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ZROWNOWAZONY TRANSPORT —EKOLOGICZNE ROZWIAZANIA TRANS-
PORTOWE

1.1 Ksztaltowanie si¢ systemu transportowego

Systemy transportowe funkcjonujace obecnie wynikaja z uwarunkowan historycz-
nych. W przesztosci zmieniata si¢ rola poszczegolnych srodkow transportu, a ich wykorzy-
stywanie wptywato zaréwno na ksztalt systemu transportowego, jak i sposob rozwoju zago-
spodarowania przestrzennego. Postepujacy rozwdj systemu zwykle byt wynikiem rosngcego
zapotrzebowania na coraz sprawniejsze srodki transportu i efektem postepu technologicznego
ludzkosci.

We wczesnym okresie rozwoju, system transportowy tworzyty srodki transportu,
w ktorych wykorzystywano site migsni ludzi i zwierzat (w transporcie ladowym i wodnym)
badz site wiatru (w transporcie wodnym). Zegluga, zwtaszcza morska, jako pierwsza umozli-
wita transport na dalsze odlegtosci. W fazie poczatkowej stabosci systemu transportowego,
rozwijajacego si¢ praktycznie bez inwestycji w infrastrukturg, prowadzity do rozwoju miast
ograniczonego do obszaréw przylegajacych do rzek i wzdtuz wybrzezy morskich. Rozwdj
ladowego systemu transportowego nastepowat bardzo powoli. Po okresie intensywnego roz-
woju w czasach imperium rzymskiego, nastagpita wielowiekowa stagnacja. Przetom nastapit
w XVIII wieku, kiedy rozpoczeto sie inwestowanie w sie¢ drogowa. Przyktadowo, podroz
dylizansem z Londynu do Manchesteru (odlegtosé ok. 335 km) pod koniec XVI1I1 wieku trwa-
ta 4 doby, aw pierwszej potowie X1X wieku juz tylko 24 godziny (obecnie ok. 3 h 45 min.).
Rozwdj transportu drogowego, szczegblnie w odniesieniu do jego dwoch elementow: predko-
sci i komfortu podrézowania, doprowadzit do szybkiego wzrostu zapotrzebowania na trans-
port. Niezbedne stato si¢ poszukiwanie rozwigzan zwigkszajacych przepustowosé systemu.

Punktem zwrotnym stato si¢ wynalezienie silnika parowego i w konsekwencji rozwagj
kolei. Nowy srodek transportu w btyskawicznym tempie zdominowat transport ladowy, sku-
tecznie konkurujac takze z transportem rzecznym. Mnigj wigcej od potowy X1X wieku kolgj
umozliwita istotny postep, zaréwno jesli chodzi o zdolnosci przewozowe (0sob i towaréw)
jak tez predkosci podrozowania. Niezwykle waznym efektem rozwoju kolei byt jej wptyw na
rozwoj zagospodarowania przestrzennego miast (rozpoczat sie rozwéj zagospodarowania
wzdtuz linii kolejowych) i stworzenie warunkéw do rozwoju obszaréw odlegtych od wybrze-



zy morskich. Szybki rozwdj kolei na krétko spowolnit rozwdj innych Iadowych srodkow
transportu. Nastepowat co prawda rozwoj sieci drogowsj, szczegdlnie w obszarach zurbani-
zowanych, ale pojazdy konne wykorzystywane byty gtéwnie do podrézy lokalnych. Dopiero
XX wiek i upowszechnienie sie samochoddéw zmienito sposdb funkcjonowania systemu
transportowego. Coraz powszechniejszy dostep do wiasnego, szybkiego srodka transportu,
rozw6j komunikacji autobusowej i transportu ciezarowego, doprowadzity do silnej rywaliza-
cji transportu kolejowego i drogowego. Rywalizacja tatrwado dnia dzisiejszego.

Jednym z ostatnich istotnych punktéw zwrotnych w organizacji systemu transporto-
wego stato sie wynalezienie samolotu i upowszechnienie si¢ transportu lotniczego. Szczegdl-
nie silny rozwoj tego srodka transportu nastapit w drugiej potowie XX wieku, umozliwiajac
odbywanie podrozy na bardzo duze odlegtosci (takze miedzykontynentalne) i doprowadzajac
do znacznego skrécenia czasu podrézy. Transport lotniczy okazat sie takze konkurencyjny dla
zeglugi morskigj i transportu kolejowego na srednie i diugie odlegtosci.

Obecny rozwoj technologiczny, umozliwiajacy przesytanie informacji i danych bez
odbywania podrozy, zmienia zapotrzebowanie natransport i umozliwia nauke i wykonywanie
pracy na odlegtos¢. Wplyw tych i innych osiagnig¢ technicznych na system transportowy ro-
snie i jego skutki beda odczuwalne w najblizszych latach.

1.2 Zadania systemu transportowego i jego podsystemy
System transportowy stanowi zbiér podsysteméw wykorzystywanych do przemiesz-
czania si¢ 0s0b i towaréw. Obejmuje on podsystemy:
transportu drogowego (samochodowego),
transportu kolejowego,
transportu lotniczego,
transportu morskiego (w tym zeglugi przybrzeznegj),
transportu wodnego $rodlgdowego,
transportu intermodalnego (taczacego przewozy typu samochdd-pociag, pociag-statek,
itp.),
transportu rowerowego,
transportu pieszego.
Zadaniem systemu transportowego jest zapewnienie jego uzytkownikom mozliwosci
wykonywania podrézy. Oznacza to koniecznos¢ zapewnienia dostgpu do miejsc zamieszka
nia, pracy, edukacji, ustug i obiektéw handlowych, rekreacji oraz stworzenia mozliwosci



przewozenia fadunkéw, zasadniczej dla rozwoju gospodarczego. Samo stworzenie mozliwo-
$ci nie oznacza jednak, ze system transportowy bedzie funkcjonowaé sprawnie i bedzie od-
powiada¢ rosnagcym potrzebom uzytkownikéw. Zadania systemu transportowego nalezy ro-
zumie¢ znacznie szerzej. Wymagania w stosunku do sposobu funkcjonowania systemu trans-
portowego moga dotyczy¢ np: minimalizacji dtugosci czasu podrézowania, minimalizacji
kosztéw podrozowania, maksymalizacji przepustowosci systemu czy tez ograniczania nega-
tywnego oddziatywania na srodowisko naturalne.

1.3 Uzytkownicy systemu transportowego

System transportowy jest wykorzystywany w podrézach osob i w transporcie towa
réw. Ruch 0sdb mozna podzieli¢ na kategorie w zaleznosci od:

motywacji odbywania podrozy;
kierunku podrézy (jakie i gdzie usytuowane sg zrédia i cele podrozy);
uzytego srodka transportowego.

W przypadku ruchu towarowego, uzytkownikéw systemu transportowego mozna po-
dzieli¢ na kategorie w zaleznosci od:

rodzaju przewozonego tadunku;
kierunku podrézy (jakie i gdzie usytuowane sg zrédia i cele podrozy);
uzytego srodka transportowego.

W warunkach miejskich o obcigzeniu systemu transportowego (w godzinach ruchu
szczytowego) decyduja 4 nastepujace grupy uzytkownikow:

1) podrézujacy doi z pracy,

2) podrézujacy do i z nauki,

3) podrézujacy w celach innych niz pracai nauka (np. w zwigzku z praca, w odwiedziny, po
zakupy),

4) przewozacy tadunki, przy czym naleza do nich zaréwno ci, dla ktérych miasto jest po-
czatkiem lub koncem podrézy, jak i ci, ktérzy przewoza tadunki w obrebie miasta, row-
niez w ruchu dostawczym dla handlu.

W przypadku podrézy odbywanych na wigksze odlegtosci (gtéwnie podrdzy zamiej-
skich) struktura motywacji podrézowania jest bardziej zréznicowana. W rejonach wiekszych
miast, w godzinach ruchu szczytowego, dominuja dojazdy do pracy i nauki. Stad w dni po-
wszednie zwykle jest obserwowane silne obcigzenie sieci drogowej na trasach dojazdowych

do obszaréw zurbanizowanych. W poblizu miast réwnie silne, a czesto silniejsze obcigzenie



sieci drogowej ma migjsce w dni weekendowe. Przyczyna tego zjawiska sg w tym przypadku
podroze zwigzane z turystyka weekendowa i wakacyjna. Poza miastami dominuja podréze
Zwigzane z praca (tzw. biznesowe) oraz podroze zwigzane z turystyka weekendowa, aw okre-

sielatai zimy z turystyka wakacyjna.

1.4 Polityka i strategie transportowe

System transportowy jest bardzo czuty na zjawiska zachodzace w jego otoczeniu.
Szczegblny wplyw maja wydarzenia polityczne i gospodarcze. Przyktadem sa efekty trans-
formacji ustrojowych, jakie miaty miejsce w krajach Europy Srodkowej na poczatku lat 90.
XX wieku. Doprowadzity do znacznych zmian w zapotrzebowaniu na transport. Istotne zmia-
ny nastgpity zarbwno w sektorze przewozow towarowych (np. odnotowano, co sprzyja roz-
wojowi transportu drogowego, zmniejszenie sie wielkosci przewozow tadunkéw masowych
na rzecz tzw. tadunkéw wysokoprzetworzonych, o wickszej wartosci jednostkows)), jak
i w podrézach osdb. Swobodny dostep do srodkéw transportu i wzrost zamoznosci uzytkow-
nikow systemu wplynety na wzrost zainteresowania wykorzystywaniem samochodu do od-
bywania podrézy i zmnigjszenie zainteresowania transportem publicznym. Przy rosnacej kon-
kurencyjnosci w systemie transportowym, degradacji zaczety ulega¢ najstabsze ogniwa, naj-
wolnigj dostosowujace si¢ do nowych warunkow (np. kolej regionalna i podmiejska). Zwigk-
szyta si¢ takze presja na rozwdj sieci drogowej. W rezultacie doprowadzito to do zmian
w sposobie zagospodarowania terendw migjskich i powstawania rozproszonej zabudowy in-
dywidualnej naich obrzezach (zjawisko tzw. ,rozlewanasi¢ miast” — urban spraw).

Przeksztatcenia systeméw transportowych w krajach Europy Srodkowej pokazaly, ze
zmiany moga zachodzi¢ w sposob bardzo dynamiczny i niekoniecznie w pozadanym kierun-
ku. Wzrost sktonnosci do wykorzystania samochodu prowadzi w krétkim okresie do koniecz-
nosci przeznaczania znacznych srodkéw finansowych na rozw¢j infrastruktury drogowsej. Co
wiecej, koncentrowanie dziatan na poprawianiu oferty dla komunikacji indywidualnej moze
prowadzi¢ do spadku zainteresowania transportem publicznym, a zatem do obnizania jego
efektywnosci i zwiekszenia kosztéw funkcjonowania. Prowadzi to zaréwno do niepozadane-
go, nadmiernego wzrostu zapotrzebowania na finansowanie systemu drogowego, jak tez
transportu publicznego. Powstaje zatem pytanie, czy z punktu widzenia interesu gospodarcze-
go spoteczenstw (srodki finansowe przeznaczane na transport w sposob nieefektywny moga
by¢ przeznaczana na inne cele, np. edukacje), jak tez bardzo waznych aspektéw srodowisko-
wych (niszczenie srodowiska w wyniku emisji spalin i hatasu), zmiany zachodzace w syste-
mie transportowym powinny pozostawa¢ bez zadnej kontroli?



Odpowiedz jest oczywista i wywodzi sie z wieloletnich doswiadczen krajéw o rozwi-
nigtym systemie transportowym: nie jest mozliwe utrzymanie sprawnego Systemu transpor-
towego bez readlizacji $wiadomej strategii transportowej, w ktérej organizatorzy systemu
transportowego (np. na szczeblu lokalnym, regionalnym, krajowym) realizuja jasno okreslone
cele za pomocy okreslonych srodkow realizacji.

W przypadku migjskich systemOw transportowych mozna wskazac 3 podstawowe
strategie okreslajgce sposob eksploatacji i rozwoju systemu transportowego:

strategie (tzw. car isthe king), w ktorej zaktada si¢ dominujaca role komunikacji indy-
widualnej i ograniczanie srodkéw finansowych przeznaczonych na transport publiczny;
przyktadem takiego podejscia sa niektore miasta amerykanskie, ale takze miasta basenu
morza $rédziemnego,

strategie (tzw. car free city), w ktorgl zaktada si¢ silne ograniczanie roli samochodu
(ograniczenie liczby i dtugosci podrézy odbywanych samochodem) na rzecz ekologicz-
nych form podrézowania (transport publiczny, rowerowy i pieszy),

strategie zgodng z zasadami zréwnowazonego rozwoju (sustainable development), ro-
zumianego jako zapewnienie réwnowagi pomiedzy rozwojem gospodarczym, osiggnie-
ciem celow spotecznych i ochrong srodowiska.

Poszukiwania sposobow okreslenia racjonalnych strategii transportowych prowadzone
s od lat, w tym migdzy innymi przez Europejska Konferencje Ministrow Transportu
(ECMT?). Efektem tych analiz stato sie rekomendowanie, takze w dokumentach Unii Euro-
pejskiej, wiasnie polityki transportowe zréwnowazonego rozwoju, jako najlepiej przeciw-
dziatajacej negatywnym skutkom wzrostu motoryzacji. W tej strategii szczeg6lne znaczenie
przypisuje si¢ wzmocnieniu roli i zasiggu dziatania transportu publicznego. Strategia ta wy-
wodzi si¢ z pogladu, ze zamiast dostosowywaé przepustowosé¢ systemu (podaz) do rosngcych
potrzeb ruchu samochodowego, trzeba dostosowaé popyt do tef podazy oraz do wymagan
dotyczacych stanu srodowiska. Oznacza to, ze w pewnych obszarach miasta, tam gdzie jego
pojemnos¢ komunikacyjna jest ograniczona (zwykle s3 to obszary $roddmiejskie), powinno
dazy¢ sie¢ do ograniczania ruchu samochodowego na rzecz innych form transportu, jednocze-
$nie rekompensujac wprowadzone restrykcje w tych strefach, gdzie wykorzystywanie samo-
chodu jest efektywniejsze (tzw. zasada strefowania ruchu).

! Rzadowa organizacja migdzynarodowa zrzeszajaca 43 kraje europejskie (w tym Polske) oraz 7 krajow stowa-
rzyszonych (w tym USA, Japonie¢ i Kanade), ktorej podstawowymi zadaniami sa rekomendowanie dziatan dla
ministréw transportu, przygotowywanie rezolucji oraz zbieranie i upowszechnianie danych dotyczacych trans-
portu.



Zatem zgodnie ze strategia zrownowazonego rozwoju, celem powinno by¢ zapewnie-
nie rownowagi pomiedzy ruchem samochodéw, pojazdéw komunikacji publicznej, a takze
ruchem pieszych i roweréw, réwnowagi niezbednej przy wystepujacym deficycie przestrzeni
komunikacyjnej, ktéra w miastach nie jest nieograniczona w kontekscie szybkiego przyrostu
liczby samochod6w. Podstawowymi srodkami realizacji tej strategii powinny by¢:

stymulowanie koncentracji miejsc zamieszkania, pracy i ustug w obszarach dobrze obstu-
zonych transportem publicznym,

stymulowanie przemieszania funkcji (mieszkaniowych, pracy, ustug, rekreacji), w celu
ograniczenia potrzeb podrézowania na wieksze odlegtosci,

podnoszenie atrakcyjnosci transportu publicznego poprzez jego rozwdj oraz: stosowanie
priorytetow w ruchu ulicznym, podnoszenie jakosci i niezawodnosci wykonywanych
ustug, usprawnienie powigzan pomiedzy podsystemami transportu publicznego, itp.,
rozw¢j uktadu drogowego, gtownie na kierunkach obwodowych w stosunku do centrum
miasta,

rozwdj ruchu rowerowego i pieszego, w tym zapewnienie systemu drég rowerowych
i parkingdbw, dogodnych i bezpiecznych dojs¢ do przystankow, usprawnienie weztow
przesiadkowych itp.,

stosowanie srodkow fiskalnych w celu modyfikacji zachowan komunikacyjnych, etapowo
W postaci oplat za parkowanie, w dalszej perspektywie w postaci optat za wjazd do cen-
trum,

polityke parkingowsa, w tym kontrolowanie liczby dostgpnych miejsc parkingowych czy
wprowadzenie (i egzekwowanie) normatywow parkingowych w planach miejscowych za-
gospodarowania przestrzennego,

planowanie i koordynowanie rozwoju gospodarczego oraz przestrzennego z rozwojem

systemu transportowego w skali aglomeracji.

1.5 Wplyw na powstawanie ruchu

W sytuacji, w ktoregj uzytkownicy systemu transportowego posiadajag swobode wyboru
sposobu odbywania podrozy, dla powodzenia realizacji strategii zrbwnowazonego rozwoju
decydujace znaczenie ma jakos¢ poszczegolnych podsystemdéw transportowych. Powstrzyma-
nie dominacji samochodu wymaga zapewnienia konkurencyjnych warunkéw dla odbywania
podrozy. Na przyktad sprzyjac temu moze dobrze rozwinigty, komfortowy i bezpieczny sys-
tem transportu publicznego, ale rowniez dobra ofertaw zakresie sieci drog i parkingdbw rowe-



rowych. Nalezy pamietac, ze zarbwno decyzja o podjeciu podrozy, jak tez wybor srodka
transportu w duze] mierze zalezy od kosztow podrézowania. Zgodnie ze znang zasada, im
wyzsze 53 koszty podrézowania samochodem, tym wieksza jest sktonnos¢ do wykorzystywa-
nia innych form podrézowania (transport publiczny, rower). | odwrotnie, wzrastajace ceny
biletow w transporcie publicznym moga sprzyja¢ przesiadaniu si¢ do samochodéw.

O kosztach podrozowania decyduja: koszty eksploatacji pojazdow (co jest zwigzane
z diugoscig podrézy), koszty czasu podrozowania i optaty ponoszone bezposrednio przez
uzytkownika (np. ceny biletow w transporcie publicznym, optaty za parkowanie). | stotne zna-
czenia dla poszczegoblnych sktadnikéw kosztéw ma kosztow budowy systemu transportowego
i koszty jego eksploatacji. Mozna zatem powiedzied, ze liczba podrézy odbywanych w syste-
mie transportowym, jak i sposdb ich wykonywania, zaleza od sposobu zorganizowania sys-
temu transportowego.

Wiasciwe rozpoznanie poszczegoélnych grup uzytkownikow systemu transportowego
i potencjalnego wptywu kosztow podrézowania na podejmowanie przez nich decyzji o odby-
waniu podrozy i wyborze srodka transportu, utatwia zarzadzanie systemem transportowym
i jego prawidtowy rozwoj. Daje takze mozliwos¢ wptywanie na decyzje uzytkownikow sys-
temu poprzez stosowanie skutecznych rozwigzan fiskalnych (np. optaty za parkowanie, optaty
za wjazd do obszaru) i tym samym zwigkszanie (lub zmniejszanie) kosztéw podrézowania.
Rozwigzania tego typu z powodzeniem zastosowano np. w Singapurze, Oslo czy Londynie.

1.6 Proekologiczne rozwigzania transportowe

1.6.1 Strefowanie ruchu

Biorac za przyktad miasta polskie (np. Warszawe, Krakow, 1.6dz, Biatystok) i euro-
pejskie (np. Berlin, Wieden, Londyn, Zurych) mozna stwierdzi¢, ze panuje powszechna zgod-
nos¢, co do roli transportu publicznego w miejskich systemach transportowych. Podstawo-
wym problemem jest jednak okreslenie racjonalnego podziatlu zadan przewozowych pomig-
dzy transportem publicznym a indywidualnym. Obecnie obserwowane trendy wskazuja, ze
w wielu miastach nastepuje zmnigjszanie si¢ udziatu transportu publicznego w podrézach.
W miastach, w ktérych funkcjonuja systemy transportu szynowego, racjonalne jest utrzymy-
wanie sredniego udziatu samochoddw osobowych w ruchu na poziomie 35-40%, ale zr6zni-
cowanego w zaleznosci od strefy miasta i wystepujacej tam gestosci zabudowy. Udziatu
wickszego w strefach peryferyjnych miasta i zdecydowanie mniejszego (na korzysé¢ transpor-
tu publicznego) w srédmiesciu. W przypadku miast mniejszych, w ktérych transport publicz-
ny zapewnia komunikacja autobusowa, racjonalne jest dazenie do utrzymania podziatu zadan



przewozowych na poziomie 50/50 i podejmowanie aktywnych dziatan w kierunku promocji

ruchu pieszego i rowerowego.

Zmniejszanie roli samochodéw osobowych w podrézach jest zwykle trudne do osig-
gniecia ze wzgledu na:

- sktonnos¢ kierowcdw, pomimo podejmowanych dziatan zaradczych, do petnego wyko-
rzystywania przepustowosci sieci drogowo-ulicznej, az do osiggniecia poziomu zattocze-
nia ruchem,

- ograniczone srodki finansowe, ktére moga by¢ przeznaczane na rozwdj transportu pu-
blicznego z uwagi na koszty jego rozwoju (systemy metra, linie kolejowe, trasy szybkie-
go tramwaju, zakupy taboru),

- postgpujace zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym, w zewngtrznej strefie miasta
Sprzyjajace powstawaniu zabudowy ekstensywnej, trudnej do obstugi transportem pu-
blicznym, a zachecajacej do odbywania podr6zy samochodowych.

Z kolei przekroczenie granicy 40% sredniego udziatu samochodéw osobowych w po-
drozach nalezy traktowaé jako sygnat ostrzegawczy, oznaczajacy brak lub niedostateczng
realizacje polityki transportowe. Przy okreslaniu granic strefowania dominacji samochodu
i transportu publicznego nalezy bra¢ pod uwagg:

wieloletnie uwarunkowania historyczne miasta, posiadajacego wyksztatcong strukturg
przestrzenng i uktad transportowy,

charakterystyke obszaru miasta pod wzgledem gestosci celow podrézy,

strukture sieci ulicznej i systemu parkowania,

ksztalt systemu transportu publicznego,

lokalizacje obszaréw priorytetowych pod wzgledem ochrony srodowiska i dziedzictwa
kulturowego,

przyszta efektywnosé systemu transportowego (np. planowanie systemu w oparciu o pro-
gnozy przewozow pasazerskich).

Uprzywilejowanie transportu publicznego powinno zatem dotyczy¢ obszaréw $rod-
migjskich, charakteryzujacych si¢ silnymi koncentracjami celow podrézy, rozbudowanym
systemem transportu publicznego, wystepujaCymi ograniczeniami przepustowosci ukiadu
drogowo-parkingowego, wystepowaniem obszaréw cennych kulturowo oraz podstawowych
ciggéw transportowych, skupigjacych intensywne potoki ruchu pasazerskiego. W praktyce
oznacza to koniecznos¢ podejmowania dziatan poprawiajacych funkcjonowanie transportu



publicznego w centralnych obszarach miasta i na trasach promienistych, biegnacych od dziel-
nic peryferyjnych do centrum.

Inne podejscie do organizacji transportu powinno by¢ stosowane w obszarach luznigj-
szej zabudowy i podmigjskich. W sposob naturalny funkcjonowanie transportu publicznego
jest tam mnigj efektywne i powinno koncentrowaé si¢ na dwoch podstawowych zadaniach:

- zapewnieniu dogodnego transportu na kierunkach promienistych prowadzacych do cen-
trum,

- koordynacji przewozéw pomigdzy roznymi podsystemami transportu publicznego, np.
dowoz pasazerOw autobusami do linii szybkiego transportu szynowego (np. metra).

Taki podziat odpowiada tez wynikom badan, jakie zostaty wykonane w czterech mia-
stach europejskich: Helsinkach, Bolonii, Atenach i Dublinie?. W badaniach tych stwierdzono,
ze istnigje zréznicowana sktonnos¢ mieszkancéw miast do wykorzystywania samochodu
i ngjogdlniej zalezy ona od sposobu (mozliwosci) zorganizowania sobie codziennego zycia.
W miastach dysponujacych sprawnym transportem publicznym w podrézach krétkich (odby-
wanych w $srodmiesciu) oraz w podrozach w relacji dom-praca-dom, wystepuje sktonnos¢ do
podrozowania transportem publicznym (w Helsinkach 75% podrézy do pracy). W podrézach
wymagajacych wiekszej elastycznosci (podréz do pracy, podwiezienie dzieci do szkoly, za
kupy, odwiedziny u przyjaciot), o charakterze wielofunkcyjnym, sktonnosé ta jest zdecydo-
wanie mnigjsza. Jednak samochdd najczescig) przewozi wowczas wiecej niz jedng osobe badz
tez jego kierowce, np. zakupy. Wzrasta udziat tego typu motywacji w podrézach, np. z powo-
du powstawania centrow ustugowo-handlowych na przedmiesciach, nastepuje takze zmiana
celéw podrozy, z malejagcym udziatem podrézy do centrum miasta.

Strefowanie ruchu, jako integralna czes¢ strategii zréwnowazonego rozwoju, znalazta
swoje zastosowanie we wszystkich wywodzacych si¢ z tej zasady politykach transportowych
przyjetych w Polsce® i w Europie. Zwykle wyodrebniane sa 3 strefy:

strefa | — centralna — odpowiadajgca obszarowi $cistego srodmiescia; strefa ta moze miet
takze podsrefy, np. dla dodatkowego wyodrebnienia obszarow cennych historycznie,
z ograniczeniami ruchu samochodowego, itp.;

strefa |l — migjska — obejmujaca pozostate obszary zwarte) zabudowy miasta;

strefa 111 — przedmies¢ — obejmujaca pozostate obszary w granicach administracyjnych
miasta.

2 J. Wickham. Project SceneSusTech — Scenarios For a Sustainable Society: Car Transport Systems and the So-
ciology of Embedded Technologies. Dublin, 1999.
% Krakéw, Poznan, Biatystok, £.6dz



1.6.2 Transport publiczny
Podstawg funkcjonowania sprawnego miejskiego i aglomeracyjnego systemu trans-

portowego jest transport publiczny. Sktadaja Si¢ na niego systemy komunikacji: autobusowej

(takze midi i mini busowej), tramwajowsj, trolejbusowej, metra i kolejowej. O konkurencyj-

nosci transportu publicznego w stosunku do samochodu decyduje jakos¢ tego systemu. Ozna-

czato, ze transport publiczny powinien by¢:

niezawodny, gwarantujacy dotarcie do celu podrézy w wyznaczonym czasie,
szybki, gwarantujacy dotarcie do celu podrézy w akceptowalnym przez pasazera czasie,
najlepiej krotszym niz w przypadku takiej samej podrézy odbywanej samochodem,
bezpieczny, zaréwno pod wzglgdem bezpieczenstwa komunikacyjnego (niskie ryzyko
powstania wypadku), jak tez bezpieczenstwa osobistego,
tani, gwarantujacy niskie koszty przejazdu (ceny biletéw),
komfortowy, np. gwarantujacy mozliwos¢ odbywana podrézy na siedzaco (zwlaszcza
przy dtuzszych podrézach), tatwosé wsiadania i wysiadania, dogodnos¢ oczekiwania na
przystankach itp.

Wysoka jakos¢ transportu publicznego wymaga podejmowania dziatan o charakterze

inwestycyjnym, ale tez zapewnienia wysokiego poziomu utrzymania i eksploatacji biezacej

infrastruktury i taboru. Gtéwne kierunki dziatan powinny dotyczy¢:

rozwoju systeméw transportu szynowego (tramwaj, metro, kolej) w korytarzach transpor-
towych, w ktérych wystepuje lub jest przewidywane duze zapotrzebowanie na przewozy
pasazerskie (w wyniku rozwoju zagospodarowania przestrzennego o charakterze miesz-
kaniowym);

modernizacji istniejagcych systeméw transportu szynowego, gtdwnie tras tramwajowych,
w celu zmiany ich wizerunku i dostosowania do wspétczesnych wymagan;

integrowania weztow przesiadkowych i tym samym utatwianie dokonywania przesiadek
np. z autobusu na autobus, z autobusu na metro lub tramwaj, czy tez w formule ,, parku;j
i jedz” z samochodu na srodek transportu publicznego (zwykle szynowego);

stosowania uprzywilejowania srodkow transportu publicznego w ruchu, gtéwnie w postaci
wydzielonych torowisk tramwajowych, wydzielonych jezdni i pasdw autobusowych czy
tez priorytetdw w sygnalizacji swietlnej,

wprowadzania do uzytku nowoczesnego taboru, gtéwnie jednoprzestrzennych i niskopod-
togowych tramwajow oraz autobusdw,
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- stosowania nowoczesnej, dynamicznie aktualizowanej informacji pasazerskiej, zarowno
w $rodkach transportu (tramwajach, autobusach, wagonach metra), jak i na przystankach.

W rezultacie mozna spodziewaé si¢ korzysci wynikajacych ze zwigkszania si¢ liczby

przewozonych pasazeréw, dzigki pozyskaniu nowych. Sg wsréd nich ci, ktorzy dotychczas

nie podrézowali transportem publicznym, w zwigzku z nieatrakcyjna oferta (np. osoby starsze

i niepetnosprawne), ale takze ci, ktérzy zauwaza i odczujg przewage transportu publicznego

nad podrézowaniem samochodem. Nie bez znaczenia s3 takze efekty zwigzane z ogranicza-

niem emisji hatasu i zanieczyszczen oraz podwyzszeniem jakosci przestrzeni miejskiey.

K omunikacja autobusowa

Komunikacja autobusowa odgrywa podstawows role w obstudze przewozow pasazer-
skich. W miastach matych i sredniej wielkosci, gdzie nie funkcjonuja systemy transportu szy-
nowego, decyduje o jakosci transportu publicznego, obstugujac blisko 100% przewozow pa-
sazerskich. W miastach wigkszych, petni zwykle dwie funkcje:

dowozowg do kolei, metrai tras tramwajowych,
podstawowa, w korytarzach nie obstugiwanych transportem szynowym.

W Warszawie, stosunkowo dobrze obstugiwanej transportem szynowym (tramwaj,
metro, kolegj), az 40% podrézy niepieszych odbywa si¢ z wykorzystaniem komunikacji auto-
busowey.

Istotnym walorem komunikacji autobusowej jest jej elastycznosé, wyrazajaca Si¢
zdolnoscig do obstugi zaréwno obszaréw peryferyjnych miasta (np. poprzez stosowanie mini-
busdw), jak tez gtéwnych korytarzy transportowych (z mozliwoscig wykorzystywana autobu-
sow wielkopojemnych, stosowania wysokich czestotliwosci kursowania i wydzielonych pa-
sOw autobusowych). Z drugigj strony komunikacja autobusowa jest zdecydowanie bardziej
narazona na uciazliwosci wywotane zattoczeniem ulic, a przez to mnigj niezawodna od trans-
portu szynowego np. jesli chodzi o gwarancje czasu podrézy. Petne wykorzystanie zalet ko-
munikacji autobusowej wymaga odpowiedniego zaplanowania przebiegu linii, dostosowywa-
nia taboru o odpowiednigj pojemnosci do zapotrzebowania na przewozy oraz zapewnienia
uprzywilejowania autobusdw na ich trasach, tam gdzie petnig role podstawowego srodka
transportu. Prawidtowe funkcjonowanie migjskiej komunikacji autobusowej wymaga zatem:

- wprowadzania wydzielonych ulic, jezdni, lub pasdéw ruchu dla autobusdw (takze w posta-

ci pasdw ruchu pod prad —tzw. contra flow);
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- stosowania priorytetéw dla autobusdw w sygnalizacji $wietlnej, w tym takze $luz sygnali-
zacyjnych na skrzyzowaniach, umozliwigjacych autobusom tatwe wykonanie manewréw
skretu;

- stosowania nowoczesnego taboru i innych dziatan technicznych, np. nowoczesnych sys-
temow informacji pasazerskiej, modernizowania przystankow;

- koordynowania rozktadow jazdy autobusdw z innymi srodkami transportu w tym z tram-
wajami, metrem i kolejg oraz tworzenie sprawnych weztéw przesiadkowych na transport
SZynowy.

Podstawowymi kryteriami dla podejmowania dziatan powinna by¢ wielkosé progno-
zowanego ruchu pasazerskiego oraz skala spodziewanych efektow np. w postaci poprawy
punktualnosci czy tez skrécenia czasu podrozowania. Doswiadczenia wielu miast wskazuija,
ze priorytety w ruchu autobusdéw w postaci wydzielonych pasdw oraz w sygnalizacji swietingj
wplywaja korzystnie na wzrost predkosci komunikacyjnej na odcinkach tras, na ktérych za-
stosowano takie rozwigzania, i na zwigkszenie niezawodnosci obstugi komunikacyjnej. Jest to
pozytywnie odbierane przez pasazerOw. Rozwigzania tego typu sa z powodzeniem stosowane
w miastach europejskich, o czym swiadcza wysokie wskazniki (w km pasow autobusowych
na min mieszkancéw) diugosci wydzielonych paséw autobusowych (Praga - 235, Berlin -
198, Wieden - 185, Rzym - 108, Helsinki - 102, Madryt — 93).

Fot. 1. Wroctaw - wspdlny pas tramwajowo- Fot. 2 Londyn - wydzidlony pas autobusowy, wyod-
autobusowy nawydziel onym torowisku tramwajowym  rebniony z jedni poprzez zastosowanie kolorowe
nawierzchni

Pod tym wzgledem niekorzystny jest obraz sytuacji w polskich miastach. W Warsza-
wie wskaznik wydzielonych pasdéw autobusowych wynosi jedynie 8,9 km/mIn mieszkancéw.
Tymczasem warszawskie wyniki badania ocen i preferencji pasazeréw, przeprowadzone
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w roku 2005* wskazuja na przyzwolenie mieszkancéw miast na uprzywilejowanie komunika-
cji autobusowej, nawet kosztem przestrzeni zajmowanej przez samochody osobowe. Na pyta-
nie ,czy stuszne jest uprzywilejowanie transportu publicznego, mimo ze moze to pogorszy¢
warunki ruchu samochodéw osobowych”, ponad 81% ankietowanych odpowiedziato ,tak”.
Nawet wsréd ,,zmotoryzowanych” ankietowanych, procent pozytywnych odpowiedzi jest
wysoki i wynosi blisko 75%.

CENTRUM TARCHOMIN

B IR - R - - A

Rys. 1 Przyktad usytuowania pasa autobusowego — ulica Modlinska w Warszawie

Celowos¢ wprowadzania uprzywilejowania autobuséw w ruchu ulicznym potwierdza-
ja takze wyniki badan funkcjonowania wydzielonych pasdéw autobusowych. Na przyktad ana-
lizy wykonane w marcu 2006 roku, po wprowadzeniu wydzielonego pasa autobusowego na
ul. Modlinskiej w Warszawie (diugos¢ pasa 3 km) dowiodly, ze zastosowane rozwigzanie
umozliwito skrécenie czasu przejazdu autobusdw az o 10 minut oraz zwiekszyto liczbe pasa-

zerOw transportu publicznego o ponad 30% !

K omunikacja tramwaj owa.

Pomimo rozwoju systemow metra, w wielu miastach komunikacja tramwajowa nadal
jest podstawowym srodkiem miejskiego transportu szynowego. W Warszawie obstuguje ona
26% podrézy odbywanych transportem publicznym, a | linia metra tylko 11% podrézy. Sza-
cuje sig, ze budowa petnego systemu warszawskiego metra (3 linie) doprowadzi do zwigksze-
nia udziatu tego systemu w przewozach do 20%, ale i tak udziat ten bedzie mnigjszy, niz
przewidywany dla komunikacji tramwajowej — 24%. Wysokie walory tramwajéw wynikaja
ztrzech podstawowych czynnikow: duzej zdolnosci przewozowej, niezawodnosci — w
zwiazku z wysoka odpornoscia na skutki zattoczenia ulic migjskich, gdy torowiska tramwa-

* Warszawskie Badanie Ruchu 2005 (WBR 2005).
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jowe s3 wydzielone z jezdni oraz ograniczonego wplywu na zanieczyszczenie srodowiska (W
przypadku trakcji elektryczne] emisje spalin nie nastgpuja wzdtuz korytarza transportowego —
np. ulicy).

Doswiadczenia polskie i zagraniczne pokazuja, ze modernizacja i rozwoj komunikacji
tramwajowej sprzyja odwracaniu tendencji rosnagcego wykorzystywania samochodu do od-
bywania podrozy miejskich. Jest to szczegdlnie widoczne tam, gdzie komunikacja tramwajo-
wa obstuguje gtéwne kierunki przewozoéw pasazerskich, a wiec na trasach prowadzacych do
centow miast. Niezbedne jest jednak spetnienie wymogdw nowoczesnosci trasy tramwajowe),
w tym zapewnienie:

- wysokiegj srednigj predkosci komunikacyjnej (ok. 25 knvh),

- niezawodnosci funkcjonowania,

- bezpieczenstwa osobistego pasazeréw,

- wysokiego komfortu podrozowania,

- kompleksowej informacji dla pasazerow,

- dost¢pu do tramwajow osobom starszym i niepetnosprawnym,

- zmnigjszenia niekorzystnych oddziatywan na otoczenie trasy i na pasazerow.

Moze to by¢ osiggane poprzez: nowoczesne rozwigzania w zakresie konstrukcji na-
wierzchni torowej i zasilana energetycznego, wydzielenie torowiska z jezdni, sterowanie ru-
chem zapewniajace uprzywilejowanie tramwajow w punktach kolizji (skrzyzowania, przejscia
dla pieszych, przejazdy), nowoczesne rozwigzania w zakresie przystankow (platformy przy-
stankowe dostosowane do wysokosci podtogi tramwajow, wiaty i zadaszenia, systemy dyna-
micznej informacji pasazerskigj, itp.), czy tez stosowanie jednoprzestrzennych, niskopodto-
gowych tramwajéw.

Rys. 2. Przyktad usytuowania torowiska tramwajowego wydzielonego z jezdni
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W miastach europejskich widoczny jest wzrost zainteresowania komunikacjg tramwa-
jowa. Potwierdza to przyktad Strasburga, gdzie dramatyczny spadek roli transportu publicz-
nego doprowadzit wiadze miasta do podj¢cia decyzji o modernizacji i rozwoju lekkiego
transportu szynowego. W szybkim czasie uruchomiono nowoczesne trasy tramwajowe, a uzy-
skane efekty przerosty oczekiwania. Odnotowano wzrost udziatu transportu publicznego w

podrézach do pracy az 0 43% w porOéwnaniu do sytuacji przed uruchomieniem nowych linii

tramwajowych. Rozwdéj komunikacji tramwajowe] nastepuje takze w innych miastach francu-
skich (Lyon), belgijskich (Bruksela), witoskich (Mediolan, Rzym), austriackich (Wieden,
Graz) czy niemieckich (Berlin, Monachium, Karlsruhe, Drezno).

Fot. 3 Drezno — nowoczesny tramwaj na zadaszonym Fot. 4 Mediolan — przyktad nowoczesnego, niskopod-
przystanku tramwajowym togowego i jednoprzestrzennego tramwaju.

P

Fot. 5. Berlin — przyktad tablicy informacyjng — ele- Fot. 6. Praga — przyktad nowoczesngj trasy tramwajo-
mentu systemu dynamicznej informacji pasazerskiej wej do Barrandova (fot. Krzysztof Mastowski)

Rozw¢j idei zrdwnowazonego transportu i zwigzany z tym renesans komunikacji

tramwajowe] w miastach europejskich zachecit takze do dokonywania zmian wizerunku ko-
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munikacji tramwajowej w polskich miastach. Dotyczy to np. Warszawy, Krakowa, Poznania
i Lodzi. Interesujagce s pierwsze efekty juz podjetych dziatan. Szacuje si¢, ze realizowana
obecnie w Warszawie modernizacja trasy tramwajowe] w korytarzu Al. Jerozolimskich
(o dtugosci 11,7 km), obejmujaca m.in. zmiang konstrukcji nawierzchni torowej i zasilania,
wprowadzenie sterowania ruchem na 26 skrzyzowaniach oraz modernizacje 50 przystankéw,
doprowadzi do zwigkszenia liczby pasazeréw w godzinie szczytu o ok. 2800 i skrécenia czasu
podrézowania na tej trasie srednio 0 4 minuty. Oznacza to, ze uwzglednigjac skale przewo-
z6w wykonywanych w tym korytarzu transportowym (wg prognoz ruchu do 14 tys. pasaze-
réw na przekréj), w skali roku mozliwe jest uzyskanie oszczednosci czasu rzedu 2 miliondw
godzin, a w wymiarze ekonomicznym — ponad 32 milionéw ziotych. Rownie interesujace
efekty uzyskano w przypadku nowo wybudowanego odcinka trasy tramwajowej na warszaw-
skim Bemowie (o dtugosci 2,2 km). W badaniach przeprowadzonych po oddaniu inwestycji
do uzytku ustalono, ze nowa trasa tramwajowa umozliwia obstuge blisko 14 tys. 0sdb przy
zatozeniu strefy dojscia do przystankdéw mnigjszej niz 300m i ok. 28 tys. mieszkancow
w przypadku wydtuzenia tgl strefy do 500m. Pomiary wykazaty takze, ze na nowej trasie ko-
munikacja tramwajowa obstuguje ok. 12,5 tys. podrézy, a udziat transportu publicznego
w przewozach (biorac takze pod uwage komunikacje autobusows), w zaleznosci od pory dnia,
jest na poziomie 52-56%.

Niezwykle waznym imperatywem mobilizujacym do dziatania jest przychylnos¢ opi-
nii publicznej. Na przyktad mieszkancy Warszawy wyrazili ja w ramach przytaczanego juz
ankietowego badania ocen i preferencji (WBR 2005). Wéréd waznych do wykonania zadan
miasta za jedne z najpilniejszych wskazano te zwigzane z modernizacja i rozwojem transportu
publicznego. 33% gtosdw oddano na modernizowanie komunikacji tramwajowej, a az 41,4%

na rozbudowe systemu tramwajowego o nowe trasy.

K omunikacja podmig ska

Istotnym elementem planowania systemu transportowego jest przeciwdziatanie nad-
miernemu wzrostowi samochodowego ruchu dojazdowego do miast. Zrownowazenie systemu
transportowego i przeciwdziatanie ekspansji ruchu samochodowego w obszarach srodmiej-
skich (szczegdlnie duzych miast i aglomeracji) nie jest mozliwe bez odpowiednigj organizacji
i rozwoju komunikacji podmiejskigj (np. autobusowej czy kolejowej). Oznacza to koniecz-
nos¢ przygotowania odpowiedniego programu transportowego z jednej strony zachecajacego
do odbywania podrdzy transportem publicznym (np. szybka kolej migjska), z drugiej znieche-
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cajacego do wjazdu samochodami do miasta (np. optaty za wjazd do miast — myto, ptatne
parkowanie w centrum). Oznacza to koniecznos¢ zapewnienia:

wysokich czestotliwosci kursowania pociaggéw i autobusdw, odpowiadajacych potrze-

bom uzytkownikéw (np. do 10 minut w okresach szczytowych i 20 minut poza szczytem),

stalego, rytmicznego rozkladu jazdy dopasowanego do rzeczywistych godzin szczyto-

wych,

wspalnego biletu nawszystkie podsystemy transportu (miejskie i podmiejskie),

bezpieczenstwa pasazer 6w w autobusach, pociagach i na przystankach,

komfortu pasazer 6w, np. poprzez zapewnienie czystosci autobusow i pociagow i przy-

stankow,

nowoczesnego systemu informagji.

| stotne znaczenie maja dziatania prowadzace do skracania czasu dotarcia do przystan-

koéw kolejowych. Powinno to by¢ osiggane poprzez odpowiedni sposdb zagospodarowania
przestrzennego (bliskie usytuowanie zabudowy mieszkaniowej i migjsc pracy), tworzenie
systeméw typu ,parkuj i jedz” oraz dostosowywanie komunikacji autobusowej, poprzez od-

powiedni uktad linii i rozktad jazdy, do obstugi dojazdéw do systemu kolejowego.

Wezly wymiany ruchu
W duzych miastach bardzo wazne jest zapewnienie integracji poszczegélnych podsys-
temow transportowych (kolej, metro, tramwaj, autobus). Korzysci z tego tytutu, odnosza pa-
sazerowie (np. utatwione przesiadanie sig, skrécenie czasu podrézy, mnigj barier dla osob
niepetnosprawnych itp.), ae takze organizatorzy transportu. Waznym efektem integracji jest
pozyskiwanie zaufania uzytkownikow do transportu publicznego. Integracja systeméw trans-
portowych przejawia si¢ w tworzeniu i organizacji weztéw przesiadkowych, w taki sposob,
aby zapewni¢ pasazerom dogodny dostep do poszczeg6lnych podsysteméw (przystankdw)
oraz sgworzy¢ im jak najlepsze warunki przesiadania si¢. Wymagania stawiane weztom prze-
siadkowym to przede wszystkim:
- zwartos¢ wezta (w celu minimalizowania dtugosci dojs¢ i powierzchni zajmowanego
terenu),
- optymalizacja dlugosci i sposobu dojs¢ pieszych do poszczegdlnych przystankéw
(w celu minimalizowania dtugosci i czasu dojsc),
- wysoki standard dojs$¢ pieszych, takze bioragc pod uwage potrzeby niepetnosprawnych
uzytkownikow systemu,
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- koordynacja rozkladéw jazdy poszczegélnych srodkdw transportu dla ograniczenia strat
czasu wynikajacych z oczekiwania na przystankach,

- wysoka jakosé informacji pasazerskig (wizualnej i gtosows)), utatwiajgca dokonywa
nie przesiadek,

- bezpieczenstwo pasazer 6w (np. poprzez stosowanie systeméw monitorowania).

Wezel przesiadkowy moze zapewnia¢ mozliwosé¢ przesiadania sie pomiedzy réznymi
srodkami transportu publicznego (np. z autobusu na autobus, z autobusu na metro). Jego
funkcja moze byc¢ takze szersza, gdy umozliwia przesiadanie si¢ pomi¢dzy systemami trans-
portu indywidualnego i publicznego (np. z samochodu na pociag, z samochodu na metro,
z roweru na metro). Taki rodzaj wezta przesiadkowego nalezy do systemu odbywania podré-
zy nazywanego ,parkuj i jedz” (Park & Ride oraz Bike & Ride). Celem tworzenia takich sys-
temow (i takich weztdw przesiadkowych) jest zachecanie do odbywania podrézy tgczonej

(np. samochdd-pociag) i ograniczenie liczby dojazdéw samochodami do obszaréw srédmiej-
skich.

Fot. 7 Berlin — przyktad systemu ,,Bike & Ride” przy Fot. 8 Waszyngton — przyktad parkingu ,,parkuj i jedz”
stacji metra Reuter Platz

Na og6t systemy typu ,parkuj i jedz” powstajag wzdiuz tras transportu szynowego (ko-
lej, metro, tramwaj) i s3 zZwigzane z obstuga podrézy dojazdowych do miasta (np. z wykorzy-
staniem kolei podmigjskich) lub tez podr6zy z dzielnic peryferyjnych do centrum (z wykorzy-
staniem miegjskich korytarzy transportu publicznego takich jak metro i tramwaj). W systemie
~parkuj i jedz” parking przeznaczony dla samochodéw i/lub roweréw musi zapewniaé tatwy
doste¢p do srodka transportu publicznego, z krétka i bezpiecznag drogag dojscia. Istotne jest tak-
ze stworzenie systemu zachet do pozostawiania samochodéw i roweréw na parkingach sys-

temu (parkingi strzezone, postéj wliczony w cene biletu okresowego uprawniajgcego do ko-
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rzystania z transportu publicznego, itp.). Z punktu widzenia organizatora systemu ,parkuj

i jedz” jego budowa i eksploatacja wigze sie najczesciej z koniecznoscig ponoszenia kosztéw

przy relatywnie niewielkich wptywach finansowych. Jednak, biorgc pod uwage efekty spo-

teczne, system taki przynosi liczne korzysci:

- zmnigjszenie natezen ruchu samochodowego w obszarach srédmiejskich i zwigkszenie
efektywnosci transportu publicznego (rezygnacja z samochodu prowadzi do zwigkszenia
liczby uzytkownikéw transportu publicznego),

- zmnigjszenie kosztéw spotecznych wynikajacych z zattoczenia drég (koszty czasu),

- ograniczenie emisji hatasu i zanieczyszczen od pojazdéw samochodowych,

- zmnigjszenie liczby wypadkoéw (w poréwnaniu do podrézy samochodem, w przypadku
kolei prawdopodobienstwo wypadku jest 30-krotnie mnigjsze, a w przypadku autobusu
mnigjsze 10-krotnie),

- mozliwos¢ ograniczania liczby miejsc parkingowych w centrum oraz poprawy warunkéw
ruchu pieszego i rowerowego.

Systemy ,parkuj i jedz” stosowane 53 powszechnie. Interesujacym przyktadem jest
Pragai je intensywnie rozwijajacy sie¢ system, w ktorym funkcjonuje 14 parkingdw, wszyst-
kie przy stacjach metra. Podstawowa cena biletu parkingowego za dzien postoju pojazdu wy-
nosi 10 CZK (ok. 1,40 zI), przy czym skorzystanie z systemu ,parkuj i jedz” uprawnia do
zakupu dziennego biletu na wszystkie srodki transportu publicznego po obnizonej cenie 60
CZK (w poréwnaniu do normalnej ceny biletu, réwnej 80 CZK). W wybranych lokalizacjach
parkingdw ,parkuj i jedz” (Cerny Most przy linii metra ,B” i Kacerov, Vlatavska, Opatov,
Kobylisy i Ladvi przy stacjach linii ,,C”) uruchomiono dodatkows ustuge, umozliwiajaca do-
jazd samochodem bezposrednio pod wejscie do stacji metra i krotkotrwaty post6j w celu
podwiezienia, lub odebrania pasazeréw (tzw. Kiss& Ride).

Tabela 1. Praga - wielkos¢ wykorzystania parkingdw w systemie ,, parkuj i jedz”
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Lokalizacja Liczba zaparkowanych samochodéw/miesigc
»parkuj i jedz” 2001 2002 2003 2004
Béchovice - 1498 180 140
Cerny Most | 10716 3481 9818 9714
Cerny Most |1 - - 2042 2934
HoleSovice 3226 1453 3299 2759
Ladvi - - - 2184
Noveé Butovice 2572 1689 2136 1988
Opatov 5073 5389 5732 5890
Palmovka 4446 3779 4183 3521
Radlicka 1272 948 1169 1003
Radotin 463 878 918 768
Rajska Zahra- 2837 409 2697 2626
da

Skalka 2762 2461 3408 3336
Zli¢in | 3508 3622 3510 3618
Zli¢in 11 2111 3432 2505 2609
Razem 38986 20252 41907 43090

* Dane poréwnawcze z pazdziernika - typowego miesigca intensywnego wykor zystania

transportu publicznego

1.6.3 Ruch pieszych i transport rowerowy

WYysoki poziom motoryzacji indywidualnej i coraz powszechniejsze wykorzystywanie
samochodu osobowego, jako srodka transportu, bardzo czgsto oznacza pogarszane Si¢ warun-
kéw zycia w miescie (np. na skutek zwiekszonych emisji hatasu i zanieczyszczen) oraz
zmniejszanie si¢ aktywnosci fizycznej jego mieszkancdw. Z punktu widzenia sprawnosci sys-
temu bardzo wazne jest, 0 czym moéwiono wczesnigj, zapewnianie konkurencyjnosci transpor-
tu publicznego. Jednak réwnie istotne jest tworzenie dogodnych warunkéw dla ruchu piesze-
go i rowerowego. Zgodnie z obecnymi tendencjami podstawowe znaczenie ma zachecanie do
podrézowania pieszo, zwlaszcza w strefach srédmigjskich. Sprzyja temu tworzenie stref
z ograniczonym dostepem dla samochodow indywidualnych, a nawet stref wytacznie dla ru-
chu pieszego oraz rozwijanie systeméw drég i parkingdw rowerowych. Celem dziatan kreuja-

cych mode naruch pieszy i rowerowy jest przede wszystkim:
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- ograniczenie natezen ruchu samochodowego, a w szczeg6lnosci zmniejszenie doptywu
ruchu do obszaréw srodmiejskich,

- podniesienie jakosci i atrakcyjnosci przestrzeni publicznych w miescie,

- poprawa bezpieczenstwa ruchu pieszych i rowerzystéw,

- zmnigjszenie negatywnego oddziatywania transportu na otoczenie (zmniejszenie emisji
hatasu i zanieczyszczen, ochrona obiektow zabytkowych),

- wptywanie na podwyzszenie zdrowotnosci i aktywnosci fizycznej spoteczenstwa

Strefy ruchu pieszego

Tworzenie mozliwie ngjlepszych warunkéw dla ruchu pieszych oznacza koniecznosé
podejmowania dziatan polegajacych na catkowitym lub cze¢sciowym zamykaniu ulic lub ca-
tych obszaréw (dzielnic) dla ruchu samochodowego i przeznaczaniu ich wytacznie dla pie-
szych (tzw. grefy ruchu pieszego). W zaleznosci od stopnia eliminacji ruchu samochodowego
lub tez segregacji ruchu mozna wyréznié trzy rodzaje stref ruchu pieszego:

- drefe pieszg z dostgpem dla transportu publicznego i ograniczonym dostepem dla samo-
choddéw osobowych,

- strefe pieszag z dostepem dla transportu publicznego i bez dostepu dla samochodéw 0so-
bowych,

- strefe pieszag z petnym ograniczeniem dostepu (z dostepem wytacznie dla samochoddw
dostawczych w scisle okreslonych godzinach i sasmochoddw stuzby ratowniczych i komu-
nalnych).

Oczywiscie petne ograniczenie dostepu samochodéw do strefy pieszej zapewnia naj-
wigksze bezpieczenstwo i swobode poruszania si¢ pieszych. Bardzo czg¢sto jednak stosowane
S3 rozwigzania zapewniajace wspotistnienie w jednym obszarze ruchu pieszego, rowerowego
i transportu publicznego. Sprzyjato osigganiu wigkszosci korzysci, jakie wynikaja z wprowa-
dzenia strefy pieszej, przy jednoczesnym uprzywilejowaniu (poprzez dostep do strefy piesze,
lub mozliwos¢ przejazdu przez nig) srodkéw transportu publicznego. Stosowane sg takze
rozwigzania polegajace na okresowym zamykaniu dost¢pu do ulic, wtedy, gdy spodziewany
jest duzy wzrostu ruchu pieszego (np. okresy przedswiateczne, okresy letnie, w dni wolne od
pracy). W okresie letnim przykladem rozwiazania tego typu jest ul. Nowy Swiat w Warsza-

WIe.
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Rys. 3 Przyktad zagospodarowania ulicy w strefie ograni czonego ruchu samochodowego z dopuszczonym
funkcjonowaniem transportu publicznego

Strefy ruchu pieszego moga by¢ waznym elementem systemu transportowego miasta
pod warunkiem ich wiasciwego usytuowania i prawidtowego zorganizowania, w tym odpo-
wiedniego powigzania z systemem transportu publicznego (dtugosé dojs¢ do strefy pieszej od
przystankOw transportu publicznego, lub parkingdbw powinna by¢ nie wigksza niz 300 m).
Organizacja strefy ruchu ograniczonego lub pieszego musi wigzac Si¢:

-z eliminacjg badz ograniczeniem penetracji obszaru samochodami osobowymi i ci¢zaro-
wymi,

-z eliminacjg lub ograniczeniem do minimum punktéw kolizji z innymi formami ruchu
poprzez odpowiednig lokalizacje obiektow bedacych w zainteresowaniu pieszych,

-z minimalizacja fizycznych utrudnien w poruszaniu si¢ pieszych (ograniczanie odcinkéw
o duzych pochyleniach, odpowiednio zaprojektowane schody i krawezniki ulicy),

- ze stworzeniem dogodnych warunkéw srodowiskowych (niski poziom hatasu i zanie-
Czyszczenia powietrza),

-z odpowiednim wyposazeniem i urzadzeniem przestrzeni (uliczne kawiarnie, tawki, place
zabaw, atrakcyjne oswietlenie).

Stosowanie petnych, lub czg¢sciowych ograniczen w dostgpie samochoddéw do obsza-
réw srodmiejskich jest coraz powszechniejsze. Potwierdzajg to liczne przyktady europejskie
(Rzym, Wieden, Graz, Kopenhaga). Podobne rozwigzania sa stosowane rowniez w Polsce,
szczegblnie w miastach z wyraznie wyodrebnionym centrum zabytkowym (Krakéw, Wro-
ctaw, Warszawa, Gdansk czy Torun). Jednym z ciekawszych przyktadow jest Krakow, w kto-
rym wprowadzone ograniczenia dla ruchu samochodowego w centrum miasta i stworzenie
stref ruchu pieszego w szybkim czasie doprowadzito do zmniejszenia natgzenia ruchu samo-

chodowego w obszarze Starego Miasta 0 ok. 70%, zmniejszenia ruchu na ulicach promieni-
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stych dochodzacych do Starego Miasta o ok. 10-25% oraz zmniejszenia emisji hatasu i zanie-
czyszczen oraz spadku liczby wypadkéw. Co wazne wprowadzanie ograniczen w ruchu sa-
mochodéw indywidualnych spotkato si¢ z rosngca akceptacja spoteczng dla podejmowanych
dziatan (odnotowano wzrost poparcia z 40% w roku 1990 do ok. 80% w roku 1997).

R R r
.z i

T
olln il 2

Fot. 9 Krakéw — strefa ograniczonego ruchu samocho-  Fot. 10 Graz — strefa piesza z dopuszczonym ruchem tram-
dowego w centrum miasta Wajowym i rowerowym

Ruch rowerowy

Rower staje si¢ coraz powszechniejszym srodkiem transportowym wykorzystywanym
do podrozowaniaw miastach i aglomeracjach migjskich. Dotyczy to przede wszystkim:

wykorzystywania roweru jako samodzielnego srodka transportu w podrézach krétkich,
w ktorych moze efektywnie konkurowa¢ z innymi srodkami transportu;

wykorzystywania roweru jako srodka dojazdowego do wezta przesiadkowego na transport
publiczny (kolej, tramwaj, metro).

Sukces w przekonaniu spotecznosci migjskich do wykorzystywania roweru w podro-
zach wymaga przygotowania infrastruktury (drég i parkingdbw rowerowych) oraz stworzenia
mody na poruszanie si¢ tym srodkiem transportu (np. poprzez odpowiednia kampani¢ medial-
na). Sprawny system transportu rowerowego powinien spetnia¢ nastepujace warunki podsta
wowe:

- spdjnosci, fgczac co ngimnigj wszystkie wazne zrodia i cele podrozy rowerowych oraz
zapewnigjac powigzanie migjskich drog rowerowych z trasami wybiegowymi z miasta,
- bezposredniosci, zapewniajac tatwe oraz w miare mozliwosci szybkie poruszanie si¢ po

miescie,
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- wygody, poprzez zastosowanie odpowiednich rozwigzan projektowych (w zakresie geo-
metrii drog rowerowych, konstrukcji nawierzchni, itp.) i odpowiednie utrzymanie (np. od-
sniezanie w okresie zimowym),

- bezpieczenstwa, poprzez ograniczenie do minimum punktow kolizji z ruchem samocho-
dowym oraz w miare mozliwosci z ruchem pieszym,

- atrakcyjnosci i czytelnosci, poprzez powigzanie go z funkcjami miasta i potrzebami
uzytkownikow.

Nadanie priorytetu dla rozwoju ruchu rowerowego w obszarach miejskich powinno
oznaczac:
tworzenie samodzielnych drég rowerowych, prowadzonych w terenie niezaleznie od
uktadu drogowego.
tworzenie drég dla roweréw w obrebie pasa drogowego, odizolowanych od jezdni i pro-
wadzonych tak, by ograniczy¢ do minimum mozliwosci kolizji miedzy rowerzystami
a samochodami oraz migdzy rowerzystami a pieszymi.
zgode na przystosowywanie ulic do wspélnego ruchu pieszych, rowerzystéw i pojazdéw
samochodowych (przy jednoczesnym ograniczeniu predkosci pojazdéw silnikowych do
30 km/h przy pomocy roznego rodzaju srodkéw technicznych i odpowiednigj organizacji
ruchu), poprzez:
- wydzielanie pasdow dla roweréw na jezdni, jako tzw. wydzielonych paséw rowero-
wych (bardzo cze¢sto o nawierzchni w innym kolorze niz kolor nawierzchni jezdni),
- wydzielanie pasdw autobusowo-rowerowych lub trolejbusowo-rowerowych,
- dozwolenie dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach jednokierunkowych
0 ograniczonym ruchu i ograniczonej predkosci z ewentualnym wydzieleniem kontra
pasa dla roweréw,
- wprowadzanie $luz rowerowych na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna,
- wprowadzenie oznakowania dla rowerzystow (organizacyjnego i informacyjnego).
dopuszczanie ruchu rowerowego w strefach ruchu uspokojonego i w strefach pieszych,
w szczegoblnosci w strefach zamieszkania, w dzielnicach willowych oraz na terenach za-
bytkowych.
Bardzo waznym elementem systemu rowerowego 3 urzadzenia do parkowania rowe-
réw (najczescigj lokalizowane przy wybranych przystankach transportu publicznego, w migj-
scach docelowych dla podrézy odbywanych z wykorzystaniem roweru, np. wyzszych uczelni)

oraz zapewnienie mozliwosci przewozu roweréw w srodkach transportu publicznego.
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Skutecznym sposobem promocji ruchu rowerowego jest utatwianie dostepu do syste-
mu poprzez wprowadzanie sieci wypozyczalni roweréw migjskich, z ktérych korzystanie jest
bezptatne, za kaucja lub za niewielkg optatg. Jest to rozwigzanie wygodne zarbwno dla
mieszkancOw miasta jak tez 0s0b przyjezdnych (np. turystow). Przyktady takich rozwigzan
mozna znalez¢ w miastach zachodnioeuropejskich, np. w Kopenhadze, Wiedniu czy Salzbur-
gu. Innym powszechnie stosowanym rozwigzaniem (np. Holandia, Niemcy) s3 wypozyczalnie
rowerdw usytuowane przy stacjach klejowych czy tez weztach przesiadkowych, podlegajace
operatorom transportu publicznego (np. DB w Berlinie) lub z nimi wspbtpracujace. Zapewnia
si¢ tym samym mozliwos¢ przemieszczania si¢ rowerem na wybranegj trasie, a nastepnie jego

zwrot u celu podrozy. Rozwigzanie to nalezy uzna¢ za szczegOlnie atrakcyjne dla duzych

i wielkich miast oraz regionéw turystycznych.

Fot. 11. Kopenhaga — skrzyzowanie drog rowerowych  Fot. 12. Wieden — droga rowerowa wyznaczona jako
wyznaczonych najezdni ulic tzw. kontra pas (contra flow) na ulicy prowadzacej

ruch autobusowy
e | L

BEh.covns=

Fot. 13 Kopenhaga— parking roweréw migskich Fot. 14. Wieden — automat do wypozyczaniarowerow
migjskich
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1.6.4. Organizacjai zarzadzanie ruchem

Zarzadzanieruchem

Wysokie tempo wzrostu motoryzacji indywidualnej i natezen ruchu zwykle zderza si¢
Z ograniczeniami rozwoju sieci drogowsj. Ograniczenie te moga by¢ natury finansowej (np.
brak srodkéw na nowe inwestycje) lub tez politycznej (w przypadku realizacji strategii ogra-
niczonego dostepu samochodéw do wybranych obszarow miasta)) W obu tych przypadkach
istotna jest rola nowoczesnego zarzadzania ruchem. Moze on zapewnia¢ optymalizowanie
przeptywu osbéb i towardéw w systemie transportowym miasta i tym samym ogranicza¢ zatto-
czenie ruchem, podwyzsza¢ komfort podrézowania oraz zmniejsza¢ wptyw transportu na sro-
dowisko. Rozwigzania z dziedziny organizacji i zarzadzania ruchem stwarzaja mozliwos¢
usprawnienia systemu transportowego przy znacznie mnigjszych kosztach inwestycyjnych
w poréwnania do kosztow rozwoju infrastruktury drogowsy.

Systemy zarzadzania ruchem petnig nast¢pujace podstawowe funkcje:
sterowania sygnalizacja swietlng, z mozliwoscig wprowadzania priorytetéw w ruchu dla
srodkoéw transportu publicznego (autobusy, tramwaje, trolejbusy) oraz dla pojazdéw znaj-
dujacych si¢ w akcji ratunkowej (karetki pogotowia, straz pozarna),
monitorowania ruchu na wybranych kluczowych trasach, w tunelach i w newralgicznych
punktach miasta, (z wykorzystaniem detektoréw i kamer do wykrywania kolizji i innych
zdarzen wymagajacych interwencji),
informowania o sytuacji ruchowej (np. poprzez znaki o zmienngj tresci, radio 1 Internet),
informowania o stanie srodowiska (pogoda, stan zanieczyszczenie powietrzaitp.),
szybkiego reagowanie w przypadku awarii pojazdéw,
zarzadzania parkingami,
zarzadzanie robotami drogowymi,
zarzadzanie taborem i dostawa towarow.

Podgstawowe znaczenie dla efektywnego zarzadzania ruchem ma odpowiednie stero-
wanie ruchem ulicznym. Odejscie od prostego sterowania poszczeg6lnymi skrzyzowaniami
na rzecz metod bardziej zaawansowanych, wykorzystujacych dane o natezeniach, strukturze
rodzajowej i kierunkowej ruchu, stwarza znacznie wigksze mozliwosci dostosowania stero-
wania ruchem do nat¢zen ruchu pojazdéw i do wptywania na warunki ruchu. Dodatkowo,
stosowane rozwigzania umozliwiaja oddziatywanie na ruch w wybranych korytarzach trans-
portowych lub tez w wybranych obszarach miasta. Mozliwe jest zatem realizowanie wybra-

nych strategii zarzadzania, np. poprzez ograniczanie doptywu ruchu do przeciagzonych tras
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drogowych, czy tez limitowanie dostepu do wyznaczonych stref z zamiarem ,,uspokojenia’
ruchu.

Bardzo istotnym walorem systeméw zarzadzania ruchem, jest mozliwos¢ zapewniania
priorytetu pojazdom transportu publicznego. Wymaga to odpowiedniego przystosowania sys-
temu detekcji pojazdéw do rozpoznawania srodkéw transportu publicznego (zwykle autobu-
sOw i tramwajow) i ich wyposazenia w odpowiednie nadajniki. Przyznawanie priorytetu moze
nastepowat na poziomie lokalnym (np. na pojedynczym skrzyzowaniu) lub tez na poziomie
centralnym (poprzez odpowiednie komunikaty wysytane z centrum zarzadzania).

Obecnie wigkszos¢ miast dazy do wprowadzania systemowego zarzadzana ruchem.
Rozwigzania tego typu funkcjonuja w miastach europeskich (Berlin, Mediolan, Praga) i s3
wdrazane takze w Polsce (Poznan, Warszawa). Przyktadem miasta, w ktérym skutecznie
wdrozono system zarzadzania ruchem ze stosowaniem uprzywilejowania dla transportu pu-
blicznego jest Praga. Sterowanie ruchem jest dostosowane do potrzeb komunikacji tramwa-
jowe i umozliwia dokonywanie wyboru pomigdzy absolutnym pierwszenstwem w przejez-
dzie przez skrzyzowanie (priorytet bezwzgledny), lub z minimalng zwitoka (priorytet warun-
kowy). Dodatkowo tramwaje s3 wyposazone w system GPS umozliwiajacy $ledzenie ich ru-
chu i szybkie reagowanie przypadku powstania zdarzen.

W Walencji w celu poprawienia jakosci ustug autobusowych wprowadzono system
pierwszenstwa przejazdu autobusdéw przez skrzyzowania z sygnalizacja $wietlng. System ten
bazuje na poréwnywaniu czasow przejazdu wynikajacych z rozktadu jazdy z rzeczywistymi
czasami uzyskiwanymi przez autobusy na kolejnych skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlng.
W rezultacie programy sterowania sygnalizacja swietlng na skrzyzowaniach s3 dostosowywa-
ne do potrzeb komuniakcji autobusowsej, a w wyjatkowych wypadkach modyfikowane s3 roz-
ktady jazdy. Zmiany dokonywane s3 w sposob dynamiczny w potaczeniu z przekazywaniem
odpowiednich informacji do tablic informacyjnych usytuowanych na przystankach. Badania
efektow ujawnity, ze mozliwe byto skrécenie czasu podrozy komunikacja autobusows $red-
nio 0 30%. Uzyskano takze inne wymierne efekty w postaci redukcji zuzycia paliwa i ograni-
czeniaemigji spalin.

Ciekawym przyktadem jest Rzym, w ktérym zastosowano nowoczesny system zarza-
dzania ruchem do ograniczania wjazdu pojazdéw do centrum miasta (ZTL - Zona Traffico
Limitato, czyli Strefa Ograniczonego Ruchu). Celem byta ochrona dziedzictwa historycznego
miasta i wyeliminowanie ruchu mig¢dzydzielnicowego z centrum miasta oraz ograniczenie
ruchu dojazdowego. Po raz pierwszy ograniczenia wprowadzono w roku 1989 bez stosowania
zaawansowanych technicznie srodkéw organizacji ruchu. Sukces rozwigzania sktonit wiadze
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miasta do wyposazenia strefy centralngj w system kontroli elektronicznej. Na 22 wlotach do
obszaru centrum zainstalowano system bram wyposazonych w kamery stuzace do
identyfikacji pojazdow i weryfikacji uprawnien do korzystania ze strefy (mieszkancy, pojazdy
stuzbowe, niepetnosprawni i ok. 450000 jednosladéw!). Wprowadzenie systemu
elektronicznego, limitujagcego wjazd do centrum Rzymu w godzinach 6.30-18.00 zmnigjszyto

liczbe wjazddw do obszaru oobjetego systemem o ok. 25%.

Fot. 15. Rzym — oznakowanie Strefy Ograniczonego Fot. 16. Kopenhaga — wyznaczone miegjsce dla roztadunku
Ruchu samochoddw towarow

W Polsce system nowoczesnych mikroprocesorowych sterownikéw sygnalizacji
Swietlnych, wspbipracujacych z systemem detekcji pojazdow (identyfikowanych dzieki pe-
tlom indukcyjnym umieszczonym w nawierzchni ulic i kamerom telewizyjnym) i centrum
sterowania ruchem, funkcjonuje w Poznaniu. System ten umozliwia sterowanie ruchem
w dostosowaniu do zmieniajacych sie natezen ruchu w skali catej sieci, jak tez na poszczegol-
nych skrzyzowaniach z uwzglednieniem uprzywilejowania srodkéw transportu publicznego.
Wsrdéd podstawowych zalet systemu mozna wymieni¢: ogélny wzrost przepustowosci sieci
drogowsej, zwickszenie efektywnosci wykorzystania infrastruktury komunikacyjnej miasta,
odczuwalng poprawe warunkOw ruchu, parkowania, zmniejszenie negatywnego oddziatywa-
nia na srodowisko, wzrost niezawodnosci funkcjonowania uktadu komunikacyjnego oraz po-
prawe bezpieczenstwa wszystkich uczestnikbw ruchu. Trwaja zaawansowane prace nad
wdrozeniem systemu zarzadzania ruchem w Warszawie i prace projektowe w Krakowie i L.o-
dzi.

Parkowanie
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| stotnym elementem zréwnowazenia systemu transportowego miasta jest odpowiednia
polityka w zakresie organizacji parkowania. Podstawowe problemy dotycza obszarow $réd-
miejskich i obszaréw o intensywnej zabudowie, gdzie istnieje zwiekszone zapotrzebowanie
na miejsca parkingowe i najczescigl wystepuje deficyt przestrzeni. W przypadku obszaréw
srodmigjskich podstawg dziatania powinna by¢ rezygnacja z prob dostosowania podazy
miejsc parkingowych do popytu. Stopien limitowania liczby migjsc parkingowych (takze na
dziatkach prywatnych) powinien zaleze¢ od cech poszczeg6lnych obszaréw, sprawnosci
funkcjonujgcego transportu publicznego oraz charakteru i intensywnosci zabudowy. Dziatania
zmierzajace do uporzadkowania parkowania powinny prowadzi¢ do zachowania rownowagi
pomig¢dzy dostepnoscia i przepustowoscig uktadu drogowego, a chtonnoscig parkingowa. Po-
winny mie¢ na uwadze uzyskiwanie oszczednosci w przestrzeni ulic z mozliwoscia ich wyko-
rzystania na potrzeby transportu publicznego i rowerowego, utrzymania koncentracji przewo-
z6w transportem publicznym (zwigkszenia efektywnosci jej funkcjonowania) oraz przeciw-
dziatania degradacji przestrzeni.
Podstawowe dziatania dotyczace systemu parkowania (zgodne z zasadami zrownowa-

70Nnego rozwoju) polegaja na:

wprowadzeniu stref ptatnego parkowania w obszarze centrum, silnie zurbanizowanym,

charakteryzujacym si¢ duzym skupiskiem celéw i zrédet podrézy oraz w wybranych ob-

szarach poza centrum, gdzie jest zwarta zabudowa, punkty ustugowe oraz obserwowane

s trudnosci ze znalezieniem migjsca do parkowania; stawki optat powinny by¢ réznico-

wane w zaleznosci od strefy miasta,

stosowaniu limitow budowy nowych miejsc parkingowych w zaleznosci od strefy miasta,

tworzeniu systemu parkingéw typu ,,parkuj i jedz”, w pierwszej kolejnosci przy peryfe-

ryjnych przystankach metra, petlach tramwajowych i autobusowych oraz przy przystan-

kach kolei,

uporzadkowaniu parkowania w liniach rozgraniczajacych ciggdéw ulicznych, w tym

w szczegdblnosci z ograniczeniem mozliwosci parkowania wzdtuz kraweznikéw gtéwnych

ulic w godzinach intensywnego ruchu,

wprowadzaniu pasbw postojowych dla samochoddéw na ulicach zbiorczych i lokalnych,

porzadkowaniu parkowaniaw strefach mieszkaniowych, w tym w szczegdlnosci w obsza-

rach zabudowy wysokiegj,
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wprowadzaniu w planach miegjscowych (i egzekwowaniu) minimalnych i maksymalnych
normatywow parkingowych dla nowobudowanych obiektow, limitujagcych wzrost liczby
migjsc parkingowych w poszczegélnych obszarach dzielnicy.

Przyktadem wprowadzenia optat zaparkowanie w centrum miasta moze by¢ Warsza-
wa, w ktérg od lipca 1999 roku funkcjonuje Strefa Plathego Parkowania Niestrzezonego
(SPPN). Celem jej wprowadzenia byto ograniczenie liczby pojazdéw wjezdzajacych do cen-
trum oraz zwiekszenie rotacji pojazdéw na parkingach ulicznych. Strefa ta obejmuje ok. 25
tys. migjsc postojowych, a optata za parkowanie pobierana w dni robocze w godzinach 8.00-
18.00 jest uzalezniona od czasu parkowania. Mieszkancy moga wykupi¢ ulgowe abonamenty

upowazniajgce do parkowaniaw strefie.

1.6.5. Transport towaréw

Biorac pod uwage uwarunkowania zwigzane z funkcjonowaniem miegjskich systeméw
transportowych, transport towarow stwarza istotne ucigzliwosci dla miasta i jego mieszkan-
cow oraz srodowiska przyrodniczego. Jest kojarzony ze zwigkszonymi emisjami hatasu i spa-
lin, niszczeniem konstrukcji nawierzchni drogowych, obnizaniem przepustowosci ciggéw
drogowych oraz zwigkszaniem ryzyka powstawania ci¢zkich wypadkéw. Prowadzi to zwykle
do r6znego typu ograniczen i restrykcji w stosunku do tego typu transportu, co z kolei stoi

w sprzecznosci z koniecznosciag stworzenia mozliwosci dobrego funkcjonowania zaktadow

produkcyjnych oraz sprawnych dostaw/dystrybucji towaréw do odbiorcéw. Odrebnym za-

gadnieniem 3 takze towarowe przewozy tranzytowe, zwlaszcza wykonywane transportem
drogowym. Ograniczenie zwigzanych z nim uciazliwosci wiagze si¢ najczgsciel z wyprowa
dzeniem tej kategorii ruchu poza obreb obszaréw zurbanizowanych (np. poprzez budowe
obejs¢ drogowych miejscowosci). Rozwigzanie tego problemu zwykle wykracza poza sfere
lokalnego planowania systemu transportu i zalezy od rozwigzan przyjmowanych na poziomie
regionalnym, lub centralnym.

Wielokierunkowe dziatania w zakresie organizacji transportu towaro6w na obszarach
miejskich powinny obejmowac:

- szczegbtowe badania potrzeb, prognozowanie zmian i formutowanie wnioskéw dotycza-
cych polityki miastaw zakresie zagospodarowania przestrzennego (lokowanie zrodet i ce-
[6w ruchu towarowego) i systemu transportu,

- rozwijanie multimodalnych terminali i centréw logistycznych,

- stymulowanie wspOltpracy przewoznikdw/spedytorow,
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- zarzadzanie ruchem jako sposob ograniczenia dostepu dla wybranych kategorii pojazdow,
obszarow (drog) i okresdow doby oraz organizacji parkowania pojazdow zaopatrzenia,

- stymulowanie zastosowania nieucigzliwych technologii (,,czyste” pojazdy mechaniczne,
przesyiki kurierskie rozwozone rowerami, itp.),

- promocje stosowania nowoczesnych zaawansowanych technologii i form organizacyjnych
(telematyka, e-handel itp.).

Powinny one prowadzi¢ do:

- ograniczenia natezenia ruchu samochodéw ci¢zarowych w obszarach miasta chronionych
przed ruchem samochodowym,

- ograniczenia ucigzliwosci zwigzanych z ruchem towarowym, takich jak blokowanie ulic
w krytycznych punktach przez pojazdy towarowe w trakcie roztadunku/zatadunku, ogra-
niczanie przepustowosci przekrojow ulic i skrzyzowan; towarzyszy¢ temu jednak musza
rozwigzania umozliwiajace sprawne dostawy tadunkow/przesytek do odbiorcéw (han-
del/ustugi/mieszkancy),

- ograniczenia negatywnego oddziatywania na srodowisko naturalne i mieszkancow (ogra-
niczenie emigji zanieczyszczen, hatasu i wibragji).

Bardzo dobrym przyktadem organizacji ruchu towarowego s3 dziatania podejmowane
w miastach dunskich: Kopenhadze, Aalborgu i Aarhus, ktérych celem stato sie takie zorgani-
zowanie transportu towarowego, aby byt on przyjazny srodowisku. Cel ten osiggni¢to stosu-
jac srodki organizacji ruchu oraz promujac i stymulujac wigcksze wykorzystywanie ,, czystych”
pojazdéw mechanicznych. Wprowadzono:

- drefy ograniczonego ruchu (strefy pieszych), gdzie ograniczany jest czas dostaw (np. do
okreslonych p6r dnia),

- strefy z catkowitym zakazem ruchu pojazdéw ciezarowych,

- ograniczenia mozliwosci wjazdu do wybranych obszarow (centralnych) pojazdéw nie
spetniajacych najostrzejszych norm emisji zanieczyszczen oraz przekraczajacych okreslo-
ng wielkos¢ tadunku (zakaz ruchu samochodéw powyzej 6 ton).

W Kopenhadze wprowadzone zostaty certyfikaty z réznym zakresem mozliwosci ko-
rzystania ze stref roztadunku (miejsca specjalnie wyznaczone w centrum) w zaleznosci od
procentu zatadowania pojazdu i wieku silnika. Elementami programu stato si¢ takze: wpty-
wanie na lepsze wykorzystanie tadownosci pojazdow, wicksze wykorzystanie pojazdow
0 zredukowanej uciazliwosci (z punktu widzenia emigji spalin i hatasliwosci), wprowadzenie

optat za mozliwos¢ prowadzenia dostaw w okreslonym czasie oraz kontrola ruchu towarowe-
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go. Przyktadowo pojazd powyzej 2.500 kg musi by¢ zatadowany co ngjmniej w 60%, a jego

silnik nie moze by¢ starszy niz 8 lat. System certyfikatow obejmuije:

certyfikat zielony, wydawany pojazdom, ktére s3 w min. 60% zatadowane oraz maja sil-
niki nie starsze niz 8 lat; firmy (pojazdy) posiadajace zielony certyfikat maja mozliwosé
korzystania ze wszystkich stref roztadunku, ale zobowigzane sg do przesytania raportéw
do urzedu miasta (co 3 miesigce) dotyczacych przejazdow i tadunku; koszt certyfikatu to
43 Euro,

certyfikat zotty, przejsciowy, przeznaczonego dlatych, ktérzy nie spetniajg wymagan cer-
tyfikatu zielonego; wiaze si¢ z nim mniejszy dostgp do stref roztadunku, a jego waznosc¢
wynosi 6 miesiecy; koszt to 43 Euro,

certyfikat czerwony jako rozwiagzanie dla chcacych wjecha¢ jednorazowo — np. z innego
miasta; w tym przypadku nie ma ograniczen w stosunku do korzystania ze stref, ale waz-
ny jest on tylko jeden dzien; jego zakup jest mozliwy na stacjach benzynowych, a koszt

wynosi 6.6 Euro.

1.7 Koszty i korzysci spoleczne a sprawnosé systemu transportowego.
Koszty i korzysci zwigzane z funkcjonowaniem systemu transportowego dotycza za-

réwno sektora transportowego, w tym jego uzytkownikéw, jak tez innych sektoréw gospo-

darki (handel, ustugi, przemyst) oraz innych dziedzin takich jak srodowisko naturalne czy

ochrona zdrowia. Z punktu widzenia sektora transportu efektywnosé¢ systemu transportowego

zalezy od tego w jakim stopniu koszty ponoszone na jego eksploatacje i rozwéj sa rownowa

zone przez uzyskiwane korzysci. Korzysci s3 odnoszone bezposrednio przez uzytkownikéw

systemu na przyktad w formie:

0szczednosci czasu podrozy,

oszczednosci kosztow eksploataci pojazdow,

uzyskania dostepu do systemu (np. poprzez jego dostosowanie do potrzeb osob niepel-
nosprawnych),

zmnigjszenia ryzyka powstania wypadku,

wyzszego komfortu podrézowania,

uzyskania poczucia wyzszego bezpieczenstwa osobistego,

uzyskania wigkszych gwarancji dotarcia do celu podrozy w zaktadanym czasie i przy

zaktadanym koszcie (dotyczy to zaréwno transportu osob jak i towardw),

jatez w wymiarze ogblnospotecznym poprzez:
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obnizanie kosztow spotecznych ponoszonych z tytutu wypadkéw,

uzyskiwanie dodatnich efektéw srodowiskowych (np. poprzez mnigjsze emisje hatasu
i zanieczyszczen, redukowanie kolizji tras komunikacyjnych z obiektami przyrodniczo
cennymi),

zwigkszanie atrakcyjnosci rynku pracy,

zwigkszanie atrakcyjnosci obszaréw dla nowych inwestycji,

porzadkowanie i rozwoj zagospodarowania przestrzennego,

rozwaoj turystyki,

wzrost wartosci nieruchomosci (w tym gruntow).
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