 47 miast i gmin, 838 placéwek edukacyjnych, prawie 180
tysiecy uczniow. Wykonali oni ponad 4 mIn przejazdéw w ciggu jednego miesigca. Kampania bazuje
na pozytywnej grywalizacji. Kazdy przedszkolak i uczen, ktéry w maju dotrze do szkoty w sposéb
aktywny, tj. na rowerze, hulajnodze, rolkach czy deskorolce, otrzymuje naklejke do indywidualnego
dzienniczka oraz naklejke na wspdlny plakat klasowy. Dzieki temu, po miesigcu nagradzane sg
aktywnosci uczniéw (upominki), klas (wycieczki) oraz szkét (nagrody finansowe).

Kampania oprocz faktu, ze skierowana jest do przedszkolakéw i ucznidw, oddziatuje tez na

ich rodzicéw. Czesto to wiasnie oni odwoza swoje dzieci do szkét nim nabiorg pewnosci, ze to
bezpieczna aktywnos¢. Efekt kampanii jest widoczny réwniez po jej zakoniczeniu — wiecej dzieci
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dociera do szkét bez korzystania z samochodu, w aktywny sposéb obnizajac problemy zwigzane
z nadmierng motoryzacja w szczycie porannym i popotudniowym.

Rysunek 65. Rowerowy Maj 2019 w statystykach
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Zrédlto: http://www.rowerowymaj.eu/ [dostep: 21.07.2020]

Z wazniejszych kampanii dla najmtodszych na pewno warto wspomnie¢ o Rowerowej Szkole -
dziataniu bardziej nastawionym na edukacje w zakresie poruszania sie rowerem wsréd dzieci.
W ramach rowerowej szkoty nauka jazdy rowerem ma bardziej przypominac standardy zdobywania
prawa jazdy — dzieci ucza sie podstaw jazdy na rowerze, jazdy na placu i dopiero po tym etapie
zaczynaja wyjazdy na rowerze w miasto, aby zdobyte umiejetnosci i wiedze mogty wykorzystac
w terenie.

Druga grupa docelowa, do ktérej najczesciej adresuje sie kampanie rowerowe s osoby pracujace.
Ze wzgledu na trudnosci z zapewnieniem duzej liczby miejsc postojowych dla samochodéw,
rozwojem infrastruktury do parkowania roweréw w miejscach pracy grupa ta dysponuje duzym
potencjatem w zakresie ruchu rowerowego. Najpopularniejszym dziataniem w zakresie promocgji
dojazdow do pracy jest skumulowany okres, w ktérym pracownicy sg wynagradzani za codzienny
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dojazd rowerem do pracy. Tego rodzaju kampanii realizowanych jest w Polsce catkiem sporo, a do

przyktadowych na pewno zaliczy¢ mozna:

» Krec kilometry dla Gdanska - dwumiesieczna kampania trwajaca we wrzesniu i pazdzierniku
w celu wydtuzenia intensywnego dojazdu do pracy rowerem w miesigcach jesiennych,

« Do pracy jade rowerem - blisko 9-miesieczna kampania prowadzona od 9 lat w Gdyni,

» Rowerem do pracy, czyli dom, rower, praca... i tak w kétko — kampania organizowana od 3 lat
dla krakowskich pracownikéw,

» Rowerem do pracy — 6-miesieczna kampania prowadzona od kilku lat w Tczewie.

6.2

Rozwigzania administracyjne wspierajace zrownowazony transport

Badania parkowania na $wiecie majg juz niemal stuletnia tradycje. Intensywnie rozwinety sie
w latach 60. i 70. XX wieku, gdy powazne problemy z parkowaniem przezywaty kraje Europy
Zachodniej, USA i Kanada. Najnowsza fala naukowego zainteresowania parkingami trwa
od 2005 roku, gdy zostata opublikowana ksigzka pt. The High Cost of Free Parking autorstwa
prof. Donalda Shoupa z Uniwersytetu Kalifornijskiego w Los Angeles. Parkowanie ma $cisle
okreslone miejsce w systemie transportowym. Jest to infrastruktura koricowa sieci drogowej
przeznaczonej dla samochodéw. Jest wiec tym samym co krany dla sieci wodociggowej
i lotniska dla potaczen lotniczych. Bez parkingéw ruch samochodowy bytby bardzo trudny.
Brak mozliwosci zaparkowania samochodu w legalnym miejscu powoduje ich pozostawianie
w dowolnym miejscu — na trawnikach, chodnikach lub tam, gdzie zagrazaja bezpieczenstwu.
Z drugiej strony, nadmiar parkingéw powoduje, ze stojg puste. WOwczas przestrzen nie jest
wykorzystywana w zadnym celu, ale generuje koszty. Wystepuje wyrazny zwigzek pomiedzy
elementami jednej sieci. Wielkos$¢ korzystania zalezy od elementu najstabiej rozwinietego.
Ogranicza on mozliwos$¢ uzywania pozostatych czesci. Limitujac liczbe miejsc postojowych
(zaréwno legalnych, jak i dzikich), wptywa sie na sktonnos¢ ludzi do korzystania z samochodéw
i na zattoczenie jezdni. Podwyzszenie kosztow uzytkowania samochodéw spowoduje, ze na
parkingach pojawi sie wiecej wolnych miejsc i zmniejsza sie korki. Budowa nowych drég zacheca
do jazdy samochodem i zwieksza zajetos¢ miejsc na parkingach. Wiekszo$¢ miejsc parkingowych
jest dla mieszkancow darmowa, ale jesli kupili garaz lub parkujg w ptatnej strefie, to ponosza
zwigzane z tym wydatki. Srednio jedno miejsce postojowe w garazu podziemnym powoduje
wzrost ceny mieszkan o 15%. Zapisanie przez wiadze gminy w Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego wysokiego minimum parkingowego dla budownictwa
mieszkaniowego powoduje wzrost cen mieszkan. To sktania ludzi do wyprowadzki z miasta,
jeszcze bardziej uzaleznia od samochodéw i powieksza problemy parkingowe w miescie. Cena
parkingu jest w Polsce praktycznie zawsze czesciowo ukrywana w cenie mieszkania.
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Dla wtadz publicznych kazde zorganizowane publiczne miejsce postojowe kosztuje jego budowe

i utrzymanie. Cena parkingdéw w przeliczeniu na jedno miejsce wynosi:

Tabela 18. Ceny parkingdéw w przeliczeniu na jedno miejsce

Rodzaj parkingu Budowa Roczne utrzymanie
Wyc.!Z|eIony parking 4.000-8 000 zt ok. 100 zt w, tym podatek gruntowy
naziemny

Parking podziemny

50 000-80 000 zt 0,25%-1,25% kosztéw budowy

naziemny

Wielopoziomowy parking

25 000-40 000 zt 0,25%-1,25% kosztéw budowy

Zrédto: opracowanie wtasne

Zywotnos¢ parkingdw to ok. 40 lat. Po tym czasie muszg przejé¢ generalny remont, ktérego koszty
s zblizone do kosztéw budowy.

Dotychczasowe, prawie stuletnie doswiadczenia z catego Swiata pokazuja, ze naukowcy, wiadze

publiczne i sami mieszkancy mieli dziesiatki réznych pomystéw na rozwigzanie problemow

parkingowych. Sposoby rozwiazywania problemdw z parkowaniem mozna podzieli¢ na nastepujace

grupy:

Rysunek 66. Przyktadowe sposoby rozwigzywania probleméw z parkowaniem

Zwiekszenie
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parkingowych
(najmniej skuteczne)
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Ustanawianie miniméw parkingowych

* Budowa miejsc na drogach

Budowa i dotowanie parkingéw wydzielonych poza drogami

* Wspdldzielenie parkingéw przez sklepy i mieszkancéw
» Budowa systemoéw szlabanowych i informacji o zajetosci miejsc

* Ograniczenie parkowania wokét cmentarzy 1 listopada

Wprowadzenie zr6znicowanych wysokosci oplat za postoj

Wprowadzenie ptatnego parkowania

Poprawa infrastruktury pieszej i rowerowej
Dotowanie transportu publicznego

Wdrozenie programoéw zarzgdzania mobilnoscia
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Reagowanie na
rozlewanie SiQ . :v?krgv;radéﬁz:ﬁgot? ;ﬁ:i;ﬁ:ﬁl:g;dlowych stref zarezerwowanych
probleméw Y y

Zarzqdzanie * Stosowanie projektowania uniwersalnego
i wzornictwo s Poprawa bezpieczeristwa i estetyki

Zrédto: T. Litman, Parking Solution, Victoria Transport Policy Institute, 2017

Waznym zagadnieniem jest ustalenie, ile miejsca powinny zajmowac parkingi. Samo miejsce
postojowe na jezdni przy krawezniku zajmuje 14 m2. Jednak na wydzielonych parkingach poza
drogami trzeba dodac¢ tez powierzchnie jezdni manewrowych. Wraz z nimi na jedno miejsce
przypada srednio 28 m2. Pewna liczba parkingdw jest konieczna, ale jesli wyznaczy sie ich za
duzo, to rozerwa tkanke zabudowy. Wéwczas odlegtosci stang sie tak duze, ze ludzie nie beda
chcieli spedzac¢ czasu w takim miejscu. Doswiadczyto tego wiele miast w Stanach Zjednoczonych
w drugiej potowie XX wieku. Na podstawie analiz urbanistycznych'® przyjmuje sie, ze gérna granica,
przy ktérej parkingi w miescie nie stanowig problemu to 9% niezabudowanej powierzchni danego
kwartatu. Wraz z budynkami jest to 7% i taki limit obowigzuje np. w San Francisco. W nowoczesnym
zarzadzaniu parkingami mowi sie o maksymalnej liczbie miejsc. Jest to zupetne przeciwienstwo
zapiséw ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, ktéra nakazujag gminom
w Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego zapisywac wartosci
minimalne. Ich zniesienie jest jednym z gtéwnych postulatéw prof. Donalda Shoupa, ktére prowadza
do zréwnowazonej mobilnosci.

Strefy Ptatnego Parkowania

Waznym instrumentem planowania przestrzennego, ktéry wptywa na mobilnos¢, sa Strefy Ptatnego
Parkowania. Pierwsze ptatne parkingi pojawity sie na swiecie w 1935 roku w Oklahoma City. Optaty
wprowadzono, aby wtasciciele sklepéw nie parkowali przed punktami handlowymi konkurenciji.
Utrudnione dojscie do sklepéw powodowato spadek ich obrotéw. Ptatne parkowanie ma na celu
obnizenie zajetosci miejsc ponizej 90%. Wszedzie, gdzie stale, przez kilka godzin dziennie zajete sg
prawie wszystkie miejsca, nalezy wprowadzi¢ Strefe Ptatnego Parkowania. Zwieksza to szanse na
znalezienie wolnego miejsca, co redukuje korki i emisje spalin. Zwieksza tez rotacje samochodéw,
przez co wiecej 0séb moze skorzystac z oferty sklepdw.

Krakow jest tym miastem w Polsce, ktére ma najwieksze doswiadczenie w zarzadzaniu parkingami.
Strefe Pfatnego Parkowania Rada Miasta Krakowa wprowadzita w 1992 roku. Wéwczas rozsadnie
ustalono, ze za pensje minimalng mieszkaniec powinien mie¢ prawo do maksymalnie 240 godzin

138 A. Christopher i in., Jezyk wzorcéw, Gdanskie Wydawnictwo Pedagogiczne, Gdansk 1997.
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parkowania w strefie. Na poczatku optata wynosita 1 zt za godzine. W 2002 i 2003 roku cena wynosita
4 zt za godzine. Wéwczas weszta w zycie nowelizacja ustawy o drogach publicznych, w ktérej
zapisano putap cenowy w wysokosci 3 zt. Po obnizeniu optat w Krakowie od razu pojawity sie
problemy z parkowaniem. Rotacja pojazdéw byta niska i trudno byto znalez¢ wolne miejsce.

Czesciowe uwolnienie stawek nastapito dzieki nowelizacji z 2018 roku. Od tego momentu maksymalna
cena za pierwszg godzine parkowania moze wynosic¢ 0,15% pensji minimalnej. Od 2020 roku jest
to 3,9 zl, czyli i tak mniej niz Krakéw pobierat 18 lat wczesniej. Ustawa daje wieksze mozliwosci
jedynie miastom powyzej 100 tys. mieszkarncéw. Moga one wprowadzi¢ Srédmiejska Strefe Pfatnego
Parkowania, gdzie optaty moga by¢ trzy razy wyzsze. Z tej furtki skorzystat Krakéw.

Na obszarze historycznego centrum wprowadzono podstrefe A, gdzie obowigzuje stawka 6 zt za
godzine. W kilku sasiadujacych z nig obszarach jest podstrefa B ze stawka 5 zt za godzine. Kolejne
kwartaty obejmuje podstrefa C, w ktérej kierowcy ptaca 4 zt za godzine. Jak wida¢, stolicy Matopolski
nadal daleko do regulacji z 1992 roku. Gdyby trzymac sie wéwczas przyjetych regut, to godzina
parkowania w 2020 roku wynositaby co najmniej 11 zt. Cho¢ Krakdw, obok Poznania, jest krajowym
liderem w zarzadzaniu parkowaniem, to nadal sytuacja jest daleka od idealnej. Niestety nie ma woli
politycznej do wprowadzania wyzszych optat, na czym cierpiag mieszkarcy setek polskich miast.

W Strefach Pfatnego Parkowania przyznawane sg takze abonamenty dla ich mieszkaricéw. W 2020
roku kosztujg one rocznie od 30 zt w Warszawie do 360 zt w Poznaniu. Te stawki sg duzo nizsze niz
zakup biletéw transportu miejskiego. Abonamenty parkingowe sa réwniez wielokrotnie nizsze
niz opfaty za ogrodki kawiarniane czy podatki gruntowe za parkingi wydzielone poza drogami
publicznymi. Wiasciciele samochoddw, majac do wyboru ptacenie ok. 100 zt rocznie za trzymanie
samochodu na drodze albo ptacenie 1000 zt za korzystanie z transportu publicznego lub 2000 zt za
miejsce na parkingu wydzielonym, wybieraja w wiekszosci opcje najtansza. Bez zdecydowanego
podniesienia opfat za parkowanie realizacja regut zrbwnowazonej mobilnosci nie jest mozliwa.
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Rysunek 67. Srodmiejska Strefa Platnego Parkowania w Krakowie
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Zrédfto: https://zdmk.krakow.pl/parkowanie/strefa-platnego-parkowania/mapy/mapa-stre
[dostep: 21.07.2020]
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6.3

Zwiazki taryfowe w funkcjonowaniu nowoczesnych metropolii

Trudno wyobrazi¢ sobie dzisiejszy transport publiczny w europejskich metropoliach bez
funkcjonowania zwigzkow taryfowych. Cata sita systemu transportu publicznego w miastach
i regionach wynika wtasnie z faktu integracji réznych form przemieszczania sie: tramwajéw,
autobuséw miejskich i regionalnych, kolei aglomeracyjnych i regionalnych, metra i promoéw.
Tendencja jest integracja obejmujaca nowe formy mobilnosci: rowery publiczne, carsharing
a takze transport na zadanie. W rzeczywistosci jednak stopien integracji jest rozny (np. w wielu
zwiazkach kolej nie jest zintegrowana taryfowo), a w Niemczech — ojczyznie zwigzkow taryfowych
— nadal funkcjonuje blisko 1/3 zwigzkdéw taryfowych bez integracji kolei i ponad 20 powiatéw
nie weszto w sktad zadnego ze zwigzkéw taryfowych, zaréwno o charakterze aglomeracyjnym,
jak i regionalnym. Integracja taryfowa w Niemczech, podobnie jak w wiekszosci panstw Europy,
traktowana jest jako pewnego rodzaju proces, majacy nie tylko wymiar techniczny, ale réwniez
spoteczny. Kolejne samorzady zaczynaja dojrzewac do wzajemnej wspotpracy.

Pierwszy na swiecie zwigzek taryfowy zawigzany zostat w 1965 r. Hamburger Verkehrsverbund
(HVV) objat swym zasiegiem miasto Hamburg, bedace de jure osobnym krajem zwigzkowym, oraz
otaczajace je powiaty, lezace w sasiednich krajach zwigzkowych w Dolnej Saksonii i Szlezwiku-
Holsztynie. Integracja prowadzona jest na réznych ptaszczyznach: taryfowej, marketingowej,
technicznej, ale réwniez w zakresie $cistego powigzania planowania transportu z planowaniem
przestrzennym. Kluczem do sukcesu jest wtasnie rbwnoczesne prowadzenie integracji na wszystkich
tych poziomach.

Model niemieckich zwigzkéw taryfowych zyskat popularnoé¢ zwtaszcza w Europie Srodkowej
i Pétnocnej. Wiele regionéw Europy dopiero wdraza ten model. Nalezy jednak pamieta¢, ze
w Europie i na Swiecie rozwijane sg takze inne formy integracji. Luksemburg wprowadzit
mechanizmy refundacji kosztéw samorzadom, przez co w catym kraju byto mozliwe wprowadzenie
bezpfatnej komunikacji. Podobna droga zmierza Austria planujaca narzuci¢ w catym kraju ryczattowa
taryfe,1-2—-3 Ticket", bedaca biletem rocznym kosztujacym w przeliczeniu na dzieri: 1 euro za jeden
kraj zwiazkowy, 2 euro za dwa kraje i 3 euro za cate panstwo. Alternatywa sg systemy bazujace na
wspdlnej karcie do ptacenia za bilety, jaka funkcjonuje chociazby w Pekinie. Tamtejszy transport
publiczny ma rézne ceny za ustugi (autobusy sa tafsze, metro drozsze), kazdy ze srodkéw lokomocji
jest rozliczany osobno. Cho¢ brakuje biletu miesiecznego na wszystkie srodki lokomocji (mozna
kupic bilety okresowe wylfgcznie na autobusy), jednak wspolny nosnik biletéw (Yikatong) pozwala
na w miare tatwg zmiane srodka lokomocji, przy zachowaniu mozliwie atrakcyjnych stawek.
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Historycznie zwiazki transportowe powstawaty jako porozumienia przewoznikéw. Sposéb
organizacji i funkcjonowania zwigzkéw taryfowych w Europie ewoluuje. Nastepuje to nie tylko
pod wptywem zmieniajacych sie przepiséw unijnych, ktérych celem jest rozdziat operatoréw od
organizatoréw transportu, ale réwniez pod wptywem doswiadczen, uwarunkowan rynkowych,
rozwigzan technicznych i oczekiwan klientéw. Jednym z najciekawszych przyktadéw jest oferta
w Augsburgu. W cenie 79 euro mozna uzyskac bilet miesieczny na transport publiczny w granicach
miasta, rowery publiczne oraz 15 godz. (i nie wiecej jak 150 km) dostepu do samochodéw
carsharingu. W opcji za 109 euro — 30 godz. bez limitu kilometréw.

Zmiany zachodza przede wszystkim w zakresie zadann merytorycznych podejmowanych przez
zwigzki transportowe. Zwigzki znaczaco poza rolg organizatora transportu publicznego stajg sie
organizacja zapewniajacg mobilnos$¢ alternatywna wobec indywidualnej motoryzacji. Organizuja
systemy roweréw publicznych, carsharing, zarzadzaja parkingami Park & Ride itd. Zakres zadan
zwigzkéw komunikacyjnych poszerzany jest rowniez o ksztattowanie polityki mobilnosci. Nowe
zadania wymuszaja dialog spoteczny i nieustanne wstuchiwanie sie w rynek. Oferta mobilnosci
musi by¢ bardziej zintegrowana, niz miato to miejsce dotychczas.

Rysunek 68. Ewolucja systemu zwigzkéw taryfowych

I generacja Il generacja 1l generacja

Zwiazki przewoznikéw —>  Zwigzki organizatorow ——= Zwiazki mobilnosci

N - XN
K’ przewoznicy ﬂj przewoznicy «—s

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie V. Sparmann, Verkehrsverbiinde vor neuen
Herausforderungen im Zeitalter der Mittelktirzungen, [w:] T.J. Mager (red.) Verkehr in der Praxis.
Beitrcige zur Verkehrspraxis, K6In, s. 51-68.
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Przyktad 19. Dobre praktyki w zakresie systemu taryfowo-biletowego w aglomeracji
wroctawskiej

« Marszatek zamawia ustugi przewozowe na terenie aglomeracji do realizacji przejazdow,

« Obecnie do organizacji przejazdéw doptaca jedynie gmina Katy Wroctawskie — burmistrz
optaca tzw. pociag samorzadowy od stacji Smolca do Katéw Wroctawskich,

» Pozostate przejazdy $wiadcza rézni przewoznicy, dostajac ok. 15-20% doptaty od marszatka,
reszte uzupetniajac wptywami z biletéw,

» Urban Card - bilet na KZ we Wroctawiu jest biletem aglomeracyjnym,

« Gmina Wroctaw kazdego roku zleca firmie zewnetrznej badania na terenie dworcéw kole-
jowych na terenie Wroctawia. W badaniach uczestnicza réwniez przedstawiciele przewozni-
kow. Na podstawie tych badan algorytm przelicza doptate do kazdego przejazdu (ok. 3 zt/
przejazd) na terenie Wroctawia,

« Bilety aglomeracyjne — pasazer kupujacy bilet miesieczny w ramach aglomeracji na dana
linie ma mozliwos¢ korzystania z ustug wszystkich przewoznikéw na tej linii (za wyjatkiem
intercity) oraz przystuguje mu tanszy bilet na komunikacje zbiorowa na terenie Wroctawia
(np. 75 zt zamiast 90 zt),

» W ramach aglomeracji tylko Wroctaw i Kobierzyce posiadaja wtasna komunikacje zbiorowa.
Tym samym Urban Card uprawnia do jazdy autobusami optacanymi przez Kobierzyce na
terenie Wroctawia.

Zwiazki taryfowe obejmujace obszar metropolitalny odgrywaja kluczowa role w ksztattowaniu zachowari
transportowych. W praktyce, kongestia motoryzacyjna miast metropolitalnych powodowana jest nie
tyle przez samych mieszkancow, ale przez osoby codziennie dojezdzajace samochodami do pracy,
szkot czy innych instytucji. Wypracowanie optymalnego modelu wspétpracy jest zadaniem trudnym,
wymagajacym za kazdym razem indywidualnego podejscia, dialogu spotecznego oraz wspétpracy wiadz
lokalnych i regionalnych. Sukces od strony organizacyjnej zapewnia atrakcyjny system taryfowy, a od strony
technicznej — szybki transport szynowy. Bez ograniczenia nowych inwestycji mieszkaniowych, ustugowych
czy stref przemystowych do stref dostepnych w kilkanascie minut pieszo od stacji, nawet najlepsze taryfy
nie przyniosa oczekiwanych efektow.

6.3.1
Jak dziata zwigzek komunikacyjny? Przyktad HVV Hamburger
Verkehrsverbund

Hamburger Verkehrsverbund (HVV) jest najstarszym zwigzkiem taryfowym na swiecie. Swe ustugi na
rzecz zwigzku swiadczy ponad 20 podmiotéw. Operatorami sg zaréwno komunalne, jak i prywatne
przedsiebiorstwa dziatajgce w regionie, wybrane w przetargach lub funkcjonujace na zasadzie
powierzenia bezposredniego. Pasazerowie majg do dyspozycji cztery linie metra, siedemset linii
autobusowych, osiem pofaczen promowych a takze szes¢ linii kolei miejskiej (S-Bahn), wszystkie linie
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kolei regionalnych przejezdzajace przez obszar dziatania HVV. Zasieg zwiazku to obszar o powierzchni
8616 km?, zamieszkany przez 3,5 min mieszkancéw (1,8 min w samym Hamburgu). Rocznie z ustug
przewoznikéw dziatajgcych w ramach HVV korzysta 785 min pasazeréw.

Gtéwnym motywem powstania zwigzku byta che¢ ograniczania liczby pojazdéw wjezdzajacych
do miasta. Mieszkancy przedmies¢ nie posiadali atrakcyjnej alternatywy dla indywidualnej
motoryzacji, a gaszcz systeméw biletowych czynit transport publiczny kosztowo poréwnywalny
z dojazdami wiasnym autem. Réwniez i dzi$ widac znaczace réznice w poziomie motoryzacji
pomiedzy Hamburgiem (431,6 samochoddw osobowych na 1000 mieszkancow, 2019 r.) a sgsiednimi
powiatami (od 556,2 w Pinnebergu do 645,8 w Harburgu). Brak zintegrowanej oferty stanowitby
ogromna przeszkode rozwojowa miasta zaktadajacego w perspektywie roku 2034 znaczace
ograniczanie liczby samochodéw w szeroko rozumianym srédmiesciu, obejmujacym ponad 1/3
powierzchni miasta.

Zmiana przepiséw prawnych oraz doszczegdtowienie kwestii zwigzanych z podziatem srodkéw
finansowych na funkcjonowanie transportu publicznego wymusito przeksztatcenia w strukturze
zwigzku. W 1996 r., a wiec w roku wejscia w zycie ustawy o regionalizacji zarzadzania kolejami,
dokonat znaczacej zmiany zasad rozliczania sie z przewoznikami. Celem zmiany byto zorientowanie
ustug na klienta i poprawa efektywnosci wydatkowania publicznych pieniedzy.

Tabela 19. Zmiana zasad podziatu srodkéw finansowych na przyktadzie hamburskiego zwigzku
komunikacyjnego (HVV)

Stary system do 1996 r. Nowy system po 1996 r.
Parametr
wozokilometry liczba pasazeréw przewozonych na danej linii
liczba miejsc ogétem dla pasazeréw liczba pasazerokilometrow
liczba miejsc siedzacych struktura biletow
pociggokilometry rodzaj uzytego taboru
promokilometry Sredni dystans podrézy
mnoznik wyréwnawczy (ustalany przez HVV) | liczba przekraczanych granic stref
wspotczynnik dopasowania wspotczynnik degresji

Zrédto: R. Krause, Der Hamburger Verkehrsverbund von seiner Griindung 1965 bis heute. Books
on Demand, Norderstedt 2009.
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HVV funkcjonuje jako spétka z ograniczong odpowiedzialnoscia. Od 1996 r., gdy HVV przestat by¢

zwigzkiem przewoznikoéw, a stat sie zwigzkiem organizatoréw, wszystkie udziaty w spétce naleza

do organizatoréw transportu. Gléwnymi udziatowcami sa:

« Wolne i Hanzeatyckie Miasto Hamburg (organizator transportu kolejowego
i autobusowego): 85,5%,

o Szlezwik-Holsztyn (organizator transportu kolejowego): 3,0%,

« Dolna Saksonia (organizator transportu kolejowego): 2,0%,

« siedem powiatow (organizatoréw transportu autobusowego) z Dolnej Saksonii oraz
Szlezwiku-Holsztyna: Ksiestwo Saksonii-Lauenburga, Pinneberg, Segeberg, Stormarn, Harburg,
Lineburg, Stade: facznie 9,5%.

Reprezentanci wtascicieli spotki HVV wybieraja rade nadzorcza, a ona decyduje o skfadzie zarzadu
spotki.

W celu zapewnienia harmonijnej wspétpracy pomiedzy ré6znymi podmiotami uczestniczacymi

W procesie organizacji i rozwoju zwigzku taryfowego zawarto umowy publicznoprawne

i cywilnoprawne. Najwazniejszymi z nich sa:

« Umowa zatozycielska spotki HVV GmbH, ktérej partnerami s organizatorzy transportu
publicznego autobusowego i kolejowego na terenie zwigzkow,

» Umowy o wspotpracy HVV GmbH z przewoznikami dziatajagcymi na terenie zwiazku,

» Umowy zlecenia pomiedzy przewoznikami dziatajagcymi na terenie zwigzku w celu podziatu
realizacji zadan HVV,

« Umowy pomiedzy organizatorami transportu a przewoznikami.

W kwestii uméw o wspotpracy, zawartych pomiedzy zwigzkiem HVV a przewoznikami, dwa
elementy odgrywaja kluczowa role: dystrybucja dochodéw z biletéw oraz ustalanie norm
jakosciowych. Sa to réwnoczesnie sprawy zazwyczaj budzace najwieksze napiecia wsréd
przedstawicieli wtadz regionalnych i lokalnych.

Przedsiebiorstwa przewozowe funkcjonujace w ramach HVV sg odpowiedzialne za zadania
operacyjne zwigzane z obstuga poszczegolnych trakcji (kolejowej, autobusowej, metra i promoéw
pasazerskich) wraz ze stosowna obstuga klientéw. Ponadto, w celu zapewnienia realizacji
standardéw korporacyjnych HVV oraz procedur zwigzku taryfowego, za kazdym razem jeden
z operatoréw przejmuje jedno lub kilka ponizszych zadan, ktore realizuje w imieniu HVV na rzecz
pozostatych przedsiebiorstw swiadczacych ustugi na terenie zwigzku:

« wdrozenie zintegrowanego systemu taryfowego,

« odpowiedzialnos¢ za rozliczenia bezgotéwkowe,

o reklame zwigzku,

o druk i umieszczanie rozktadow jazdy,

« informacje o systemie taryfowym,
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« centralng informacje pasazerska,

» rekompensaty (doptaty do ustug),

» zawieranie umow na specjalne bilety (tzw. abonamenty pracownicze),
« akcje edukacyjne w szkofach.

Zadania te realizowane sg z pomocg wzajemnych umoéw zlecenia zadan.

Rysunek 69. Struktura powigzan publicznoprawnych i cywilnoprawnych w organizacji
przewozow pasazerskich na terenie zwigzku HVV

—_— kraj zwigzkor
kra) uazkowy kral zwiazkowy | [oine | Hanzeatyckie
Szlezwik-Holsztyn Dolna Saksonia Miasto Hamburg

powiat powiat powiat
Stormarn | |Hamburg

powiat
Stade

umowy umowa spotki
o $wiadczenie ¥ SPrawowanie nadzoru wiascicielskiego
ustug
przewozowych HVV GmbH
z organizatorami
transportu
publicznego umowa o wspélpracy
- zasady podziatu wplywow
+ — standardy jakosciowe

! | }

przewoznicy kolejowi przewoznicy autobusowi inni przewoznicy

umowy zlecenia pomiedzy przewoznikami

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie raportéw rocznych HVV

Finansowanie funkcjonowania zwiazku, poza wptywami z biletéw (861 mIn euro w 2019 r.), bazuje na
dwdch zrédiach: subwencji na funkcjonowanie kolei regionalnych (przyznawanej wszystkim krajom
zwigzkowym, w tym réwniez krajom-miastom takim jak Hamburg) oraz z budzetéw powiatowych
- z puli Srodkéw przeznaczonych na funkcjonowanie systemu autobusowego. Powiaty i gminy
maja mozliwo$¢ ubiegania sie o dodatkowe Srodki z budzetu wsparcia inwestycji gminnych czy
z programéw celowych, np. zwigzanych ze wsparciem transportu niskoemisyjnego.
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Rysunek 70. Zasady finansowania zwigzku transportowego HVV

wszelkie wphywy
ze sprzedazy biletow

HWW GmbH

podziat wplywow z biletow
wg specjalnej umowy i algorytmu

przewoznicy kolejowi Hamburger Hochbahn AG inni przewoin_icy
(metro, autobusy, promy) autobusowi
umowy o $wiadczenie umowy o swiadczenie ushug
ustug przewozowych pokrywanie deficytow umowy o swiadczenie ustug
kolejami regionalnymi jako whasciciel
zyski z dziatalnosci komercyjnej

s = kraj awigzkowy powiat . 5 = 2
kraj zwigzkowy kraj 2wiazkowy Wolne | Hanzeatyckie || Ksiestwo powiat powiat powiat powiat powiat powiat
SHezwik-Holsztyn Dolna Saksonia Miasto Hamburg | lLauenburg Pinneberg| |Segeberg| | Stormam | [Hamburg | |Lineburg Stade

dofinansowanie rzadu zasady finansowania oraz
federalnego dla kolei federalne fundusze wspierajace
regionalnych lokalny transport publiczny
ustawa o regionalizacji kolei ustawa o transporcie: Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,
Regionalisierungsgesetz Personenbeférderungsgesetz, Neuntes Buch Sozialgesetzbuch

Zrédto: ibidem

System taryfowy jest tak skonstruowany, aby zacheca¢ mieszkarncéw do nabywania biletéw
okresowych, najlepiej w abonamencie. W zwigzku funkcjonuje sze$¢ podstawowych stref taryfowych
oraz dwie dodatkowe - przejsciowe strefy na styku z innymi zwigzkami transportowymi. Ceny
biletow jednorazowych ksztattuja sie w wysokosci od 3,40 euro (za dwie strefy) do 10,60 euro (na
wszystkie szesc stref), dziennych od 7,90 do 23,7 euro, a miesiecznych w abonamencie od 43,50 do
224,80 euro za calg sie¢, facznie ze strefami przejsciowymi. Abonamenty sg o 1/5 tarisze od biletow
okresowych kupowanych jednorazowo. Podstawowga oferte uzupetnia szeroka gama innych biletéw,
np. na krétkie trasy (1,70 euro), bilety okresowe wazne poza godzinami szczytu itd.

W niektérych aspektach system spotyka sie jednak z krytyka anachronicznych rozwiazan, takich
jak doptaty do autobuséw pospiesznych (2,10 euro) lub kart peronowych obowiazujacych na
stacjach metra (0,10 euro), gdy przychodzi sie kogo$ odprowadzi¢ czy odebraé. Korzystnym
rozwigzaniem jest jednak taryfa umozliwiajaca korzystanie z pierwszej klasy w pociagach
regionalnych i podmiejskich. Wyzszy standard ustug przyciagga do transportu publicznego réwniez
osoby bardziej zamozne. Bardzo korzystna zaleta biletu abonamentowego, niezaleznie od liczby

263



stref, jest poszerzony weekendowy zasieg: w weekendy i inne dni ustawowo wolne od pracy bilet
obowiazuje we wszystkich szesciu strefach, a posiadacz moze zabra¢ dodatkowo jedng dorostg
osobe i trojke dzieci (w wieku 6—14 lat) za darmo. Celem tego przywileju jest promocja turystyki
regionalnej oraz wzmocnienie Hamburga jako osrodka handlowego wyzszego rzedu.

W dzielnicach oddalonych od gtéwnych korytarzy transportu publicznego, ale jednoczesnie
posiadajacych stosunkowo wysoka gestosc zaludnienia, tj. Osdorf, Lurup i Billorook, HVV zdecydowat
sie wprowadzi¢ ustuge transportu na zadanie, oferowang przez |IOKI z grupy Deutsche Bahn. Ustuga
jest realizowana za pomoca samochodéw elektrycznych LEVC TX5 (model znany z londynskich
takséwek) zabierajacych do szesciu pasazeréw. Podréz IOKI wymaga doptaty do normalnej taryfy
HVV w wysokosci 1 euro za podréz kazdej z 0séb, przy czym dla 0séb czesto korzystajacych z ustugi
mozliwe jest nabycie atrakcyjnych cenowo dopfat okresowych. IOKI zamawia sie do jednego
z wielu punktéw postoju, przy zatozeniu, iz moze sie on znajdowac nie dalej niz 200 m od domu.
Podréz odbywa sie do jednego z kilku weztéw przesiadkowych potozonych na obrzezu osiedli lub
wewnatrz tychze osiedli. Ustuga jest dostepna catg dobe. IOKI w Hamburgu przewozi ponad pét
tysigca pasazeréw dziennie. 3 z nich dowozone jest na lub z przystanku regularnego transportu
publicznego. Co piaty z pasazeréw deklaruje, iz przez mozliwos¢ stworzong przez IOKI zrezygnowat
z dojazdow wiasnym samochodem.

IOKI jest innowacyjna ustugg adresowana do mieszkancéw miasta. Wiele lat wczesniej na
podmiejskich i wiejskich obszarach zwigzku pojawity sie autobusy na zadanie obstugiwane
minibusami lub takséwkami. Posiadacze biletéw okresowych HVV maja tez 20% rabatu na najem
roweréw miejskich (w Hamburgu jest 2600 szt. na ponad 220 stacjach), ktérych operatorem jest
Deutsche Bahn. W przypadku opdznien ponad 20-minutowych, niezaleznie z jakiej przyczyny,
pasazerowie moga liczy¢ na zwrot potowy ceny biletu. Wyréznikiem HVV jest rozwinieta siec¢
parkingdw Park & Ride - blisko 150 lokalizacji i ponad 24 tys. miejsc. Poczatkowo byty one bezptatne.
W ostatniej dekadzie polityka w tym zakresie jednak powoli sie zmienia: postdj jest coraz czesciej
odptatny, natomiast rozwijane sa linie dowozowe.

Przedstawiciele HVV aktywnie uczestnicza w procesie planowania przestrzennego na terenie
zwigzku. Celem jest nie tylko lokalizacja nowych inwestycji mieszkaniowych, biurowych czy stref
przemystowych w zakresie oddziatywania szybkiego transportu szynowego. Koordynacja dotyczy
réwniez planéw zakupowych taboru. Dworzec gtéwny w Hamburgu jest najwiekszym dworcem
w Niemczech, obstugujacym ponad 550 tys. podréznych dziennie. Problemy z przepustowoscia nie
dotycza tylko torowisk, ale réwniez ciggéw pieszych. Najwieksze pociagi regionalne (np. kursujacy
co godzine pocigg Metronom z Uelzen) oferuja okoto tysigca miejsc siedzacych.

Bardzo waznym elementem funkcjonowania zwigzku HVV jest uspotecznienie procesu decyzyjnego

i kontrolnego. Przy HVV funkcjonuje rada pasazeréw, ktéra tworzy 17 organizacji spotecznych. Sg to
m.in. izby handlowe, przedstawiciele srodowisk 0oséb niepetnosprawnych, samorzady studenckie
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i uczniowskie, ADFC - Niemiecki Ogdlny Zwigzek Rowerowy, zwigzki zawodowe, stowarzyszenia
ekologiczne, organizacje sportowe czy nawet organizacje motorowe. W sktad rady przy HVV
wchodza tez przedstawiciele rad pasazeréw funkcjonujacych w poszczegdlnych miastach (Hamburg
i Stade).

Rada pasazerow liczy tacznie 34 osoby. Potowe z tej grupy stanowig przedstawiciele ww. organizacji
spotecznych. Druga potowa to osoby prywatne wybierane na maksymalnie trzyletnig kadencje. Po
uptywie kadencji przedstawicieli bedacych osobami prywatnymi, HVV, za posrednictwem swojej
strony internetowej i ogtoszen, szuka kandydatow na to miejsce. Wyboér sposréd zgtoszen lezy
w gestii HVV, niemniej decydujacym kryterium jest réznorodnos¢ kandydatéw tak, aby prezentowali
mozliwie rézne grupy pasazeréw. Celem jest poznanie szerokiego spektrum oczekiwan wobec
transportu publicznego.

Rada pasazeréw zbiera sie minimum raz na kwartat. Dyskusje dotycza catego spektrum dziatalnosci
HVV: od przebiegu tras, przez system taryfowy, po ocene przewoznikédw. Prace rady sa podzielone
na trzy zespoty robocze: ds. sieci komunikacyjnej, ds. systemu taryfowego oraz ds. informacji
pasazerskiej i jakosci transportu publicznego. Ustalenia rady pasazeréw maja tylko gtos doradczy
i nie sg wigzace dla HVV.

Nalezy nadmienic, ze rady pasazeréw sa inicjatywami spotykanymi nie tylko przy zwigzkach
taryfowych i komunikacyjnych, ale réwniez przy przewoznikach (np. Deutsche Bahn, Freiburger
Verkehrs-Aktien Gesellschaft).

6.4

Znaczenie car-sharingu w planowaniu przestrzennym

6.4.1

Car-sharing

Carsharing to system samochodéw wspétdzielonych, dostepnych dla zarejestrowanych uzytkowni-
kéw przez cata dobe, we wszystkie dni roku, prowadzonych przez operatora. Od klasycznych wypo-
zyczalni samochoddw rézni go przede wszystkim okres najmu liczony w minutach lub godzinach
oraz automatyzacja procesu najmu, odbywajaca sie przez aplikacje mobilne, internet, ewentualnie
przez infolinie.

Pierwszym udokumentowanym systemem carsharingu byt Sefage (akronim od Selbstfahrergenos-
senschaft; pol. Spétdzielnia Kierowcdw) z Zurychu, ktéry powstat w 1948 r. Cho¢ w miedzyczasie
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pojawiaty sie w Europie Zachodniej i Ameryce P6thocnej rézne inicjatywy, to wzrost zainteresowania
wspotdzieleniem samochodéw nastapit dopiero po kryzysie naftowym z 1973 roku i zwigzana z tym
zmiang myslenia o motoryzacji indywidualnej. Rozkwit carsharingu nastapit jednak wraz z rewolucja
technologiczng internetu, a w szczegdélnosci smartfondw. Proces rezerwacji pojazddw, rozliczania
najmu i monitorowania stanu pojazdéw zostat zautomatyzowany i usprawniony, przektadajac to
na nizsze koszty funkcjonowania systemu.

W Polsce systemy carsharingu pojawity sie pierwszy raz w 2016 roku — 4mobility uruchomito najem
w Warszawie a Traficar w Krakowie. Od tego czasu obserwuje sie w Polsce dynamiczny wzrost
popularnosci ustugi. Na rynku pojawiaja sie nowe oferty, a zasiegiem obejmowane sg réwniez
miasta $redniej wielkosci (np. Siedlce). Rozwdj carsharingu wpisuje sie w szerszy wzrost popularnosci
ekonomii wspétdzielenia, do ktérej zaliczy¢é mozna réwniez miejskie systemy roweréw publicznych
czy elektryczne hulajnogi na minuty. Mobilnos¢ traktowana jest jako ustuga (Mobility-as-a-Service),
a nie jako posiadanie pojazdu.

Systemy carsharingu cieszg sie wsparciem wiadz publicznych, gdyz znaczaco odciazaja siec
transportowa miasta. Po pierwsze, przektadaja sie na redukcje popytu na miejsca parkingowe.
W Swietle badan, wspétdzielony samochéd moze zastgpi¢ nawet 20 pojazdéw prywatnych.
Réwnoczesnie klienci carsharingu korzystaja z samochodu rzadziej, w sytuacjach, w ktérych auto
jest bardzo potrzebne lub niezbedne. Przy pozostatych podrézach wybierajg przemieszczanie sie
pieszo, rowerem lub transportem publicznym. Carsharing pozwala réwnocze$nie zaoszczedzi¢
na kosztach posiadania wtasnego samochodu. Same koszty ubezpieczen oraz spadku wartosci
przecietnego samochodu z kategorii B, w skali miesigca pozwalajg na wykonanie ok. 100-200 km
pojazdem z carsharingu.

Czeste wykorzystanie pojazdéw wspoétdzielonych w ciaggu doby, zwtaszcza w modelu bazowym,
kilkukrotnie wyzsze niz srednia w przypadku samochoddéw prywatnych, umozliwia efektywne
ekonomicznie wprowadzenie alternatywnych paliw, zwtaszcza zasilania energig elektryczna. Korzysci
wynikajace z elektrycznego napedu sg — w obliczu wysokiej ceny zakupu pojazdu - widoczne
jedynie po osiagnieciu pewnej skali ruchu.

Mozna wyrdzni¢ dwa zasadnicze modele udostepniania pojazdéw: model bazowy i model uliczny,
zwany z angielskiego rowniez free-floating. W pierwszym modelu samochdéd pobiera sie z bazy
i w tej samej bazie sie go oddaje. Ogranicza to wprawdzie swobode wykorzystania pojazdu,
gdyz wszystkie podréze sa ,tam i z powrotem”, niemniej pozwala to lepiej planowac¢ dostepnos¢
samochoddw, jednocze$nie obnizajac koszt funkcjonowania systemu. Przewidywalno$¢, dostepnose,
mozliwos¢ wczesniejszej rezerwacji (nawet na kilka tygodni wprzod) utatwiajg zastgpienie wtasnego
samochodu, dajac rownoczesnie mozliwos¢ powigzania tej ustugi z normatywami urbanistycznymi
w planowaniu przestrzennym.
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Model uliczny, dominujacy w polskich miastach, nie daje gwarancji dostepnosci pojazdéw. Pierw-
szym krokiem jest konieczno$¢ wyszukania w aplikacji najblizszego pojazdu, a nastepnie rezerwacja
jego na czas dojscia. Zwrot samochodu nastepuje poprzez pozostawienie go na legalnym miejscu
postojowym w przestrzeni ulicznej okreslonego fragmentu miasta. Operatorzy carsharingu w mo-
delu free-floating zazwyczaj ograniczaja zasieg strefy do srédmiescia i najbardziej zaludnionych
dzielnic miast. System taki umozliwia wprawdzie spontaniczne korzystanie z samochodéw (np.
w sytuacji zalamania pogody) oraz podréze ,tam” (np. podréz samochodem wspétdzielonym do
restauracji, powrot tramwajem), jednak jego wptyw na redukcje liczby samochodéw jest duzo mniej-
szy, a brak gwarancji dostepnosci uniemozliwia integracje z systemem planowania przestrzennego.

Réznice pomiedzy oboma modelami carsharingu prezentuje tabela:

Tabela 20. Réznice pomiedzy modelami carsharingu

Model

Bazowy

Uliczny (free-floating)

zasada dziatania

samochéd  wypozycza sie
w bazie i w tej samej bazie
oddaje

samochdéd wypozyczasiezmiejsca
parkingowego, gdzie aktualnie sie
znajduje i zostawia na dowolnym
publicznym miejscu postojowym
na okreslonym obszarze miasta

dostepnosé

gwarancja dostepnosci okre-
slonego modelu w okreslo-
nym czasie

brak gwarancji dostepnosci

rodzaj podrozy

tam iz powrotem

tam

wczesniejsza rezerwacja

nawet kilkanascie dni wcze-
Sniej

na ok. kwadrans przed skorzysta-
niem (czas dojscia)

czas rezerwagji

okresla sie z gory szacowany
czas, system taryfowy znie-
checa do jego przekraczania

nie okresla sie czasu, samochdd
staje sie dostepny dla innych
w momencie zakonczenia jazdy

charakter najmu

umozliwia wczesniej zapla-
nowane podréze, np. do skle-
péw, odwiedziny znajomych
itp.

spontaniczny charakter

sredni dystans

kilkanascie, kilkadziesiat kilo-
metréw

kilka, kilkanascie kilometrow

sredni czas najmu

kilka godzin

kilkadziesigt minut

gtowny odbiorca

rodziny, biznes

osoby mtode, single

koszt systemu

nizszy koszt utrzymania sys-
temu, nizsze stawki dla uzyt-
kownikow

blisko dwukrotnie wyzszy koszt
utrzymania systemu niz w mode-
lu bazowym
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Model Bazowy Uliczny (free-floating)

mieszany — z jednej strony umoz-
pozytywny — umozliwia rezy- | liwia, przy pewnym naktadzie

wplyw na srodowisko gnacje z wtasnego samocho- | staran, rezygnacje z samochodu,
du z drugiej zacheca do spontanicz-
nych podrézy

istotnie wptywa na liczbe
posiadanych samochodéw,
przez co umozliwia zmniej-
szenie normatywow parkin-
gowych

niewielki wptyw na liczbe posia-
danych samochoddéw, brak baz
uniemozliwia redukcje liczby
miejsc parkingowych

wplyw na planowanie
przestrzenne

Zrédto: opracowanie wiasne

Nalezy nadmienic, ze w niektérych regionach swiata funkcjonuja sasiedzkie systemy carsharingu,
oparte o zasade peer-to-peer. Nie istnieje operator posiadajacy flote samochoddw, ale za optata
udostepniane s3 samochody os6b prywatnych. Rozwigzanie to, cho¢ niszowe, odegrato istotng
role w ksztattowaniu idei wspétdzielenia samochodéw. To z inicjatyw sasiedzkich powstaty
stowarzyszenia lub spotki zajmujace sie profesjonalnie udostepnianiem samochodoéw.

Carsharing petni istotna role w zréwnowazonym rozwoju transportu. Daje miastom ograniczenie
popytu na miejsca postojowe, jak i czestotliwosci korzystania z samochodu. Wptyw na zachowania
transportowe jest jednak rézny w zaleznosci od modelu udostepniania samochoddéw. Najbardziej
pozytywny wptyw ma model bazowy - daje on gwarancje dostepnosci samochodu przy
wczesniejszym zarezerwowaniu. Umozliwia to rezygnacje z wkasnego pojazdu osobom korzystajacym
z samochodoéw sporadycznie. Badania w miastach europejskich dowodzg, iz jedno auto dostepne
w bazie to o od 5 do 20 samochodéw prywatnych mniej. Zmniejszenie liczby prywatnych
samochodéw umozliwia natomiast weryfikacje normatywéw parkingowych w planowaniu
przestrzennym. System carsharingu ulicznego powinien by¢ traktowany jako uzupetnienie systemu
bazowego. Obie formy zastuguja na wsparcie ze strony wtadz samorzadowych, zwtaszcza poprzez
preferencyjne stawki za najem kopert parkingowych dla lokalizacji baz lub preferencje w parkowaniu
w strefach ptatnego postoju.

6.4.2
Carpooling czyli wspétdzielenie podréozy

Carpooling, wystepujacy réwniez pod nazwa ride-sharing czy lift-sharing, to wspétdzielenie podrézy
samochodami z innymi osobami pragnacymi podrézowadé w tym samym kierunku. Zaletami
wspotdzielenia podroézy jest podziat kosztéw miedzy kierowce a pasazeréw. Co do zasady wptywa
to pozytywnie na kwestie srodowiskowe (zmniejsza sie liczba samochodéw w ruchu, a przez to
emisja zanieczyszczen) oraz spoteczne (zwiekszenie mozliwosci odbycia podrézy). Kierowcy oferujg
a pasazerowie wyszukujg przejazdy za posrednictwem jednego z kilku dostepnych medidw (internet,
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aplikacje mobilne, wczesniej: ogtoszenia prasowe czy tablice ogtoszen). Po znalezieniu dopasowania
kontaktuja sie ze soba w celu ustalenia szczegétéw podrézy: kosztéw, miejsca spotkan i innych
szczegotéw, np. wielkosci bagazu. Nastepnie spotykaja sie i zgodnie z planem odbywaja wspdlng
podréz samochodem.

Zasadniczo mozna wyrdzni¢ dwa typy carpoolingu:
« state wspotdzielenie podrézy celem realizacji regularnych dojazdéw do pracy, szkét itp.,
« okazjonalne wspotdzielenie podrézy w przejazdach na dtugim dystansie.

W Polsce dzieki takim serwisom jak Yanosik, Autostop czy BlaBlaCar ustuga znana jest przede
wszystkim w podrdézach miedzy miastami. W rzeczywistosci carpooling posiada najwiekszy potencjat
w codziennych dojazdach. W zachodniej praktyce te forme wspieraja réwniez instytucje publiczne
i pracodawcy. Na obszarach pozamiejskich, potozonych przy weztach drég prowadzacych do
miasta, powstaja parkingi, aby mdc zostawi¢ wiasne auto i przesigsc sie. Pracodawcy natomiast
zwalniaja z kosztow parkingowych pojazd, ktérym do pracy wspdlnie przyjezdza kilku pracownikéw.
W Polsce powstat start-up inonecar.com/otodojazd.pl, ktéry zajmuje sie wsparciem carpoolingu
w codziennych dojazdach na uczelnie i do pracy.

Administracyjnym rozwigzaniem wsparcia dla wspotdzielenia podrézy sg tez pasy ruchu dla
samochoddéw przewozacych trzech i wiecej pasazeréw, tzw. HOV (ang. high-occupancy vehicle
lane, pol. pas ruchu dla samochoddéw z wysokim obtozeniem). Cho¢ kryterium nie jest sam fakt
wspotdzielenia podrdzy, to rozwigzanie administracyjne stuzy temu przede wszystkim.

Carpooling istnieje od poczatkdw masowej motoryzacji. Swéj rozkwit zawdziecza jednak
popularyzacji technik telekomunikacyjnych, zwifaszcza internetu i aplikacji mobilnych.
Obecnie jest to jedna z najbardziej charakterystycznych ustug ekonomii wspoétdzielenia.
Coraz wieksze zainteresowanie w tym temacie prezentujg zaréwno dostawcy ustug
konkurencyjnych wobec takséwek (np. Uber i Lyft), jak i najwieksi gracze transportu
publicznego. W 2018 roku panstwowe koleje francuskie SNCF objety 1/5 udziatéw w spodtce
BlaBlaCar, a w kolejnym roku spétka FlixMobility (znana z autobuséw FlixBus) ogtosita
powstanie ustugi FlixCar. Potencjat podrézy wspoétdzielonych dostrzegaja tez organizatorzy
publicznego transportu zbiorowego, np. Transport for London wspiera inicjatywe Carplus.
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6.4.3

Studium przypadku Zwigzku Transportowego Pétnocnej Hesji

Przyktad 20. Kassel, Niemcy - rozszerzenie ustugi transportu publicznego

Zmiany demograficzne najbardziej dotykaja transport publiczny na obszarach wiejskich. Coraz
rzadziej da sie przedstawic tradycyjne oferty transportowe (np. regularne linie autobusowe) jako
uzasadnione ekonomicznie. Jak wspomniano w innych rozdziatach, poszukiwane sg rozwigzania
ograniczajgce koszty przy jednoczesnym zapewnieniu mobilno$¢ na obszarach o niskiej gestosci
zaludnienia (np. tele-busy).

Zwigzek Transportowy Pétnocnej Hesji (NVV, Nordhessischer VerkehrsVerbund) obejmujacy swym
zasiegiem miasto Kassel oraz pie¢ sasiednich powiatéw ziemskich, w tym celu wyszedt poza
standardowe ramy poszukiwarn i postanowit wigczy¢ w oferte transportu publicznego indywidualng
motoryzacje w postaci carpoolingu. Caty system funkcjonuje pod marka Mobilfalt, co jest gra
ustuga wpisana jest w system taryfowy catego zwiazku, niezaleznie czy jest to pociag, tramwaj
dwusystemowy, tramwaj klasyczny, autobus czy autobus na zadanie'*°.

Testy ustugi rozpoczety sie w gminach powiatu Werra-Meil3ner, a wdrozenie projektu Mobilfalt
zostato sfinansowane przez kraj zwigzkowy Hesja. Zatozenie projektu wyglada nastepujaco:
klasyczny transport publiczny funkcjonuje tylko w godzinach szczytu, na wybranych obszarach.
Pozostate ustugi realizowane sg dzieki tgczeniu kierowcéw z pasazerami. Rozwigzanie stanowi
lokalny odpowiednik BlaBlaCar, przy czym bardziej zinstytucjonalizowany, zaréwno w wymiarze
ekonomicznym, jak i organizacyjnym. Podréze odbywaja sie tylko na trasach okre$lonych przez
organizatora.

Kazdy wtasciciel lub uzytkownik samochodu moze zaoferowac swoje regularne lub nieregularne
przejazdy samochodem z systemu NVV. Kierowca otrzymuje staty, zryczattowany zwrot kosztéw
w wysokosci 0,30 euro za kilometr. Oznacza to, ze np. osoby dojezdzajace do pracy majg
mozliwo$¢ znacznego obnizenia swoich regularnych kosztéw podroézy dzieki statemu oferowaniu
przewozu osob.

Pasazer, rezerwujac podréz Mobilfalt, ptaci taka sama cene, jaka musiatby zaptacié¢ za przejazd
autobusem, koleja czy tramwajem na tej trasie powiekszong o optate ryczattowa w wysokosci
1 euro.

139 Schmitt V., Sommer C. (2013).,Mobilfalt “— ein Mitnahmesystem als Ergdnzung des OPNV in landlichen Raumen.
In Schritte in die kiinftige Mobilitdt. Springer Gabler, Wiesbaden.
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Dotyczy to réwniez posiadaczy biletow okresowych. W zwigzku z brakiem kasownikéw
w prywatnych samochodach catos¢ rozliczeh odbywa sie z wirtualnego konta pasazera
dostepnego z poziomu aplikacji lub przegladarki internetowej oraz telefonicznie. Lokalnie dziatajg
tez ambasadorowie ustugi pomagajacy, w szczegdélnosci seniorom, zarejestrowac sie i wykonac
pierwsze przejazdy.

Realizacja wyjazddw jest koordynowana i wspierana finansowo przez NVV. Jedli nie jest dostepna
zadna z 0s6b (np. ze wzgledu na chorobe, urlop), ktére zaoferowaty zabieranie oséb swym
samochodem, NVV zorganizuje transport takséwka na planowanych trasach. Ustuga ma pewien
zakres ograniczen w stosunku do klasycznego transportu publicznego. Na poczatku wymagana
jest rejestracja za posrednictwem internetu lub poczty. Dopiero po otrzymaniu specjalnej karty
(i konta na srodki) mozna korzystac z ustugi. Samodzielnie moga korzystac z systemu osoby
powyzej 14. roku zycia. Dzieci moga podrézowac z zarejestrowang osobg, ktéra ukonczyta 14 lat.
Wyjazd nalezy zgtosi¢ (albo anulowac) przynajmniej godzine przed odjazdem. Przewdz bagazu
czy wézka inwalidzkiego jest mozliwy jedynie po uprzednim zgtoszeniu.

6.4.4
Studium przypadku: Karlsruhe

Przyktad 21. Karlsruhe, Niemcy - carsharing

Od wielu lat Karlsruhe jest miastem z najwieksza liczbg samochodéw wspdétdzielonych
w Niemczech. W 2019 r. byto to az 3,23 pojazddéw na 1000 mieszkancéw, co oznacza, ze
w liczacym 313 tys. mieszkarncow miescie byto ponad 1000 samochoddéw do wypozyczenia
na minuty. Karlsruhe w tym zakresie znaczaco wyprzedzito Monachium (2,13), Hamburg (1,61)
i Berlin (1,60).

Specyfikg Karlsruhe jest fakt, iz zdecydowana wiekszos¢ floty byta dostepna w modelu
bazowym. Dominujgcym operatorem byt Stadtmobil dysponujacy blisko 900 samochodami
w modelu bazowym i 100 w modelu ulicznym. Kilkanascie samochodéw posiadata spétka
zalezna niemieckich kolei DB Flinkster, adresujgca swe ustugi gtéwnie do oséb wybierajacych
sie w podréze koleja, majac swoja baze zlokalizowana przy gtéwnym dworcu.
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Wtadze miejskie juz w 2013 roku przyjety obecnie obowigzujaca strategie mobilnosci.
Powielata ona zatozenie, iz w obstudze miasta i aglomeracji kluczowa role odgrywaja tramwaje,
w szczegolnosci dwusystemowe. Potozono natomiast wiekszy nacisk na dziatania na rzecz
ruchu pieszego i rowerowego. Carsharing zostat uznany jako ustuga uzupetniajaca oferte,
w szczegdlnosci dla licznych gospodarstw domowych nieposiadajacych wtasnych samochodéw
lub rozwazajgcych rezygnacje z takowych.

We wstepnych planach wtadze miasta zidentyfikowaty 80 potencjalnych punktéw, w ktérych
mogtyby pojawic¢ sie miejsca parkingowe przeznaczone dla samochodéw wspétdzielonych.
Sg one zlokalizowane w przestrzeni drég publicznych. Mozliwo$¢ taka niemieckim
samorzadom data w 2017 r. ustawa o pojazdach wspoétdzielonych™® Na podstawie nowych
przepisoéw miasto moze wydac specjalne zezwolenia na uzytkowanie miejsc postojowych dla
niektérych dostawcéw carsharingu na potrzeby realizacji stacji dla systemu bazowego lub
ulicznego. Ustawa nakazuje dokonywanie wyboru ofert operatoréw carsharingu w ramach
niedyskryminacyjnego i przejrzystego procesu selekgcji, a samorzady nie mogg odmowic
przywilejow, gdy potencjalni operatorzy spetniajg wymagania. Wsréd wymagan jest réwniez
kwestia harmonizacji oferty carsharingu z lokalnym planem transportowym. Miejsca sg
udostepniane operatorom carsharingu odptatnie, po preferencyjnych stawkach.

Wtadze miasta zawarty umowe ze spétka Stadtmobil Karlsruhe, dotychczas dominujaca na
lokalnym rynku. System carsharingu Stadtmobil to zrzeszenie lokalnych spétek z obszaru
Niemiec dziatajacych pod wspdlng nazwa oraz oferujgcych pewne identyczne we wszystkich
obszarach rozwigzania, aby klient mégt swobodnie korzystac¢ z ustug w innych miastach,
uzywajac tej samej aplikacji, strony internetowej czy infolinii do rezerwacji i zdawania
samochodoéw.

Carsharing moze oferowac réznorodne modele aut na wiele okazji, przez co stac sie ciekawszym
rozwigzaniem niz posiadanie wtasnego auta. Stad w ofercie znalazly sie bardzo rézne pojazdy,
od segmentu A (np. Toyota Aygo) po segment E (np. BMW 5). Oprécz tego dostepne sg auta
dostawcze i minibusy (np. Mercedes Sprinter) czy tzw. funcar (np. VW Beetle Cabrio, BMW 2
Cabrio). Uzytkownik systemu moze wiec znalez¢ idealne auto na wieksze zakupy, przeprowadzke
czy randke. Ponadto, kilka procent pojazdéw stanowia pojazdy elektryczne (np. Renault ZOE,
Tesla 3). Ich udziat we flocie systematycznie wzrasta.

140 Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing von 5. Juli 2017.
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Liczba aktywnych uzytkownikédw wynosi ponad 17 tys. oséb prywatnych oraz ponad tysigc
klientéw biznesowych, ktérzy ustuga carsharingu zastepuja samochody stuzbowe. Auta
porozstawiane sg po kilka sztuk w poszczegdlnych stacjach. Trzon systemu stanowig auta
segmentu B (np. Opel Corsa czy VW Polo), dostepne na kazdej ze stacji. Umozliwia to znalezienie
w poblizu miejsca zamieszkania podstawowych modeli, a w nieco wiekszej odlegtosci réwniez
modeli wyspecjalizowanych.

Wraz z rosnaca popularnoscia systemu bazowego wiadze miejskie przystapity do uwzgledniania
samochodoéw wspétdzielonych w planach zagospodarowania przestrzennego. Przy nowych
inwestycjach mieszkaniowych jest mozliwos¢ zamiany kilku miejsc postojowych, wynikajacych
z normatywow urbanistycznych, jednym miejscem dla carsharingu. Zaréwno sama kwota miejsc
postojowych w normatywach, jak i wspétczynnik zastepowalnosci miejscami dla samochodéw
wspotdzielonych sg scisle uzaleznione od dostepnosci do transportu publicznego (m.in.
odlegtos¢ od przystanku, liczba linii, czestotliwos¢ kursowania). Jest to rozwigzanie korzystne
zarébwno z punktu widzenia inwestora, jak i mieszkancéw, ktérzy nie chcg ponosic¢ kosztow
budowy i utrzymania dodatkowych miejsc parkingowych. Przyczynia sie to do utrzymania
wzglednie niskiego poziomu motoryzacji w miescie, wynoszacego 449 samochodéw osobowych
na 1000 mieszkancow.

Ocena rozwigzania

Dziatania wiadz miasta Karlsruhe na rzecz rozwoju carsharingu wpisuja sie w szerszy kontekst
polityki transportowej miasta stawiajacej na rozwdj ruchu pieszego, rowerowego i transportu
publicznego. Sukces, jaki miasto osiggneto na tle innych osrodkéw miejskich Niemiec i Europy
nie bytby mozliwy, gdyby nie kompleksowe spojrzenie na miejska mobilnos¢: dziatania na rzecz
wzmocnienia transportu szynowego w podrézach aglomeracyjnych i miedzydzielnicowych,
dziatan na rzecz ruchu rowerowego w podrézach miejskich i ruchu pieszego w bliskich podrézach.
Swiadomie, oferta samochodéw wspotdzielonych adresowana jest do tych mieszkancéw, ktérzy na
co dzien nie potrzebuja samochodu w ogéle lub tez nie potrzebuja drugiego auta w gospodarstwie
domowym. Najem aut na minuty pozwala im skorzysta¢ z samochodu, gdy jest on nieodzowny.
Kluczowym jest wiec spojrzenie na carsharing jako na dopetnienie systemu transportowego, a nie
jako prosty substytut motoryzacji.

Waznym punktem promujacym wspoétdzielenie samochodéw jest mozliwosc zastapienia czesci
miejsc postojowych dla mieszkancéw przy nowych inwestycjach, wymaganych normatywami
urbanistycznymi, poprzez wyznaczenie miejsc postojowych dla carsharingu i podpisanie umowy
z operatorem. Zacheca to inwestoréw do przemyslenia strategii mobilnosci przed realizacjg
osiedla.
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6.4.5

Studium przypadku: Poznan

Przyktad 22. Poznan, Polska - carsharing

W ostatnich latach Poznan stat sie, obok Warszawy, miastem z najwieksza liczba ustugodawcéw
carsharingu oraz pojazdéw wspotdzielonych. Stato sie to mimo dos¢ wysokiego poziomu
motoryzacji wynoszacego 725 samochodéw osobowych na 1000 mieszkarcéw. Na atrakcyjnosé
miasta pod katem rozwoju ustug carsharingu wptynety nie tylko uwarunkowania spoteczno-
ekonomiczne, ale réwniez dziatania administracyjne samorzadu.

W 2017 r. Rada Miasta Poznania wprowadzita zmiany w uchwale sprzed dekady w sprawie
ustalenia i zasad funkcjonowania w Poznaniu Strefy Ptatnego Parkowania. Samorzad miejski
wprowadzit szereg udogodnien dla carsharingu, szczegdlnie promujgc pojazdy elektryczne i,
przejsciowo, réwniez hybrydowe. Przywileje w postaci darmowego korzystania ze specjalnych
kopert postojowych zostaty dane wszystkim operatorom, ktérzy udostepniaja w Poznaniu co
najmniej 50 samochodéw, jednolicie oznakowanych w sposéb umozliwiajacy ich identyfikacje
oraz deklaruja udostepnianie danych miastu. Na ulicach Poznania zaplanowano okoto 120 kopert
zlokalizowanych na terenie catego miasta, w tym w strefie ptatnego postoju.

Miasto przyjeto zatozenie, iz sama ustuga powinna by¢ realizowana przez operatora prywatnego,
bez zaangazowania miasta. Tym samym Poznan od poczatku przyjat inna strategie niz Wroctaw,
w ktérym od korica 2017 roku funkcjonowaty elektryczne samochody wspétdzielone Vozilla,
uruchamiane w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. Strategia Poznania wptynefa tez na
praktyke innych miast, ktére zrezygnowaty z wprowadzania wiasnych systeméw, oddajac rynek
podmiotom zewnetrznym. Sladami Poznania poszta m.in. Warszawa.

Poznanski model odnidst duzy sukces. W szczytowym okresie dziatato pieciu operatoréw,
oferujac ponad 550 samochoddw réwnoczesnie, co przektadato sie na 1,03 pojazd na 1 tys.
mieszkancow. Samochody osobowe udostepniato czterech operatoréw, w tym jeden pojazdy
segmentu premium, a pojazdy dostawcze — trzech. W przypadku aut osobowych dominowat
model free-floating, natomiast w przypadku aut dostawczych model bazowy. Zmiany rynkowe
doprowadzity do likwidacji lokalnego operatora Click2Go, a globalna liczba pojazdéw spadfa
do ok. 400. Wada, z punktu widzenia uzytkownikéw, jest rozdrobnienie rynku i brak oficjalnych
narzedzi pozwalajacych poszukiwac najblizszego auta dowolnego operatora.
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Tabela 21. Carsharing w Poznaniu

Liczba pojazdow
Oferent Okres dziatania Marki pojazdéw w szczytowym
okresie
Samochody osobowe
4mobility.pl od marca 2018 Audi A3, Audi Q3 ok. 50
Click2Go greliglzéinzé(z 197 - Toyota Yaris Hybrid ok. 200
EasyShare od listopada 2017 Toyota Yaris Hybrid ok. 200
Traficar do pazdziernika 2017 | Renault Clio ok. 150
Samochody dostawcze
VW Caddy, VW
4mobility.pl od sierpnia 2019 Transporter, VW ok.20
Crafter
CityBee od listopada 2018 Fiat Ducato ok.15
Traficar od stycznia 2018 Renault Kangoo ok. 10

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie komunikatéw prasowych

Ocena rozwigzania

Uchwata Rady Miasta Poznania'#' walnie przyczynia sie do stworzenia systemowych uwarunkowan
dla samochoddéw wspétdzielonych bez ponoszenia przez miasto wiekszych nakladéw finansowych.
Brak kapitatowego lub administracyjnego zaangazowania wtadz samorzadowych z jednej strony
ogranicza wydatki publiczne, z drugiej nie ingeruje w lokalny rynek, otwierajac ustuge na innowacje
sektora prywatnego oraz na nowych graczy rynkowych. Dodatkowa zaletg przepiséw wdrazajacych
rozwigzanie sg przywileje adresowane dla pojazdéw elektrycznych, wdrozone pét roku przed
podobnymi rozwigzaniami w skali kraju'*2.

Poznanskie przepisy adresowane sg jednak przede wszystkim dla podmiotéw oferujacych
carsharing w modelu ulicznym, majgcym najmniejszy wptyw na zmiane zachowan transportowych.
Zabrakto rozwigzan adresowanych dla systemu bazowego - preferencyjnych stawek za mozliwos¢
zarezerwowania miejsc w pasie drogowym (tzw. kopert).

Przyjeto pewna minimalng liczbe pojazdéw oferowanych do najmu - 50 aut przeznaczonych do
$wiadczenia ustug w granicach administracyjnych Poznania (w przyblizeniu 1 pojazd na 10 tys.
mieszkancow), aby méc korzystac z przywilejow przewidzianych uchwata. Wymaog ten miat na celu
zapewnienie rozwigzan systemowych, tak aby pojazdy byty rzeczywiscie dostepne w przestrzeni

141 Uchwata Nr LII/922/VII/2017 Rady Miasta Poznania z dnia 11.07.2017 zmieniajaca uchwate Rady Miasta Poznania
Nr XXXIV/269/1V/2003 z 2 grudnia 2003 r. w sprawie ustalenia w Poznaniu strefy ptatnego parkowania, stawek optat
za parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w strefie ptatnego parkowania, wysokosci optat
dodatkowych oraz sposobu ich pobierania.

142 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.
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miejskiej. Wada byto jednak réwnoczesne obwarowanie przywilejow sktadaniem miastu bardzo
szczegdtowych, comiesiecznych raportéw z wykorzystania floty samochodéw, wraz z dostepem
online, umozliwiajacym wglad w czasie rzeczywistym do tych danych. Nie wszyscy operatorzy
zdecydowali sie siegnac po przywileje, a uzytkownicy samochodéw wspétdzielonych, niezaleznie
od operatora, i tak korzystaja z kopert.

Poznanskie rozwigzania w zaden sposéb nie przekfadaja sie na procedure planistyczna.
W miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego nie ma zadnych zmian dotyczacych
normatywdw parkingowych, gdyby operator obiektow ustugowych lub deweloper budujacy osiedle
zdecydowat sie wprowadzi¢ carsharing. W konsekwencji, poznanskie przepisy, cho¢ pozytywnie
wpisuja sie w warunki rozwoju samochodéw wspétdzielonych, to nie maja wptywu na planowanie
przestrzenne.

6.5

Transport publiczny sterowany popytem - transport publiczny na
zadanie

6.5.1

Podstawy funkcjonowania

Nastepujace na skutek suburbanizacji miast oraz deindustrializacji i tertiaryzacji gospodarki
rozproszenie zrédet i celéw podrézy w miastach krajow wysoko uprzemystowionych, sprzyja
poszukiwaniu alternatywnych modeli transportu. Celem jest zapewnienie wiekszego dopasowania
oferty do struktury przestrzennej podrézy oraz mniejszej liczby podrézujacych. Zasadniczo mozna
wyrézni¢ dwa kierunki rozwoju tych ustug: uelastycznienie istniejacej oferty transportu publicznego
oraz budowa prywatnych ustug, ktére bylyby bardziej korzystne cenowo niz klasyczne takséwki
czy inne przewozy 0s6b (np. Uber, Bolt), dzieki wspoétdzieleniu podroézy.

W pierwszym modelu dazy sie do tego, aby ustugi transportu publicznego na obszarach stabo
zaludnionych lub w godzinach, w ktérych nie ma duzych potokdw pasazerskich, realizowac jedynie,
gdy sa zgtoszenia od potencjalnych pasazeréw lub tez dynamicznie dostosowywac trase przejazdu
do miejsca zamieszkania podréznych. W drugim modelu dazy sie do stworzenia nowej ustugi, ktéra
poprzez taczenie ze sobg kilku podréznych udajacych sie w podobnym kierunku, umozliwia podréz
,0d drzwi do drzwi” w cenach nizszych niz takséwkami.

Historia pierwszego modelu siega w Europie Zachodniej lat 70. XX w., gdy kryzys naftowy
zaczat wymuszac¢ zmiany w mysleniu o polityce transportowej, a rozwdj sieci telefonicznych
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poprawit dostepnos¢ telefonéw stacjonarnych w gospodarstwach domowych. W zaleznosci od
prognozowanych potokdw pojawity sie autobusy, minibusy czy nawet zbiorcze takséwki na zadanie.
Rozwdj technologii zwigzanych z aplikacjami mobilnymi uproscit proces zamawiania i optymalizacji
tras, przez co poprawit atrakcyjnosc i konkurencyjnosc systemow.

Do tego modelu mozna zaliczy¢ rézne formy dopasowywania istniejgcej oferty transportu
publicznego do struktur przestrzennych, np. mozliwos¢ wysiadania réwniez poza przystankami,
podwiezienia autobusem nocnym pod dom, zamoéwienia w nocy takséwki za zryczattowang optata
od przystanku tramwajowego czy stacji kolejowej na okreslonym obszarze osiedla itp.

Drugi model ma zazwyczaj charakter komercyjny. Poprzez wspoétdzielenie podrézy tworzona jest
oferta bardziej atrakcyjna cenowo niz takséwka lub Uber czy Bolt, oferujaca jednak podréz,od drzwi
do drzwi". Systemy te realizowane sg w oparciu o aplikacje mobilne oraz algorytmy optymalizujace
droge, przy wykorzystaniu minibuséw zabierajacych do 8 pasazeréw. Gtéwnymi graczami na
tych rynkach sg koncerny motoryzacyjne (MOIA, Chariot) lub operatorzy transportu publicznego
(BerlKonig, CleverShuttle). Rozwigzania te na razie nie wykroczyly poza faze eksperymentalna,
niemniej operatorzy widza w nich duzy potencjat, gtéwnie w miastach o zwartej zabudowie
posiadajacych jednak bardzo rozproszong wiezbe podrézy.

W przysztosci nalezy spodziewac sie, ze transport na zadanie bedzie obstugiwany gtéwnie przez
pojazdy autonomiczne zabierajace na poktad kilkanascie oséb. Pojazdy te maja mie¢ mozliwos¢
taczenia sie po kilka, tworzac swoisty ,wirtualny pociag’, aby méc bez przesiadek obstugiwac réwniez
tereny o wiekszych potokach ruchu. Impulsem rozwojowym s zmiany demograficzne. Starzenie
sie spoteczenstwa wymusza skracanie dystansu przestrzennego do przystankéw. Projektowane
systemy maja zapewnia¢ odbioér pasazeréw spod drzwi.

Juz dzi$ w segment pojazdéw autonomicznych inwestujag najwieksi gracze rynkowi w transporcie
publicznym, np. Deutsche Bahn, poprzez swojg spotke 10K, testuje autobus autonomiczny
w pieciotysiecznym miasteczku Bad Birnbach, starajac sie przyblizy¢ mieszkaricom i kuracjuszom
oddalony ok. 1,5 km od miasta dworzec. Efektywne wdrozenie rozwigzania nie bytoby jednak
mozliwe, gdyby nie zwarta struktura przestrzenna samej miejscowosci.

6.5.2

Tele-bus a inne formy transportu publicznego

Rozwdéj form transportu na zadanie nalezy uwazac za zjawisko pozytywne, pozwalajace na
stworzenie bardziej elastycznej oferty niz tradycyjne formy transportu publicznego, a w przypadku
prywatnych graczy - ofert tariszych niz ustugi taksdwkarskie. Rozwigzania te pozwalaja na naprawe
czesci btedow zwigzanych ze ztym planowaniem przestrzennym czy niedopasowaniem gtéwnych
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tras transportu publicznego do zmieniajacej sie wiezby ruchu. Ponadto te formy transportu moga
dac¢ odpowiedz na niekorzystne procesy demograficzne, umozliwiajac podréze ,od drzwi do drzwi’.

Tele-busy czy minibusy na zadanie nie s w stanie zastapic klasycznych form transportu publicznego
zarowno pod wzgledem pojemnosci, jak i pod wzgledem kosztow. Nalezy traktowac je jako
uzupetnienie systemu na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia oraz na pozostatych obszarach
aglomeracji w godzinach znikomych potokéw pasazerskich, np. w nocy. Badania dowodza, iz
realizacja tych systemdédw moze przyczynic sie do ograniczania emisji zanieczyszczen oraz rezygnacji
z uzywania wtasnych samochodow',

Rysunek 71. Zasada dziatania Tele-Busa
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Zrédto: opracowanie wiasne

Zasada dziatania Tele-busa: zamiast okreslonego przebiegu poszczegdlnych linii oraz doktadnego
rozktadu jazdy funkcjonuje zbiér przystankdw, przez ktéry moze odbyc¢ sie przejazd z przyblizonym
czasem odjazdu (z przedziatem czasowym). Jeden kurs Tele-busa ma mozliwo$¢ obstuzenia obszaru
dziatalnosci kilku klasycznych linii autobusowych.

143 J.T.Tuomisto, M. Tainio, An Economic Way of Reducing Health, Environmental, and Other Pressures of Urban Traffic:
a Decision Analysis on Trip Aggregation, [w:] ,BMC Public Health’, nr 5(1) 2005, 123; M. Torkjazi, N. Huynh, Effectiveness
of Dynamic Insertion Scheduling Strategy for Demand-Responsive Paratransit Vehicles Using Agent-Based Simulation, [w:]
,Sustainability”, nr 11 2019, 5391.
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6.5.3
Studium przypadku: Krakéw

Przykiad 23. Krakéw, Polska - Tele-bus

Polskie przepisy nie przewiduja explicite istnienia publicznego transportu zbiorowego na
zadanie. Niemniej, na jego wdrozenie zdecydowaty sie dwa miasta — Krakdéw'* i Szczecin'®.
Wprawdzie szczecinski system obstugujacy dzielnice Podjuchy jest ciekawszy z punktu
widzenia organizacji, gdyz jest pierwszym funkcjonujacym na tzw. siatce nieskomunikowanej,
tj. kursujacych nie po istniejacych uprzednio trasach autobuséw, to jednak krakowski Tele-bus
stanowi przyktad udanego transferu wiedzy w ramach programéw unijnych.

Krakéw od wielu lat aktywnie uczestniczy w projektach unijnych na rzecz wymiany doswiadczen
pomiedzy miastami Europy przy wspétudziale jednostek badawczych. Jednym z takich
projektow byt trwajacy w latach 2005—-2009 r. program CIVITAS — CARAVEL. Miastami programu
zostaty Genua (Wtochy), Burgos (Hiszpania) oraz Stuttgart (Niemcy). Czteroletnie przedsiewziecie
badawczo-wdrozeniowe miato na celu wprowadzenie w zycie wybranych rozwigzan
organizacyjnych i technicznych na rzecz zrbwnowazonego rozwoju metropolii. Obok dziatan na
rzecz uspokojenia ruchu, zastosowania alternatywnych paliw w transporcie publicznym, celem
byt rozwdj transportu publicznego na zadanie. Sposrdd kilku projektéw realizowanych przez
Krakow na uwage zastuguje Tele-bus - linia miejskiego publicznego transportu zbiorowego
kursujaca na zadanie. Wzorcem dla Krakowa byta Genua, a samo wdrazanie projektu odbywato
sie pod okiem wioskich specjalistow.

Autobusy na zadanie obstuguja p6tnocny fragment peryferyjnej Dzielnicy Xlll Podgérze od
lipca 2007 r. Kursuja pod marka Tele-bus przez wszystkie dni tygodnia. Operatorem jest miejski
przewoznik MPK Krakoéw, system zostat w petni zintegrowany z miejskim systemem. W Tele-busie
obowiazuja te same rodzaje biletéw co w regularnym transporcie miejskim, z zachowaniem
wszystkich ulg przystugujacych poszczegdlnym grupom pasazeréw, poza tym takze bilety
liniowe na linie, ktérych przebieg w wiekszosci sie pokrywa.

144 A. Obuchowicz A., Ustuga Tele-Bus-przewozy transportem zbiorowym na zqdanie, [w:] ,Transport Miejski i Regio-
nalny’, nr 7-8 2008, s. 55—56.

145 T. Kwarcinski, K. Leszczynski K., Funkcjonowanie publicznego transportu na zqdanie na przyktadzie Szczecina, [w:]
,Problemy Transportu i Logistyki’, nr 3/(39) 2017, s. 39—-46.
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Zamowienia na Tele-busa mozna sktada¢ wytacznie telefonicznie, dzwoniac do dyspozytorni
Tele-busa (lokalny numer oraz darmowa infolinia), codziennie w godzinach pracy dyspozytor-
ni (7:00—21:00), ktére sg nieco krétsze niz godziny funkcjonowania samej ustugi (5:30—-23:00).
W przysztosci nie wyklucza sie automatyzacji procesu i zamawiania ustugi poprzez aplikacje
mobilng i internet.

Obszar, na ktérym funkcjonuja krakowskie autobusy na zadanie jest do$¢ specyficzny. Charak-
teryzuje sie stosunkowo niewielka liczba mieszkarcéw rozrzuconych na duzym terenie, jednak
znajduja sie na nim liczne, gtéwnie mate i Srednie, przedsiebiorstwa (hurtownie, warsztaty,
drobna produkgja). Brak transportu publicznego uzalezniatby mieszkarncéw i pracownikéw od
samochodow, potoki pasazerskie nie sg natomiast na tyle duze, aby uzasadniac siatke regularnej
komunikacji autobusowej.

Do obstugi tras skierowany zostat tabor autobusowy klasy mini i midi (Jelcz MO81MB i Autosan
AO0808MN Sancity). Zasieg ustugi, ze wzgledu na postulaty mieszkancédw i rosnace zaintereso-
wanie, byt trzykrotnie powiekszany. Wiadze miejskie nie wykluczaja wprowadzenia ustugi na
kolejnych obszarach miasta.

Nalzy wspomnie¢, ze Krakéw historycznie zwracat duza uwage na problem obstugi pasazeréw
na mato uczeszczanych trasach. W latach 1966—1981 kursowaty linie mikrobusowe umozliwia-
jace dojazd od miejsc rekreacji. Réwniez obecnie miejski przewoznik pozyskuje mikrobusy do
obstugi mniej uczeszczanych, regularnych tras.

6.5.4

Studium przypadku: Hanower

Przyktad 24. Hanower, Niemcy — MOIA, przewozy wspoétdzielone

Przewozy wspétdzielone pod marka MOIA zostaty uruchomione w Hanowerze w sierpniu
2018 . Liczaca ponad pot miliona mieszkancoéw stolica Dolnej Saksonii stanowi matecznik Grupy
Volkswagena. Nie dziwi wiec wyboér tej lokalizacji sposrod dwdch miast objetych pierwsza faza
wdrazania innowacyjnej ustugi.
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Poczatkowo zasieg ustugi obejmowat centralne dzielnice miasta o zwartej zabudowie,
z dominacja kamienic lub blokéw mieszkalnych, tacznie obszar o powierzchni 114 km? Obszar
ten byt obstugiwany przez 35 samochoddw marki VW T6 z silnikiem spalinowym i sze$cioma
miejscami dla pasazeréw. Po p6t roku dziatania, w zwigzku ze wzrostem zainteresowania ustuga,
zasieg MOIA rozszerzono na cate miasto (204 km?2), a flote zwiekszono do 76 samochoddw.
Srednio, miesiecznie z ustugi korzysta w Hanowerze ponad 50 tys. pasazeréw.

Zasada zamawiania przejazdu jest podobna do Ubera lub Bolta. Za posrednictwem aplikacji
okresla sie punkt startowy i docelowy. System informuje o cenie i po zaakceptowaniu warunkéw
podsyta minibusa wolnego lub jadacego w przyblizonej relacji. Po drodze, jesli sa inne zgtosze-
nia, zabierani sg inni pasazerowie mogacy wspétdzieli¢ kurs. Ptatnos¢ odbywa sie w aplikaciji.
Réznica, oprocz samego wspodtdzielenia podrézy, mogacego wydtuzy¢ czas, jest zamawianie
przejazdu jedynie z maksymalnie dziesieciominutowym wyprzedzeniem. Nie mozna go zamoéwic
np. na okreslong godzine. Podrézujac z dzie¢mi, mozna zamoéwic¢ uprzednio foteliki. Zabroniony
jest natomiast przewdz zwierzat (za wyjatkiem pséw przewodnikéw) i rowerdw, a takze innych
duzych bagazy.

Zatozeniem ustugi jest uzupetnienie luk w mobilnosci oferowanej przez transport publiczny,
zdominowany w Hanowerze przez szybki tramwaj, ze wszystkimi tego zaletami (predkos¢
handlowa) i wadami (oddalenie przystankéw), umozliwiajac podrédz,od drzwi do drzwi” przy
znoszeniu koniecznosci przesiadek. Ustuga jest de facto bezposrednim konkurentem takséwek
i gdyby takowe ustugi byly w Hanowerze oferowane — Ubera czy Bolta. Jej wejscie na rynek
wiasnie wzbudzito protesty korporacji takséwkarskich.

Statystyki udostepniane przez VW pokazuja, iz ustuga cieszy sie szczegélnym zainteresowaniem
na osiedlach potozonych poza bezposrednim zasiegiem szybkiego tramwaju, w szczegdélnosci
na osiedlach o zabudowie jednorodzinne;j.

Koszt przejazdu jest wyliczany, podobnie jak w przypadku takséwek, na podstawie ceny podsta-
wowej i ceny za km. Rdznica jest fakt, iz obie ceny sg dynamiczne i zalezg od dnia tygodnia i pory
dnia, co przyblizatoby ustuge do modelu Ubera. Novum stanowi fakt, ze odlegtos¢ uzywana do
obliczen to bezposrednia odlegtos¢ od poczatku do przystanku docelowego, niezaleznie od
tego, czy podréz odbywac sie bedzie inng trasg celem zabrania innych pasazeréw. Wiekszos¢
podrézy kosztuje od 5 do 10 euro za jedng osobe. W przypadku jazdy w grupie, cena maleje
z kazda osoba. Ustuga nie jest zintegrowana taryfowo z transportem publicznym. Przewozy
oferowane sa w dni robocze od godz. 5:00 do 23:00, a w weekendy od 6:00 do 1:00 w nocy.
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Koncern VW, na podstawie doswiadczen zdobytych w Hanowerze i w Hamburgu, planuje rozwoj
ustugi, deklarujac, iz celem strategicznym jest bycie najwiekszym oferentem miejskiego ride-

sharingu w Europie.

Na marginesie nalezy nadmieni¢, ze wdrozenia systemu MOIA, jak i podobnych ustug, np.
BerlKonig, CleverShuttle, s popularne w Niemczech dzieki klauzuli w prawie przewozowym
dopuszczajacej, za zgoda samorzadu, eksperymentalne systemy transportowe. Zacheca to
inwestoréw branzowych i start-upy do poszukiwania nowych rozwiazan w zakresie mobilnosci.
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Transport oraz planowanie przestrzenne w dobie postepujacej urbanizacji stanowia dziedziny zycia,
ktérymi zainteresowanie wyraza swiat nauki, praktyki oraz polityki. Te dwie kwestie oddziatuja na
jakos¢ zycia, przez co stanowia wazne zagadnienie dla opinii publicznej. Czestym problemem jest
jednak rozpatrywanie transportu i planowania przestrzennego osobno, podczas gdy obie dziedziny
charakteryzujg liczne powiazania. Bez dobrego planowania przestrzennego nie bedzie mozliwosci
efektywnego zarzadzania transportem. Z kolei problem motoryzacyjny, wyrazajaca sie emisjg
zanieczyszczen, hatasu i drgan, potrafi zniechecic¢ do zasiedlania nawet najtadniejszych dzielnic
miast. Whasciwe zrozumienie relacji miedzy planowaniem przestrzennym a transportem jest wiec
konieczne, aby méc stworzy¢ polityke zréwnowazonego rozwoju miasta, aglomeracji czy regionu.

Dobre planowanie przestrzenne to przede wszystkim prymat dostepnosci nad mobilnoscia. Dobrze
zaprojektowane miasto, dzielnica czy osiedle ograniczajg popyt na transport. Umozliwiaja realizacje
jak najwiekszej liczby potrzeb na miejscu. Gdy mozna w pare minut dojs¢ do piekarni i sklepu
spozywczego, pieszo zaprowadzi¢ dziecko do pobliskiej szkoty, a dojscie na przystanek nie jest diuzsze
niz dojscie do wielopoziomowego parkingu, samochdd staje sie znacznie mniej potrzebny. Gdy mozna
z wyprzedzeniem wypozyczy¢ auto w systemie carsharingu, posiadanie samochodu w ogdle lub
kolejnego w rodzinie nie jest potrzebne. Mniej aut to nizsze koszty parkingéw, wiec zaoszczedzone
pienigdze mozna przeznaczy¢ na polepszenie komfortu zycia, np. kupujac wieksze mieszkanie, ale
bez garazu. Wspomniane relacje miedzy planowaniem przestrzennym a transportem dotycza bardzo
wielu aspektéw, poczawszy od kwestii technicznych (np. budowa infrastruktury drogowej, mieszkan),
przez kwestie ekonomiczne (np. koszty funkcjonowania systemu), po wymiar spoteczny (w tym takie
subtelne zagadnienia jak estetyka przektadajaca sie na poczucie bezpieczenstwa). Na popularnosci
zyskuja narzedzia komputerowego modelowania popytu na transport w zaleznosci od przestrzennego
rozmieszczenia aktywnosci. Nigdy nie sa one jednak w stanie zastgpi¢ planowania bazujacego na
szerokiej partycypacji spotecznej, badaniach lokalnych rynkéw pracy, preferencjach w wyborze miejsc
nauki, rekreacji czy realizacji zakupdw. Przedstawione w niniejszej ksigzce tematy nalezy traktowac
jako wprowadzenie do opisu zagadnienia mobilnosci w planowaniu przestrzennym. Ksigzka prowadzi
czytelnika od podstaw teoretycznych, przez aktualny stan wiedzy, po analize studiéw przypadku. Ma
by¢ zrédtem inspiracji dla profesjonalistéw, politykéw, dziataczy spotecznych czy szerokiego grona
mieszkancow.

Teorie naukowe, wiedza branzowa, jak i studia przypadku pokazuja, ze cho¢ planowanie
przestrzenne jest nadrzedne wobec poszczegdlnych branz, w tym transportu, to wizja docelowa
musi uwzglednia¢ sektorowe uwarunkowania. Nowoczesne planowanie przestrzenne mozna
poréwnac do budowy domu. Wspétczesne podejscie do wspomnianej budowy zaktada, ze najpierw
definiuje sie sposoby uzytkowania budynku, oczekiwania, a takze parametry eksploatacyjne, np.
energooszczednosé. Nastepnie oblicza sie potrzebng na to przestrzen i analizuje mozliwe sposoby
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rozmieszczenia pomieszczen. Na tej podstawie projektuje sie wielko$¢ pomieszczen, rozmieszczenie
instalacji wodnych itd. Jest to odwrdcenie podejscia,wybudujmy, a meble jako$ sie zmieszcza".

W nowoczesnym planowaniu przestrzennym analogicznie nalezy opisa¢ potrzeby, wstuchiwac sie
w oczekiwania mieszkancéw oraz dobrze zidentyfikowa¢ uwarunkowania przyrodnicze. Wéwczas
mozna nakresli¢ projekt i harmonogram realizacji. Osiedle majgce od samego poczatku peten
dostep do ustug (przedszkola, szkoty podstawowej, sklepdw i ustug pierwszej potrzeby, terenéw
zieleni i rekreacji) i atrakcyjnego transportu publicznego bedzie zupetnie inaczej funkcjonowac
niz to, w ktérym te ustugi publiczne beda dopiero doktadane po licznych petycjach mieszkarncow.
Sukcesy Houten czy Dzielnicy Francuskiej w Tybindze nie bytyby mozliwe, gdyby u poczatkéw
projektowania nie posiadano wizji docelowej osiedla, ani harmonogramu dojscia do niej.

Miasto, wies, dzielnica czy osiedle nie sg jednak nigdy skoficzonymi projektami. Nawet gdy powstaty
wedtug najlepszych planéw skonsultowanych z przysztymi uzytkownikami. Struktury osadnicze
muszg mie¢ zdolnos$¢ do adaptacji. Pojawiaja sie nowe rozwigzania techniczne, zmieniaja sie
relacje spoteczne itd. Dotyczy to réwniez transportu. Elektromobilnos$¢ rodzi nowe spojrzenie
na funkcjonowanie sieci energetycznych. Urzadzenia transportu osobistego sg argumentem za
rozdzielaniem drég rowerowych i chodnikéw, popularnos¢ handlu internetowego nakazuje znalez¢
przestrzen dla dostaw i przemysle¢ kwestie logistyki miejskiej. Pandemia COVID-19 przetamata
bariery kulturowe w postaci rozdziatu przestrzeni do pracy i do mieszkania. Ograniczyta tez
zastrzezenia wobec telekonferencji, zredukowata sceptycyzm wobec e-learningu. Takie dziatania
beda wptywac na zachowania transportowe dtugo po ustaniu zagrozenia dla zdrowia i zycia ze
strony koronawirusa. Dlatego dobra integracja planowania przestrzennego i planowania transportu
to takze stata ewaluacja zrealizowanych projektéw i ciggte wstuchiwanie sie w zmieniajace sie
trendy spoteczne.
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STRESZCZENIE



POLSKI

Miasto dla ludzi. Zr6wnowazona mobilnos¢ w planowaniu przestrzennym to szerokie
omowienie zaleznosci pomiedzy polityka przestrzenng i transportowa.

Planowanie przestrzenne jest bezposrednio powigzane z zachowaniami komunikacyjnymi ludzi.
Rozwigzywanie problemoéw transportowych stoi u podstaw wihasciwie wszystkich stosowanych
obecnie koncepdji urbanistycznych. W Polsce zbyt czesto te dwie dziedziny traktowane sg osobno.

Zréwnowazony rozwdj miast i regiondw moze miec miejsce jedynie wtedy, gdy stworzone zostang
warunki do efektywnego i niskoemisyjnego przemieszczania sie po danym obszarze. Takie podejscie
wymaga jednak czesto bardzo szerokiej wspétpracy na réznych szczeblach wiadzy i pomiedzy
jednostkami o roznych kompetencjach. Wtasciwie zaprojektowany obszar, dzieki dostepnosci
szkot, sklepow czy instytucji publicznych, nie wymusza na swoich mieszkancach niepotrzebnych
podrézy. Dzieki wnikliwemu planowaniu mozna skutecznie ogranicza¢ powstawanie korkow
i ttok w pojazdach komunikacji miejskiej. Mieszancy zyskuja mozliwosci korzystania z wielu
alternatywnych srodkéw transportu w zaleznosci od swoich potrzeb i mozliwosci.

W publikacji omoéwiono kluczowe pojecia zwigzane ze zrébwnowazong mobilnoscig wraz
z wyjasnieniem ich pochodzenia. Umiejscowiono je w krajowym i europejskim prawodawstwie
wraz ze wskazaniem podmiotéw odpowiedzialnych za realizacje poszczegdlnych dziatan.
Omodwiono tez najwazniejsze koncepcje urbanistyczne sprzyjajace zréwnowazonej mobilnosci
wraz z szeroka analiza studidéw przypadku z Polski, Europy i $wiata. Osobny rozdziat poswiecono
analizie ludzkich zachowan i czynnikéw, ktdre skfaniajg osoby do wyboru srodka transportu.
Doktadnie przeanalizowano takze mozliwosci, charakterystyki i ograniczenia poszczegélnych
sposoboéw przemieszczania sie: od najdrozszych i najbardziej spektakularnych kolei podziemnych
i naziemnych, poprzez tramwaje, autobusy, ruch rowerowy az po ruch pieszy. W publikacji mozna
przeczytac takze o najciekawszych sposobach promowania zréwnowazonej mobilnosci.

Miasta, wsie, dzielnice czy osiedla maja swoja dynamike i nigdy nie stanowia kompletnych,
zamknietych projektéw, dlatego w publikacji duza uwage poswiecono zdolnosci do adaptacji do
nowych wymagan i trendéw wspotczesnego Swiata.

Autorzy publikacji pokazuja, ze kompleksowe podejscie do kwestii mobilnosci prowadzi
do tworzenia przestrzeni, ktére odnosza sukces w sferze ekonomicznej, pozwalajg na zaspokajanie
potrzeb spotecznych mieszkancow i ktdre rozwijaja sie z poszanowaniem wymagan ochrony
$rodowiska.
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Miasto dla ludzi. Zrownowazona mobilnos¢ w planowaniu przestrzennym ma by¢ zrédtem inspiracji
dla profesjonalistéw, politykéw, dziataczy spotecznych czy szerokiego grona mieszkancow.

ENGLISH

Cities for people. Sustainable mobility in spatial planning — discussing the complex
interdependencies between transport and spatial development policies.

Most of the major urban planning concepts are based on solving the problems of transport. The
way we plan our cities directly influences the modal split in them. In Poland, however, we tend to
separate town and transport planning.

Sustainable development of cities and regions can take place only when we provide sufficient
conditions for effective and low-carbon transportation in and around them. Such an approach
requires deep cooperation between different levels of governing bodies, including those with very
different areas of competence.

A well-planned area with high accessibility of public services and other amenities reduces the
number of unnecessary journeys. Insightful planning reduces overall congestion and excessive
crowding in public transport services. Such an area offers the residents freedom of choosing multiple
modes of transport that fit their abilities and needs.

Cities for people. Sustainable mobility in spatial planning offers the theoretical insight and multiple
case studies on the interdependences between mobility and planning. Authors of the publication
discuss the key concepts and ideas connected to sustainable mobility, as well as their origins. They
take a practical approach in explaining the concepts illustrating them with multiple case studies
from Poland, Europe, and from all around the world. The publication also contains a screening of
European and national legislation regarding the implementation of sustainable mobility policies.
It also specifies the areas of competence in implementing them.

A separate chapter is devoted to the analysis of how human psychology and different environmental
factors influence mobility behaviour. The possibilities, characteristics and limitations of different
modes of transportation were also analysed. This includes the most expensive and elaborate urban
railway systems as well as trams, buses, bicycle, and pedestrian traffic. A variety of good practices
in promoting sustainable mobility are discussed as well.

Cities, villages, districts and neighbourhoods all have their own dynamic and never form complete
projects. As time moves on, new trends in mobility arise. To keep up with the dynamic environment,
the local authorities need to be a step forward. That is why the authors pay a great deal of attention
to describing the adaptation capabilities. A complex approach to mobility in spatial planning leads
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to designing urban spaces that succeed financially, fulfil the social needs and develop in a way that
does not harm the environment.

Cities for people. Sustainable mobility in spatial planning can be a source of inspiration and insight
for professionals, local government officials, activists or the greater circles of residents.
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TERMINOW



SLOWNIK TERMINOW

Big Data - duze i réznorodne zbiory danych, ktérych przetwarzanie prowadzi do pozyskiwania
nowych informacji i wyciggania wnioskow;

Bike & Ride - parking dla roweréw, ktéry umozliwia bezpieczne pozostawienie swojego roweru
i kontynuacje dalszej podrézy przy uzyciu publicznego transportu zbiorowego;

Intensywnos¢ zabudowy - stosunek powierzchni catkowitej, czyli powierzchni wszystkich
kondygnacji budynkéw, do powierzchni terenu;

Kiss & Ride (Pocatuj i Jedz) — miejsce krétkiego postoju (ok. 1-2 min). Ma utatwic szybka
przesiadke pasazera pojazdu na inny rodzaj transportu lub przejscie do obiektu;

Kompletne ulice - podejscie projektowe, ktére wymaga planowania, biezacej obstugi
i konserwacji ulic, aby umozliwi¢ bezpieczna, wygodng i komfortowg podréz oraz dostep dla
uzytkownikéw w kazdym wieku i umiejetnosciach, niezaleznie od ich rodzaju transportu;

Mikromobilnos¢ - wykorzystywanie w systemie transportowym matych i lekkich srodkéw
transportu umozliwiajacych pokonywanie krétkich dystansow;

Mixed-use - typ zabudowy miejskiej, ktdry taczy funkcje mieszkaniowg z ustugami, takze
publicznymi;

Natezenie ruchu - liczba pojazdéw (oséb) pokonujacych dany odcinek w okreslonym czasie;
Nowy Urbanizm - nurt w urbanistyce, ktéry zaklada powrét do historycznej, zwartej kompozycji

miast, odwrét od rozwoju rozlegtych mieszkaniowych przedmies¢, rozwdj transportu
publicznego, ruchu pieszego i rowerowego, szczegétowo omdwiony w rozdziale 2.1.3;

Park & Ride (Parkuj i Jedz) - system polegajacy na tym, ze ludzie zostawiajg samochody na
parkingach potozonych na obrzezach miasta, a do centrum wjezdzaja srodkami komunikacji
publicznej;

Podzial zadan przewozowych - (ang. modal split) - procentowy udziat poszczegdlnych
sposobdw przemieszczania sie w catosci podrézy, szczegétowo omdéwiony w rozdziale 1.1.4;

Przepustowos¢ — maksymalna liczba srodkéw transportu, jakie moga w jednostce czasu
przemiescic sie przez okreslony element infrastruktury liniowej;

Smart growth - (pol. inteligentny wzrost) - szczegdétowo omoéwiony w rozdziale 2.1.6;

Suburbanizacja - proces osadniczy, ktéry polega wyludnianiu sie miasta i rozroscie terenéw
podmiejskich wokot niego. Skutkiem suburbanizacji jest wzrost liczby i dtugosci codziennych
dojazdow do pracy, szkét i sklepow;

Woonerf - rodzaj przestrzeni publicznej, ktéra taczy funkcje ulicy, deptaku, parkingu i miejsca
spotkan mieszkancow. Stowo woonerf pochodzi z jezyka niderlandzkiego i w wolnym
ttumaczeniu oznacza ulice do mieszkania.
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