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1  WSTEP

1.1 Podstawa opracowania

Opracowanie wykonano na zlecenie Architekta Miasta Gdarnska w ramach umowy nr RWB —
W/4237/BAM/132/U.- W.Biez. /2022 z dnia 07.11.2022.

1.2 Charakterystyka problemu

Od kiedy trzy osrodki o znaczeniu metropolitalnym w Gdansku potgczono tworzgc Centralne
Pasmo Ustugowe (CPU) obszar ten stat sie najwiekszg koncentracje ustug w Gdansku,
powstatg wzdtuz gtdbwnego korytarza transportowego. Jest to struktura majgca swojg
kontynuacie w Sopocie i Gdyni, wynikajagcg ze specyficznego usytuowania strefy
funkcjonalnego srodmiescia Trojmiasta — miedzy Zatokg Gdanskag a krawedzig wysoczyzny.
Pasmo to skupia roéznorodne obiekty ustugowe, centra bisnesowe, obiekty handlowe,
rzemies$lnicze, gastronomiczne i kulturalne, a takze wazne obiekty o swobodnej lokalizacji,
takie jak uczelnie, obiekty edukacji, administracji, opieki zdrowotnej, biznesu, finanséw,
turystyki i kultu religijnego, oraz najbardziej znaczgce i prestizowe przestrzenie publiczne.

Przewidywany rozwoj zagospodarowania przestrzennego analizowanego obszaru czesci
planowanego Centralnego Pasma Ustugowego (potozonego w Oliwie i we Wrzeszczu)
charakteryzuje sie duzym wzrostem liczby mieszkancow, miejsc pracy oraz klientow i
studentow. To spowoduje, ze na analizowanym obszarze znajdowac sie bedzie ok 20 %
mieszkancow, 60 % miejsc pracy i ok. 80 % miejsc nauki i oswiaty zlokalizowanej na obszarze
Gdanska. W ciggu kolejnych 25 lat systematyczne bedzie wzrastaé zapotrzebowanie na
podréze mieszkancow tego obszaru jak i os6b przybywajacych z innych dzielnic miasta i
obszaru metropolitalnego i wojewddztwa. Liczba podrézy wynikajgca ze wzrostu
zapotrzebowania na podroze i wzrostu ruchliwo$ci mieszkancow moze zwiekszy¢ sie prawie
dwukrotnie do 2045 roku.

Zaspokajanie potrzeb oséb poruszajgcych sie po obszarze CPU — codziennie dojezdzajgcych
do pracy, szkoty lub uczelni, turystow i innych przyjezdnych — wymaga wysokiej jakosci,
odpowiednio zorganizowanej i uksztattowanej przestrzeni. Odpowiednie uksztattowanie
systemu transportu, przestrzeni publicznych i sSrodowiska przyrodniczego powinno przyczyni¢
sie do zapewnienia sprawnego, komfortowego i bezpiecznego przemieszczania sie
mieszkancow i 0sob przyjezdnych.

System transportu analizowanego obszaru zbudowany jest na trzech zasadniczych
podsystemach transportu zbiorowego, transportu drogowego i transportu alternatywnego
(niezmotoryzowanego).

Przewidywany dos¢ znaczny wzrost liczby podréz liczby podrézy w analizowanym obszarze
wymagac bedzie istotnego rozwoju systemu transportowego zapewniajgcego dobra obstuge
transportowg wszystkich rejonow transportowych i urbanistycznych w zakresie podobnym , a
w szczegolnosci:

— zmiane zasad obstugi transportowej analizowanego obszaru ze zwiekszeniem udziatu
podrézy realizowanych transportem zbiorowym oraz pieszo i rowerem;
— usprawnienie istniejgcej i budowa brakujgcych elementéw sieci ulic,
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— usprawnienie istniejgcych elementéw i budowa brakujgcej infrastruktury transportu
zbiorowego (kolejowego, tramwajowego i autobusowego), w tym budowa nowych
przystankow SKM i PKM,

— usprawnienie istniejgcej i budowa brakujgcych elementoéw infrastruktury dla pieszych i
rowerow, w tym nowej ktadki dla pieszych i rowerdw przy przystankach SKM i PKM,

— budowe sprawnych potgczen planowanego obszaru zainwestowania z podstawowym
uktadem ulic,

— budowe kilku tysiecy miejsc parkingowych dla pojazdéw i roweréw niezbednych obstugi
mieszkancow, pracownikow i klientéw zbudowanych obiektow.

Realizacja tych rozwigzan powinna by¢ prowadzona etapowo.
1.3 Celi zakres opracowania

Celem opracowania jest opracowanie zatozen polityki transportowej i polityki parkingowej dla
obszaru Centralnego Pasma Ustugowego w Gdansku.

Opracowanie zawiera:

— przeglad zatozen i celow polityk transportowych i parkingowych w wybranych miastach i
krajach,

— identyfikacje podstawowych probleméw transportowych analizowanego obszaru,

— zatozenia polityki transportowej analizowanego obszaru,

— zatozenia polityki parkingowej analizowanego obszaru,

— rekomendacje do prac planistycznych.

1.4 Materialy wyjsciowe

1.BRG: Studium Uwarunkowan | Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Gdanska.
BRG Gdansk, 2019.

2.Jamroz K. i inni: Analiza wplywu planowanego potencjatu inwestycyjnego terenu
objetego granicg potencjalnej zmiany mpzp na istniejgcy i planowany — w zakresie
powigzan pieszych, rowerowych, uktadu uliczno-drogowego, transportu zbiorowego, a
takze potrzeb parkingowych. Projekt ONYX. Biuro TRAFIK, Gdansk 2021.

3.Materiaty robocze dostarczone przez BRG.

4.Stenczyk P.: Analiza obstugi transportowej wraz z prognozg ruchu dla planowanej
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Rebiechowo 2021.
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kontekscie sprecyzowania zatozen transportowych do procedowanego miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego. TRAFIK Gdansk 2019 r.
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2 PRZEGLAD ZALOZEN | CELOW MIEJSKIEJ POLITYKI TRANSPORTOWEJ |
PARKINGOWEJ W WYBRANYCH KRAJACH | MIASTACH

2.1 Funkcjonowanie miast
2.1.1 Problemy miast XX i XXI wieku

Na poczatku XIX wieku w miastach zamieszkiwato niecate 2,5% ludnosci, w 1950 roku — ok.
30%, na poczatku XXI wieku liczba mieszkancoéw miast zwiekszyta sie do prawie 50%. Szacuje
sie, ze w 2050 roku blisko 2/3 mieszkahcow globu bedzie mieszkato na terenach
zurbanizowanych. Szacuje sie takze iz miasta sg miejscem, gdzie powstaje ok. 80 % Produktu
Krajowego Brutto i dziat ten bedzie sie zwiekszat. Wzrasta réwniez ruchliwos¢ mieszkahcow
w obrebie miast i aglomeraciji. Aby niwelowa¢ negatywne skutki niedostosowania infrastruktury
technicznej miast oraz form organizac;ji transportu zbiorowego do potrzeb ludnosci w zakresie
przemieszczania sie, poszukiwane sg nowe rozwigzania, ktére majg zapewni¢ odpowiednia
jako$¢ zycia mieszkancow [8] [9].

Wspétczesne problemy terenéw zurbanizowanych w duzej mierze odzwierciedlajg problemy
catego swiata. Obecnie miasta i dzialajgce na ich obszarze organy wtadz publicznych musza
borykac sie nie tylko z przestarzatg infrastrukturg niedostosowang do potrzeb wspdtczesnego
spoteczenstwa, stale rosngcymi oczekiwaniami spotecznosci lokalnych czy niedoborem
dostepnych zasobdw, ale takze ze znacznym zanieczyszczeniem srodowiska naturalnego i
produkcjg odpadow na duzg skale. Ponadto witadze tych obszaréw muszg uporaé sie z
problemem przeludnienia terendw ich podlegtym, jak rowniez podota¢ wyzwaniom i zadaniom,
jakie naktada na nie polityka klimatyczna na obszarach miejskich [5]. Obecne miasta zatem
na swej drodze rozwojowej borykajg sie miedzy innymi z problemami demograficznymi,
spotecznymi, Srodowiskowymi, gospodarczymi, technologicznymi.

Problemy demograficzne. Pomimo znacznego spadku wskaznika urodzeh w krajach
europejskich zarejestrowano znaczgcy wzrost liczby gospodarstw domowych. Jest to zjawisko
wynikajgce ze zmian zaobserwowanych w strukturze spotecznej, czyli zwigkszonej liczby
jednoosobowych gospodarstw domowych, pdzniejsze zawieranie matzenstw oraz wysoki
wskaznik rozwodow, starzenie sie spoteczenstwa oraz potrzeba wyzszego komfortu zycia.
Wzrost liczby zaktadanych gospodarstw domowych wigze sie z wiekszym zapotrzebowaniem
na tereny przeznaczone do celéw mieszkalnych przy starzejgcej sie strukturze wiekowej
spoteczenstwa.

Problemy spoteczne. Przemiany struktur spotecznych znaczgco wptywajg na zmiany trybu
zycia oraz rodzaju potrzeb mieszkancow spowodowanych zmianami spotecznymi i
ekonomicznymi w kraju. Problem stanowi réwniez znaczacy wzrost zapotrzebowania i roli
odgrywanej przez planowanie urbanistyczne w obszarze metropolii. Ciekawym problemem
miasta przysztosci moze stac sie zuzywanie nowych technologii przez spoteczenstwa, ktéra
moze znaczgco zredukowac potrzebe podrozy, a co za tym idzie zmniejszyC popyt na ustugi
transportowe.

Problemy srodowiskowe. Brak zastosowania zasady zréwnowazonego rozwoju
wspotczesnego miasta i brak ochrony historycznych obszaréw w metropoliach, poprzez
niekontrolowang zabudowe ustugowo — mieszkaniowg w ich sgsiedztwie.
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Problemy gospodarcze. Znaczacy wptyw aktywnosci gospodarczej na trendy rozwojowe
procesu planowania miast oraz przyspieszenie procesow restrukturyzacji powoduje wzrost
wspoétzawodnictwa pomiedzy miastami na poziomie makroekonomicznym. Natomiast wzrost
aktywno$ci gospodarczej na poziomie mikroekonomicznym powoduje rozwoj gospodarki
lokalnej.

Mobilnos¢. Niekontrolowany wzrost liczby pojazdéw samochodowych oraz intensywnosci ich
uzytkowania, pomimo stosowania coraz nowoczesniejszych i przyjaznych konsumentowi
systeméw transportu miejskiego. W latach 1990 — 2016 odnotowano ponad trzykrotny wzrost
liczby samochodow w Polsce. Waznym problemem jest rowniez brak zrownowazenia
miejskich systemoéw transportu (rys. 2.1 irys. 2.2).

Bezpieczehstwo i zdrowie w_transporcie. Obecnie samochdd jest najpopularniejszym
Srodkiem transportu w Europie oraz w krajach rozwinietych swiata. Wypadki drogowe stanowig
ponad 90 % ofiar wypadkoéw w transporcie. Miasta maja w tym znaczny udziat.

Druga potowa XX wieku przyniosta olbrzymie, szybko narastajgce zmiany w wizerunku i
funkcjonowaniu miast na calym swiecie. Wiek XX to okres wielkiego swiatowego przyrostu
ludnosci. Wzrastato wiec zapotrzebowanie na produkcje zywnosci i na wykorzystywanie
zasobdw naturalnych, co z kolei wywofato problem wyczerpywania sie zasobdéw
nieodnawialnych. Postepowata industrializacja i rozwdj, rosty potrzeby wymuszane rozwojem.
Coraz szybciej nastepowat rozwéj gospodarki i konsumpcji.

Powstata w latach 60. cywilizacja informatyczna (,Trzeciej Fali”) rowniez przyczynita sie do
zmian funkcjonowania miast i zycia spotecznego — na-stgpita era ruchomego czasu pracy i
pracy w domu oraz koniec typowego rytmu miasta modernistycznego. Po latach okazato sie
jednak, ze cywilizacja informatyczna, wbrew oczekiwaniom, nie spetnita poktadanych w niej
nadziei na rozwigzywanie problemoéw srodowiskowych (np. przez zmniejszenie potrzeb
podrézowania — po zakupy, na konferencje, czy ilosci zuzywanych surowcéw, np. papieru —
zapotrzebowania te zwiekszajg sie, zamiast zmniejszac).

Speed (km/hr)
10 20 30 40 50 60 70 80

Private car on freeway

® Maximum capacity

f=3
[ N | II
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Average speed
Light rapid transport system

Urban railway

Bus using reserved lane on highways
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=
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Rys. 2.1 Przepustowosc¢ i $rednia predkos¢ podrézy wybranymi srodkami transportu [2]
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Rys. 2.2 Przepustowos$¢ i srednia predkos¢ podrozy wybranymi srodkami transportu [2]

W latach 70. nastgpit kryzys paliwowy — gwattowna zwyzka cen ropy i benzyny spowodowata,
ze dowoz ludzi na duze odlegtosci stat sie bardzo drogi, co spowodowato przewartosciowanie
pogladéw dotyczgcych planowania miast. Okazato sie, ze Scisty podziat funkcjonalny, typowy
dla miasta modernistycznego (lokalizacja funkcji ucigzliwych na zewnatrz miast) i dtugie
dojazdy sg absurdem ekonomiczno-ekologicznym.

Gwattowne i wazne zmiany nastgpity na przetomie lat 70. i 80. — wynaleziono nowe technologie
(rozw6j przemystu nieucigzliwego, ustug), nastgpit upadek tradycyjnych przemystow
(stoczniowego, hutniczego, widkienniczego) — co spowodowato uwolnienie wielkich terenéw
poprzemystowych wewnatrz miast. Jednoczesnie pojawito sie nowe zjawisko — przenoszenie
staroswieckich gatezi przemystu do krajow trzeciego $wiata (,rozwijajgcych sie”), ktére
zapewniaty nie tylko tanig site roboczg i surowce, ale tez miejsca sktadowania odpadow, w
tym niebezpiecznych. Przyczynito sie to do pogtebiania roznic spotecznych i sSrodowiskowych
pomiedzy krajami.

Od lat poczatku ubiegtego wielu nastepuje rozwdj motoryzacji indywidualnej, co z kolei utatwia
rozpraszanie zabudowy. Rozpowszechnienie sie samochodu oraz ciggty wzrost ludnosci w
miastach przyczynity sie do powstania zjawiska ,rozpetzania sie miast” (sprawl city) czyli
szybkiego i niekontrolowanego rozrostu, rozlewania sie¢ zabudowy w strefie podmiejskiej.
Pojawiajg sie coraz dalsze od centrum lokalizacje mieszkaniowe, zajmujgce tereny cenne
przyrodniczo i krajobrazowo, wydtuza sie czas przejazdu do nich, rosng zanieczyszczenia
zwigzane z transportem (zanieczyszczenie powietrza, hatas, drgania, zanieczyszczenie
Swiattem, spadek bezpieczenstwa) i zattoczenie drég. Szacuje sie, ze miasta emitujg ok. 80%
emitowanego dwutlenku wegla CO,.

Obszary podmiejskie zaczeta charakteryzowac¢ chaotyczna zabudowa o niskiej intensywnosci,
sktadajgca sie z wieloksztattnych kubatur, zlokalizowana wzdtuz pasma szerokiej ulicy
tranzytowej, i przypadkowos¢ zagospodarowania (kryterium lokalizacji i form jest cena).
Miasta, a zwtaszcza ich obrzeza, cechujg sie chaosem przestrzennym i estetycznym,
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przypadkowg parcelacjg terenéw otwartych, dowolnym doborem nieprzystajgcych form, bez
uwzgledniania kontekstu miejsca i sgsiedztwa.

Obszary miejskie to najbardziej ztozone warunki, w ktérych majg miejsce podréze pasazerow
i towarow. Szybki rozwoj miast na catym Swiecie zwigkszyt liczbe pasazerow i tadunkow
przemieszczajgcych sie na obszarach miejskich, ale nadal najwiecej podrézy zwigzanych jest
Z obszarami centralnymi miast (rys. 2.3).
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Rys. 2.3 Udziat podrézy miedzy strefami i dtugos¢ podrozy na obszarze miasta w ciggu 1
godz. [4]

Czas dojazddéw do pracy jest podstawowym wyznacznikiem wielkosci miasta. Od wielu lat;
Sredni czas przeznaczony dziennie na dojazdy do pracy wynosi 1,0 do 1,2 godz.

Wraz z rozwojem miast stosuje sie zatem coraz szybsze i bardziej wydajne srodki transportu,
w zwigzku z czym mozna pokonywac wieksze odlegtosci przy takim samym czasie podrozy.

Podziat modalny podrézy oséb (rys. 2.4):

o pieszo od 3 % w Dallas do 35 % w Madrycie, a w centrum Tokio do 88%,

o rowerem od 0 % w Dallas do 30 % w Amsterdamie,

o transportem zbiorowym od 5 % w Dallas do ponad 50 % w Paryzu, w Nowym Jorku, w
Tokio,

o samochodem osobowym od 12 % w Tokio do ponad 80 % Dallas, Auckland, Los
Angeles.
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Rys. 2.4 Podziat modalny podrézy w wybranych miastach na swiecie [4]

Nowe osiedla stajg sie monokulturowymi organizmami, bez przemieszania funkgji, przyjmujg
czesto postaé osiedli_zamknietych (gated communities). Zjawiska te powodowane sa
patrzeniem krotkowzrocznym i brakiem podejscia ekologicznego do projektowania, gdzie
kryterium nadrzednym jest zysk dewelopera i miasta. Do tego nalezy doda¢ brak
zintegrowanych systemow transportu publicznego i wynikajgce stad uzaleznienie od
indywidualnego transportu samochodowego.

W wyniku tgczenia sie rozlegtych peryferii z zabudowg mieszkaniowg oraz ustugowa, zaczety
powstawa¢ wieloprzestrzenne uktady osadnicze, zwane megalopolis — ogromne,
rozpraszajgce sie organizmy miejskie, ktore przekraczajg granice miasta, co oznacza
konieczno$¢ dziatan w skali regionu, ktéry wymaga przemian rozwigzujgcych problem
transportu oraz kontroli rozrostu obszaréw podmiejskich.

Wszystko to sprawia, ze wspdiczesne miasta, gtéwnie w wyniku suburbanizacji, cechujg sie
duzg energochtonnoscig. Jest ona spowodowana nie tylko iloscig energii potrzebnej do
budowy i funkcjonowania budynkéw (budynki pochtaniajg okoto potowy energii wytwarzanej
przez cztowieka na ziemi, ale tez wzrostem ilosci energii koniecznej do obstugi transportowe;j
— zwlaszcza transportu indywidualnego i przewozu materiatdw (czesto nie ekologicznych) na
dalekie odlegtosci, oraz utrzymania rozproszonej infrastrukturalnej — technicznej i spoteczne;.
Koszty produkcji, transportu, uzytkowania i utylizacji materiatdbw wzrastajg (rys. 2.5).
Zajmowane sg duze powierzchnie terenu. Postepuje zanieczyszczenie powietrza, gleby,
wody, wzrasta ilos¢ odpadkow statych (w tym rozmaitych szybko wychodzacych z mody i
,starzejgcych sie” gadgetéw elektronicznych).
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Rys. 2.5 Zuzycie energii przez transport w miastach w zaleznosci od gestosci zaludnienia w
wybranych miastach [4]

Przedstawione problemy w szczegdlnosci ujawnity sie w miastach z dominujgcym udziatu
transportu indywidualnego w podrézach. Dotyczy to w szczegdlno$ci modeli miasta dla
samochodu: Sprawl city, Free city, Global city i Magapolis.

Sieci transporotowe (drogi i koleje) przyczynity sie do przestrzennego uksztattowania modelu
miasta. W XVIII wieku, gdy dominowat ruch pieszy Srednica miasta wynosita 5 — 6 km.
Natomiast w XIX i XX wieku kiedy zaczety funkcjonowac tramwaje i autobusy srednica wzrosta
do 15 km, a po zastosowaniu metra do 40 km.

Rozwdj transportu indywidualnego (samochdd osobowy i drogi szybkiego ruchu) wraz z
rozwojem sprawnego transportu kolejowego sprawity, ze wzdtuz sieci tych drog rozwija sie
osadnictwo na odlegtos¢ 80 — 100 km od centrum, co spowodowato budowe miast wedtug
modelu miasto dla samochodu. Przedstawione na rys. 2.6, ksztatty geometryczne sieci
transportowej stosowane na obszarach miast dla samochodow przedstawiaja:

o rozmieszczenie funkcji na obszarze miasta oraz korytarze transportowe tgczace
miejsca lokalizacji istotnych dla miasta funkcji miedzy sobg (rys. 2.6 a),

o uktad promienisto — obwodnicowy oraz zakres optymalnego stosowania
poszczegodlnych srodkow transportu indywidualnego (rys. 2.6 b)

Miasto rozproszone (sprawl city) sg to struktury osadnicze, w ktérych zachodzg szczegdinie
nasilone zjawiska niekontrolowanego, intensywnego i dynamicznego rozwoju. Niektore
procesy nie podlegajg odgérnemu sterowaniu, a przy rozwigzywaniu probleméw
wspotczesnych miast nalezy bra¢ pod uwage wszystkie aspekty polityczne, ekonomiczne,
geograficzne i inne, w ujeciu globalnym.

Eksurbanizacja (Urban Sprawl) to proces przenoszenia si¢ form przestrzennych miasta oraz
form zycia miejskiego poza granice administracyjne miasta, do strefy podmiejskiej. Ponadto,
eksurbanizacja to takze proces tworzenia sie powigzanh funkcjonalnych pomiedzy miastem
centralnym a jego otoczeniem, bedgcy skladowg szerszego procesu miejskich przeksztatcen,
zwanych metropolizacjg. W zwigzku z tym nastepuje wzrost aktywnosci budowlanej, przede
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wszystkim rozwdéj budownictwa mieszkaniowego jednorodzinnego w strefie podmiejskiej.
Przeniesienie podmiotéw gospodarczych z miasta centralnego powoduje zwiekszone
natezenie i zasieg dojazdéw przede wszystkim w relacji praca - dom-praca, szkota-dom-
szkota. Dodatkowo wystepujg problemy z zapewnieniem odpowiednio przepustowej
infrastruktury oraz niedostosowang komunikacjg miejska.

a) b)
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Port
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Rys. 2.6 Przyktady ksztattdw geometrycznych sieci transportowej w modelach miast dla
samochodow [4]

Miasto dla samochodu (Free city) jest tendencjg rozwoju miasta opierajacg sie na
samowolnym rozwoju, bez sprecyzowanej polityki i ingerencji wtadz miasta. Jest to idea oparta
przede wszystkim na priorytetowym traktowaniu ruchu samochodowego, co angazuje bardzo
duzg przestrzenh pod infrastrukture drogowg (rys. 2.7).

Free City

25mwidth » - Add location « now

HE NN
jil |

Rys. 2.7 Przekroj poprzeczny przez ulice miasta dla samochodéw (Free City) [3]

Konsekwencjg jest zmniejszanie terenéw zielonych, prowadzenie ruchu pieszego w tunelach
lub na wiaduktach, co zdecydowanie utrudnia poruszanie sie pieszym, zwiekszanie emisiji
dwutlenku wegla. Wynikiem jest pogorszenie jakosci zycia mieszkancow, ktorzy chcac uciec
od zgietku miast wyprowadzajg sie na przedmiescia. Powolne ,rozlewanie sie miast” zwieksza
zatory drogowe, szczegdllnie w godzinach szczytu. Dodatkowo przedmiescia stajg sie
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martwymi czesciami miasta w ciggu dnia, kiedy ludzie zmuszeni sg do podrézowania dom-
praca poza rejony dzielhicy mieszkaniowej.

Gtéwne zatozenia koncepcji Free City:

o miasto dedykowane ruchowi pojazdéw samochodowych,

o struktura miasta zdominowana przez infrastrukture drogowa,

o miasto cechuje sie suburbanizacjg — funkcje mieszkalng przejmujg przedmiescia, co
powoduje wzrost kongestii w godzinach szczytu.

Przykfadem jest miasto Chengdu, stolica prowincji Syczuan w Chinach. Z uwagi na znaczng
liczbe mieszkancow (14 milionéw mieszkancow) oraz handlowy charakter miasto boryka sie z
ogromnym problemem nadmiernego ruchu samochodowego mimo 6 linii metra. Z uwagi na to
oraz notorycznie pojawiajgce sie zatory drogowe (rys. 2.8), Chengdu nazywane jest w Chinach
najgorszym miastem do podrézy transportem indywidualnym. Z uwagi na ciasng zabudowe
miasta problem stanowi réwniez brak miejsc przeznaczonych do celéw parkingowych.

Cata przestrzen miejska jest zdominowana przez wszechobecne samochody. Stanowi ono
doskonaty przyktad miasta podporzgdkowanego ruchowi samochodowemu. Transport miejski
w Chengdu sktada sie z systemu autobuséw miejskich oraz sieci szesciu linii metra. Plan
rozwoju miasta zaktada rozbudowe metra o kilka kolejnych linii, jednak budowa infrastruktury
znacznie sie przecigga w czasie. Po miescie poruszaé sie mozna takze tradycyjng w Chinach
rikszg lub rowerem, dzieki systemowi rowerow miejskich.

Rys. 2.8 Zattoczenie pojazdéw na ulicach miast chinskich

Miasto globalne (Global city) sg to wielkie struktury osadnicze, w ktérych zachodzg
szczegolnie nasilone zjawiska niekontrolowanego, intensywnego i dynamicznego rozwoju.
Niektore procesy nie podlegajg odgérnemu sterowaniu, a przy rozwigzywaniu probleméw
wspotczesnych miast nalezy bra¢ pod uwage wszystkie aspekty polityczne, ekonomiczne,
geograficzne i inne, w ujeciu globalnym. Dotyczy to gtéwnie miast amerykanskich, japonskich
czy australijskich, ktorych doswiadczenia bywajg trudne do zastosowania w Europie,
chociazby z tego powodu, ze miasta naszego kontynentu wyrastajg na podtozu wielowiekowej
tradycji.
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Megalopolis — ogromne, rozpraszajgce sie organizmy miejskie, powstate w wyniku tgczenia
sie rozlegtych peryferii z zabudowg mieszkaniowg oraz ustugowa, zaczely powstawaé
wieloprzestrzenne uktady osadnicze, zwane. Zjawisko to jest zauwazalne na catym Swiecie, w
Stanach Zjednoczonych (Boston — Waszyngton), w Europie (Paryz — Lille — Bruksela —
Antwerpia oraz Rotterdam — Utrecht — Amsterdam i zagtebie Rury) oraz w Chinach.
Megalopolis przekracza granice miasta, co oznacza koniecznos¢ dziatan w skali regionu, ktéry
wymaga przemian rozwigzujgcych problem transportu oraz kontroli rozrostu obszarow
podmiejskich.

2.1.2 Koncepcje i sposoby rozwigzywania probleméw miast

Odpowiedzig na liczne problemy XX i XXI wieku byly i sg rozmaite ruchy, apele, inicjatywy i
deklaracje, jak:
a)raport U Thanta (Sekretarza ONZ) z 1969 roku, nazywany ,punktem zwrotnym w
Swiatowej swiadomosci”,
b)kolejne Raporty Klubu Rzymskiego intelektualistow (lata 70.), krytykujgce ere

przemystows,
c)deklaracja Sztokholmska z 1972 roku, ktéra sprecyzowata potrzebe rozpatrywania
probleméw srodowiskowych, gospodarczych i spotecznych razem (nazwana

~konstytucjg miedzynarodowej ochrony srodowiska”),

d)ruchy spoteczne na rzecz ekologii i idea rozwoju zrownowazonego z lat 70,

e)raport Brudtlanda z 1987 roku — w ktérym zdefiniowano pojecie ,zrownowazonego
rozwoju’”,

f) Nowa Karta Atehska 1998 i 2003 roku — w ktérej sformutowano zasady poprawy,
naprawiania i odnowy miejsc ,chorych” (przy pomocy programow odnowy),

g)Nowy Urbanizm 2001, to nurt urbanistyki, charakteryzujgcy sie powrotem do
historycznego wygladu miasta z zabudowa policentryczng z placem centralnym,
zabudowa projektowana kwartatowo.

Zréwnowazony rozwéj. W 1987 roku powstat Raport Swiatowej Komisji Srodowiska i Rozwoju
ONZ pod przewodnictwem G. H. Brundtland o nazwie Our Common Future, ,Nasza wspdlna
przysztosc”, w ktorym podkreslono zwigzek pomiedzy srodowiskiem i rozwojem oraz okreslono
kierunki rozwigzan i narzedzia ich wdrazania. Zdefiniowano pojecie ,zréwnowazonego
rozwoju” jako ,proces majgcy na celu zaspokojenie aspiracji rozwojowych obecnego
pokolenia, w spos6b umozliwiajgcy realizacje tych samych dazen nastepnym pokoleniom”.
Raport zwracat uwage na poprawe jakosci zycia ludzi na swiecie przy zachowaniu ciggtosci
ekosystemow, uwzgledniajgc $wiat roslin i zwierzat oraz kontrolowang eksploatacje zasobow
naturalnych. Okreslat zintegrowane dziatania w trzech obszarach:

Pierwszym obszarem byt réwnomierny podziat korzy$ci i wzrost gospodarczy, bedacy
udziatem wszystkich spotecznosci, moze by¢ osiggniety tylko przez zintegrowane podejscie
we wspotczesnych systemach, zapewnienie fatwiejszego dostepu do rynkow panstw
rozwijajgcych sie, dziatania na rzecz zmiany nieracjonalnych wzorcow konsumpcji i produkciji.

Drugim obszarem byta ochrona srodowiska i zasobéw naturalnych. W celu zachowania dla
nastepnych pokolen srodowiskowego dziedzictwa oraz naturalnych zasobow, konieczne sg
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racjonalne ekonomicznie dziatania, ktére winny uwzglednia¢ ograniczenie zuzycia zasobow,
ochrone naturalnych ekosystemoéw, ograniczenie zanieczyszczen srodowiska.

Trzecim obszarem byt rozwdj spoteczny. Konieczne jest zachowanie réznorodnosci
spotecznej oraz nienaruszanie bogactwa kulturalnego, aby poszczegolne spotecznosci mogty
ksztattowac¢ wlasng przysztos¢. Stwierdzono, ze konieczna jest walka z ubéstwem i ochrona
zdrowia.

Dziatalno$¢ Komisji przyczynita sie do zwotania w 1992 roku Szczytu Ziemi w Rio de Janeiro,
gdzie sporzadzono jeden z najwazniejszych dokumentow bedgcych podstawg do wdrazania
na Swiecie rozwoju zrownowazonego: ,Agende 21”. Dokument ten zawierat
wieloptaszczyznowy plan dziatania na XXI wiek dla Narodéw Zjednoczonych, rzaddw i grup
spotecznych w obszarach, w ktorych cztowiek wptywatby na srodowisko. Do Rio zjechali sie
przedstawiciele 172 rzgdow.

JAgenda 21” opisuje miasta i aglomeracje jako miejsca wymagajgce dziatah w pierwszej
kolejnosci. Rozwéj miast musi uwzglednia¢ konsekwencje dla srodowiska, o znaczeniu nie
tylko lokalnym. Zmiany w podejsciu do urbanizacji muszg nastgpi¢ szybko, poniewaz rozwoj
miast i metropolii nastepuje gwattownie. Poruszony zostat takze aspekt niezdrowych
warunkéw mieszkaniowych oraz biedy w miescie. Duze miasta wymagajg ogromnego zuzycia
wody, energii i innych zt6z. Z powodu braku wystarczajgcej technologii i infrastruktury miasta
bedg narazone na zanieczyszczenie powietrza i wody oraz zanieczyszczenie zywnosci.
Warunki zdrowotne w miastach rozwijajgcych sie sg ponizej standardéw. Wiele choréb wynika
z zanieczyszczen s$rodowiska miejskiego. Konieczne jest postepowanie wedtug $cisle
okreslonych zasad, zapewnienie wspotczesnej technologii dla ochrony zdrowia i Srodowiska,
korzystanie ze zrédet energii oraz korzystanie z recyklingu. Planowanie rozwoju miast musi
uwzglednia¢ odlegtosci miedzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy i rozrywki oraz
sposob ich pokonywania.

Nowa Karta Atenska 1998, jako kontynuacja Karty Atenskiej 1933, w 1998 roku powstata,
opracowana przez Europejskg Rade Urbanistow, Nowa Karta Atenska 1998, w ktorej
przedstawiono zasady planowania miast przyjete przez Europejskg Rade Urbanistow. Byt to
LZestaw stwierdzen i zalecen” (rekomendacji i zasad), stanowigcych uktad odniesienia nie
tylko dla urbanistéw i architektéw (jak to miato miejsce w przypadku pierwszej Karty Atenskiej),
ale tez dla politykéw (wtadz samorzgdowych i rzgdowych) decydujgcych o codziennym zyciu.
Byt to efekt odrzucenia w latach 80., w wyniku zmiany warunkéw, pewnych idei modernizmu.
Nastgpito przesuniecie akcentu z nakazowego podejscia do planowania na rzecz planowania
zorientowanego na potrzeby mieszkancéw (wyrazane przez uzytkownikow miasta, a nie jego
projektantéw) — wyrazajgcego humanistyczne wymogi zycia w miescie. Celem Nowej Karty
Atenskiej stata sie poprawa, naprawianie, odnowa miejsc ,chorych” (przy pomocy programow
odnowy) — w przeciwienstwie do zatozen Karty Atenskiej 1933, zaczeto naprawiac istniejgce
miasta, a nie budowac¢ nowe miasta. Przekreslono podejscie jedynie technokratyczne (typowe
dla modernizmu) na rzecz holistycznego (w tym uwzglednianie potrzeb spotecznych i
srodowiskowych). Odkryto na nowo znaczenie aspektdw kulturowych, odrzucono prébe
zbudowania modelu miasta idealnego, uniwersalnego, dostrzezono mozliwo$¢ przemieszania
funkcji, na nowo doceniono wartos¢ placu, ulicy, bloku zabudowy i wnetrza urbanistycznego
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oraz podziatu przestrzeni na prywatng i publiczng. Dostrzezono zalety srodmiescia (zamiast
modernistycznego systemu osrodkéw ustugowych) oraz koniecznosé¢ partycypacji spoteczne;.

Zestaw uniwersalnych 10 zaleceh, uznajgcych zasade rozwoju zréwnowazonego,
stawiajgcych w centrum zainteresowania obywateli i skierowanych do szerokich kregow
spoteczenstwa (politykdw rzgdowych i samorzadowych, urbanistow), stat sie kanonem
urbanistyki.

W 2003 roku, zgodnie z przyjetymi zatozeniami, powstata aktualizacja Nowej Karty Atenskiej,
noszaca tytut Wizja miast XXI wieku. W czesci pierwszej dokumentu przedstawiono wizje
przysztosci miast integrujacej sie (zintegrowanej) Europy, wspoétpracujgcych i powigzanych w
réznorodne sieci funkcjonalno-znaczeniowe, jednakze zachowujgcych swag odrebnosc,
tozsamos¢ i unikatowosé; miast spojnych i zréwnowazonych — czyli rozwinietych
ekonomicznie, a jednoczesnie respektujgcych uwarunkowania srodowiskowe i spetniajgcych
cele spoteczne. W czesci drugiej pt. ,Problemy i wyzwania”, okreslono tendencje zmian i
problemy wspétczesnego miasta, ktére mogg wptywac na rozwdj miasta, oraz wyzwania dla
miast przysziosci, jak tez zadania i role urbanistéw w realizacji zatozonej wizji.

Spoéjnos¢ miasta rozumiana jest w wymiarach czasowym, spotecznym, ekonomicznym,
srodowiskowym i przestrzennym

Miasto Spdéjne — to miasto spdjne w czasie, z zachowaniem ciggtosci historycznej i tradyciji,
spoéjne spotecznie i ekonomicznie, w ktérym zapewniona bedzie rowniez spéjnos¢ srodowiska.
Prowadzone dziatania rozwojowe majg, miedzy innymi, chroni¢ i wzbogacac ulice, place i
bulwary, prowadzi¢ do rehabilitacji zdegradowanych fragmentéw tkanki miasta, tworzyé
unikalny krajobraz miejski, wyrazajgcy jego ,ducha”, chroni¢ wszystkie znaczgce elementy
przyrody i dziedzictwa kulturowego oraz sieci terendw otwartych. Spojnos¢ miasta rozumiana
jest w wymiarach czasowym, spoftecznym, ekonomicznym, sSrodowiskowym i przestrzennym:

o spojnos¢ w kontekscie czasowym odnosi sie do ciggtosci historycznej i kulturowej,
rzutujgcej na aspekty spoteczno-kulturowe miasta.

o spojnos¢ w kontekscie spotecznym, odnosi sie do takich aspektéw, jak réwnowaga
spoteczna, tozsamosc¢ spoteczna, ruchliwos¢ i srodki transportu (réznorodnosc
srodkéw transportu, zwlaszcza publicznego; tatwos¢ przeptywu informacii,
zmniejszajgca potrzeby podrézowania; poprawa infrastruktury transportowej,
integracja polityk transportowej i przestrzennej, rozwéj europejskiej sieci transportu)
oraz ustugi,

o spojnos¢ w kontekscie ekonomicznym oznacza wysoki poziom zatrudnienia i
konkurencyjnosci miasta w ramach réznego typu zintegrowanych i sprawnych sieci
miast czy regionow.

o spojnos¢ srodowiskowa oznacza ochrone i powigkszanie ilosci terenéw zielonych w
miescie, oszczednos¢ zasobow naturalnych, zwlaszcza nieodnawialnych i
naturalnego, krajobrazu i tozsamosci miejsca, przeciwdziatanie zanieczyszczeniu i
degradaciji Srodowiska miejskiego, stosowanie nowych technologii w celu ograniczenia
zuzycia zasobow, ich powtdrnego wykorzystywania oraz oszczedzania energii,
minimalizowanie skutkow klesk zywiotowych,
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o spojnos¢ przestrzenna polega na wzmocnieniu powigzan funkcjonalnych i sprawnej
obstugi miasta i jego otoczenia, przy umacnianiu specyficznego charakteru jego
zabudowy, i przeciwstawianiu sie uniformizacji.

Nowa Karta Atenska prezentuje zatem idee ,spdjnego, innowacyjnego, produktywnego i
kreatywnego w dziedzinie nauki, kultury i idei” miasta europejskiego, zapewniajgcego
mieszkanncom dobre warunki zycia i pracy oraz wnoszgcego istotny wkfad ,w poszukiwanie
wspolnej przysztosci przez spotecznosé swiata” w okresie wspotczesnych konfliktdw.

Przejrzano kilka modeli miast, ktére wpisujg sie w koncepcje rozwigzywania problemow miast
XXI wieku i budowania miast przysziosci uwzgledniajgce zasady zrownowazonego rozwoju,
gtownie z punktu widzenia rozwoju systemow transportu i obstugi transportowej tych miast, sg
to w szczegolnosci model miasta zrownowazonego, miasta ekologicznego, miasta dla ludzi.

Miasto _zrownowazone jest statym przedmiotem badan naukowych i globalnego
zainteresowania. Tematykg wielu naukowych inicjatyw miedzynarodowych w drugiej dekadzie
XXI wieku sg problemy rozwoju zréwnowazonego w planowaniu przestrzennym, urbanistyce
i architekturze. Od pewnego czasu pojawia sie okreslenie eco-city jako remedium na problemy
wspotczesnego miasta, spetniajgce rownoczesnie wymogi rozwoju zrownowazonego. Mozna
zadac¢ sobie pytanie, czy eco-city jest modg dla uswiadomionych czy juz koniecznoscig dla
wszystkich? Wymienione wczesniej problemy miasta wspotczesnego skianiajg do tej drugiej
odpowiedzi.

Idea eco-city zostata opisana w réznych zrédtach na dziesigtki sposobéw. Sg rézne podejscia
prezentujgce koncepcje, cel i zamyst tworzenia miast ekologicznych. Dotyczg one dziatan w
odniesieniu do roznych pozioméw planowania / projektowania / funkcjonowania i zarzgdzania
strukturami miejskimi w réznych skalach — od mieszkania, domu, dzielnicy, az po cate miasto,
aglomeracje, kraj, nie zapominajgc o wskazaniach uniwersalnych dla kazdego cziowieka,
niezaleznie od miejsca zamieszkania.

W ksigzce (Sustainable urban design. Perspectives and examples) [6] przedstawiono
wspotczesne sposoby i trendy projektowania miasta proekologicznego, ilustrujgc teorie
zrealizowanymi (realizowanymi), bogato ilustrowanymi przypadkami z Holandii. Udowadnia
tym samym, ze idea eco-city nie jest utopig

Podczas Swiatowego Kongresu IFHP (International Federation for Housing and Planning) w
Kopenhadze w 2007 roku zostat zaprezentowany dokument ,Ten Principles for Sustainable
City Governance” (dziesie¢ zasad zarzadzania miastem zréwnowazonym), omawiajgcy
potrzebe radykalnej zmiany podejscia, nowe strategie planowania i modele zarzgdzania
miastem, wspierajgce rozwoj. Uznano, ze poniewaz miasta produkujg 80% CO2, co stanowi
najwiekszy wkfad do globalnego ocieplenia, nalezy odwrdcic¢ ten trend.

Zaproponowane zasady generalne obejmowaty: odkrycie na nowo miasta, przedefiniowanie
wartoéci miasta, zaangazowanie ekspertow stuzgcych miastu w codziennych problemach,
rozproszenie procesu podejmowania decyzji przestrzennych, wdrozenie nowego systemu
planowania urbanistycznego, nie opartego jedynie na formie, promocje odpowiedzialnosci
zbiorowej, odchodzenie od dziatan i trendéw globalnych, ogarniecie chaosu, kryzysu i zmian,
zachecanie do zaangazowania przywodcow miejskich.
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Na rys. 2.9 przedstawiono przyktad obrazowy 10 podstawowych zasad zréwnowazonego
transportu w miescie, przedstawionych na Konferencji COP 24 w Katowicach w 2018 roku
[28], do ktorych zalicza sie w szczegdlnosci:

1.Planowanie miast matych odlegtosci i ludzkiej skali,

2.Rozwdj miast zorientowanych na transport zbiorowy (publiczny),

3.Wdrazanie rozwigzanh podnoszgcych jakos¢ transportu zbiorowego (publicznego),
4.Zachecanie do chodzenia pieszo i jazdy rowerem,

5. Optymalizacja sieci drogowej i jej wykorzystania,

6.Kontrolowanie korzystania z pojazdéw,

7.Zarzadzanie miejscami do parkowania,

8. Promowanie pojazdéw bez emisyjnych,

9.Komunikowanie rozwigzan,

10. Kompleksowe podejmowanie wyzwan.

10 ZASAD ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU W MIESCIE @ T U M

Transformative Urban Mability Initiative
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Rys. 2.9 Plakat obrazujgcy 10 podstawowych zasad zrownowazonego transportu w miescie,
przedstawiony na Konferencji COP 24 w Katowicach [28]

Znane sg dziesigtki miast na swiecie, wdrazajgcych dziatania proekologiczne o réznych
zakresach merytorycznych, przestrzennych i czasowych. Generalnie mozna je podzieli¢ na
dwie grupy:
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o miasta rewitalizowane, gdzie rozmaite zestawy dziatan wprowadza sie w pewnych
wybranych, zazwyczaj krytycznych obszarach miast i/lub tworzone sg cate systemy,
np. transportu publicznego, $ciezek rowerowych czy uktadéw zieleni,

o miasta ekologiczne budowane na tzw. surowym korzeniu, catkowicie od podstaw.

Miasto ekologiczne (Eco-city) to projekt miasta, ktérego mieszkahcy majg osiggng¢ mozliwie
wysoki standard zycia dzieki zréwnowazonemu rozwojowi ekonomicznemu i spotecznemu
(rys. 2.10). Przy jednoczesnym uwzglednieniu roli natury i wartosci spotecznych.

Projekt ten traktowany jest kompleksowo. Dotyczy zarzgdzania Srodowiskiem naturalnym, a
wiec wodg, energig, odnawialnymi surowcami wtérnymi w sposéb jak najbardziej efektywny,
w mozliwie szerokim stopniu zapobiegajgcy degradacji Srodowiska. Przy jednoczesnej trosce
o ekonomiczny, przemystowy, edukacyjny, informacyjny i spoteczny rozwdéj mieszkancow.
Istotng role w tym procesie odgrywa odpowiednie planowanie przestrzenne, ktérego celem
jest pobudzanie pozgdanych wartosci spoftecznych, w tym tworzenie sasiedzkich wiezi i
unikanie rozproszenia spotecznosci.

Streetmix - Help v - Contact v - Contribute v

Eco City

25mwidth L1m rooe) » - Addlocation - 10 seconds ago

Rys. 2.10 Przekréj poprzeczny przez ulice miasta ekologicznego (Eco City) [3]

Ostatnim czynnikiem jest uczestnictwo w globalnym rozwoju gospodarczym. Gtdéwne
zatozenia:

o miasto ekologiczne — przyjazne mieszkancom,

o ruch samochodowy ograniczony do minimum,

o transport zbiorowy odbywa sie za pomocg niskoemisyjnych srodkéw transportu,
o znaczna cze$¢ podrézy odbywa sie za pomoca rowerdw,

o miasto ma zwartg i mieszang strukture urbanistyczna.

Z uwagi na fakt, iz najwazniejszg potrzebg spoteczng kazdego cztowieka jest bezpieczenstwo,
zmniejszenie udziatu pojazdéw indywidualnych na rzecz wygodnego i docelowego transportu
zbiorowego byloby rozwigzaniem idealnym, jednakze catkowite wykluczenie transportu
indywidualnego jest ogromnym wyzwaniem dla realizacji projektu w rzeczywistych realiach
gospodarczych.
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Tendencja tworzenia miasta, w ktérym gtéwny nacisk kladzie sie na ekologie. Chodzi o to, aby
wyeliminowa¢ lub ograniczy¢ ruch samochodowy na rzecz transportu rowerowego i pieszego.

W miastach ekologicznych to piesi i rowerzysci sg priorytetem przy planowaniu i
organizowaniu przestrzeni publicznych. Szerokie deptaki, wiele $ciezek rowerowych,
utatwienia dla pieszych, a takze parki i liczna zielen, ktéra poprawia jakos¢ srodowiska oraz
wplywa na poziom zycia mieszkancow to gtéwne elementy Eco city. W odréznieniu od
wiekszosci XIX- i XX-wiecznych koncepcji, wysoki poziom spotecznego rozwoju dokonywac
sie ma nie przez negacje dotychczasowych struktur spotecznych, lecz swiadome w nich
uczestnictwo przy jednoczesnej trosce o zachowanie wartosci spotecznych. Przyktady takich
projektow to: Kopenhaga, Bilbao, Barcelona, Kurytyba.

Do lat 50 XX w. giébwnym zatozeniem w planowaniu przestrzeni byto takie ksztattowanie
miasta, aby to ruch pieszy i rowerowy stanowity priorytet. Niestety od roku 1950, w imie
postepu, przebudowano wiele centrow miast Swiata zachodniego. Powstaty wéwczas
wielopasmowe arterie przecinajgce zabytkowe dzielnice, bezkolizyjne skrzyzowania czy
przejscia podziemne. Planujgc przestrzehn miejskg kierowano sie przede wszystkim
oddzieleniem funkcji miast, czego rezultatem staty sie martwe w ciggu dnia osiedla — sypialnie
i puste w nocy osiedla ustugowe i przemystowe. Dziatania te zdecydowanie utrudnity ruch
pieszy i rowerowy, ktéry musiat zostaé podporzadkowany uprzywilejowanemu ruchowi
drogowemu. Idea nowego urbanizmu zaktada poprawe tej sytuacji, ograniczenie przestrzeni
dostepnej samochodom i oddanie jej do uzytku pieszym i rowerzystom.

Nowy Urbanizm (,Karta Nowej Urbanistyki (2001)), w ktorej krytycznie ocenia sie
niedoinwestowanie obszaréow s$rédmiejskich, chaotyczne rozpraszanie sie zabudowy,
narastajgcg segregacje ekonomiczng i spoteczng, pogarszajgcy sie stan srodowiska
naturalnego, zmniejszanie sie obszarow rolnych i otwartych oraz degradacje zabudowy
stanowigcej dziedzictwo kultury. Wszystko to powinno by¢ widziane jako jedno ziozone
wyzwanie dla budowania wspdélnoty mieszkancéw. Karta opowiada sie za: rewaloryzacjg
istniejgcych centrow miejskich oraz samych miast w spéjnych regionach metropolitarnych, za
przeksztatceniem rozproszonej zabudowy podmiejskiej we wspolnoty sgsiedzkie, tworzgce
réznorodne dzielnice, za ochrong s$rodowiska naturalnego oraz zastanego dziedzictwa
kulturowego (rys. 2.11).
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Rys. 2.11 Przykfady ksztattow geometrycznych sieci transportowej w modelach miasta
rozproszonego i miasta zwartego

Nowy Urbanizm byt w istocie krytykg amerykanskiego miasta i rozlewania sie miast oraz
dazeniem do zastgpienia ideatu domu z ogrédkiem utozsamianego z ,American dream” —
wzorcem zabudowy skoncentrowanej, zréznicowanej funkcjonalnie, o duzej intensywnosci, z
bogatg przestrzenig publiczng i projektowanej na bazie tradycyjnych struktur miejskich.

Nowy urbanizm to nurt urbanistyki, charakteryzujgcy sie powrotem do historycznego wyglgdu
miasta ( zabudowa policentryczna z placem centralnym, zabudowa projektowana kwartatowo).

Do gtownych zatozen Nowego Urbanizmu nalezy:

o zadbana i przyjazna przestrzen publiczna;

o porzadkowanie krajobrazu — zageszczenie zabudowy, chowanie parkingéw pod ziemie
lub na tyly budynkéw, ograniczenie chaosu wizualnego;

o marginalizacja transportu samochodowego, wprowadzanie stref uspokojonego ruchu;

o rozwinieta infrastruktura dla pieszych, rowerzystéw, komunikacji zbiorowej;

o wzrost bezpieczenstwa drogowego poprzez intuicyjne rozwigzania np. zmniejszenie
liczby znakéw drogowych i Swiatet, wprowadzenie skrzyzowan rownorzednych;

o przemieszanie funkcji jako podstawa do stworzenia tetnigcej zyciem przestrzeni;

o walka z rozlewaniem sie miasta;

o duza ilos¢ zieleni — parki, skwery, nasadzenia przyuliczne;

o zréwnowazony rozwoj — korzystanie z rozwigzan ekologicznych.

Przejrzano kilka modeli miast, ktére wpisujg sie w koncepcje rozwigzywania problemow miast
XXI wieku i budowania miast przysztosci uwzgledniajgce zasady Nowego Urbanizmu, gtownie
z punktu widzenia rozwoju systemow transportu i obstugi transportowej tych miast, sg to w
glownie modele miasta zwartego (kompaktowego), miasta oszczednego i miasta
technicznego.

Miasto Zwarte (Compact City) to wspotczesne odniesienie do koncepcji miasta ogrodu o
scentralizowanej i zwartej strukturze jednostek strukturalnych o kontrolowanej wielkosci, co
ma juz wiele wspdlnego z rozwojem policentrycznym. Miasto kompaktowe wedtug definicji
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OECD to ,przestrzenna forma miejska cechujgca sie kompaktowg konstrukcjg. Do jej
kluczowych cech zalicza sie: gestos¢ i sgsiedztwo, tereny miejskie potgczone systemami
transportu publicznego oraz dostep do lokalnych ustug oraz miejsc pracy’.

Compact City to kompaktowe miasto przysztosci. Gtownymi zatozeniami Compact City jest
zachowanie w obrebie miasta krétkich odlegtosci przemieszczania sie pomiedzy generatorami
ruchu oraz zwartej tkanki miejskiej (rys. 2.11). Jest to urbanistyczna koncepcja Europy
Zachodniej i Unii Europejskiej, ktora promuje wysokg gestosé terenéw zabudowanych wraz z
mieszanym i roznorodnym wykorzystaniem terenu. Jest to miasto, w ktérym odlegtosci miedzy
poszczegolnymi funkcjami (mieszkanie, praca, nauka, ustugi) sg na tyle mate, ze bez problemu
mozna pokonywac je pieszo czy na rowerze. Umozliwia to zmniejszenie terenu zajmowanego
przez infrastrukture drogowg i ograniczenie kosztéw potrzebnych na rozbudowe infrastruktury.
Dodatkowo sprawnie dziatajgcy system transportu publicznego ma zacheca¢ do rezygnacji z
podrozowania z wykorzystaniem samochodu (rys. 2.12).

Beda to miasta rozwijajgce sie do wewnatrz, intensywnie — lecz odpowiednio do ich skali i
charakteru — zabudowanych, o przemieszanej funkcji terenu, przyjaznych pieszym,
dostepnych transportowo.

Koncepcja Miasta Zwartego zawiera pewne elementy strategii przyjmujgcej, ze rozsadniej jest
intensyfikowaé zabudowe w miejscach, w ktérych préog pojemnosci srodowiska zostat juz
przekroczony, niz rozpoczynac jag w nowym miejscu i stwarzac kolejne zagrozenie. Dobrze i
wyraziscie odzwierciedla takze te idee promowanie zabudowy terendw juz zajetych przez
miasto, tzw. ,brown fields” zamiast wolnych, otwartych przestrzeni — ,green fields”.

Streetmix - Help v « Contact v - Contribute v

Compact City

.
.

Rys. 2.12 Przekréj poprzeczny przez ulice miasta zwartego (Compact City) [3]

Podstawg ksztattowania Miasta Zwartego powinno wiec by¢ dazenie do ograniczenia zuzycia
energii, w tym: ograniczenie transportu samochodowego, skrécenie ciggow i sieci
przesytowych poszczegolnych mediow, a takze ograniczenie ,rozlewania sie” zabudowy na
tereny podmiejskie. Najwieksze szanse na oszczedne gospodarowanie zasobami i energig
bedg miaty miasta o zwartej zabudowie i miasta niezbyt duze. Graniczna wielkos¢ takiego
miasta jest roznie okreslana — gtébwng determinantg powinna byC ocena mozliwosci
transportowych, (przy czym za podstawowy $rodek transportu uwaza sie rower), mozliwosci
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stworzenia zréznicowanego rynku pracy, a jednoczesnie zasieg dojscia pieszego do terenow
zieleni, ktére powinny by¢ zlokalizowane na obrzezach. Uwaza sie wiec, ze liczba
mieszkancow powinna wahac sie w granicach: 60 — 100 tysiecy mieszkancow.

Cechy charakterystyczne miasta zwartego:

o wysoka gestos¢ zamieszkania,

o ciggtos¢ struktury,

o kontrolowany rozwéj miejski,

o dobrze rozwiniety system potgczen ulicznych obejmujgcy chodniki i Sciezki rowerowe,
o niski wskaznik przestrzeni otwartych,

o dobrze zorganizowany system transportu publicznego,

o tgczenie roznych sposob uzytkowania terenu.

Instrumentami pozwalajgcymi na realizacje zatozen idei miasta zwartego sg plany regionalne,
miejskie wytyczne projektowe i wszelkie wytyczne regulujgce rozwoj terendéw miast, a takze
optaty zwigzane z rozwojem inwestycyjnym i systemem transportu — promowanie transportu
zbiorowego.

Promowanie idei miasta zwartego wydaje sie by¢é szczegdlnie uzasadnione w Polsce. Tu
niezwykle wazne staje sie powstrzymanie badz odpowiednie ukierunkowanie wielu
jednoczesnie toczacych sie procesdw — rozlewania sie zabudowy w strefach podmiejskich,
degradaciji licznych opuszczonych terendw, nieczytelnosci przestrzeni publicznych, zanikania
wyrazistych struktur miejskich, przy jednoczesnym zaniku wiezi sgsiedzkich i aktywnosci
obywatelskich.

Miasto Oszczedne posiada umiejetnosci uzytkowania terenu, zasoboéw naturalnych, zasobow
istniejgcej zabudowy oraz oszczedng gospodarkg energii — co, w zasadzie, odpowiada idei
miasta zwartego, przy mniej restrykcyjnych zatozeniach i wymogach.

Miasto Inteligentne (Techno City, Smart City) to tendencja rozwoju miasta oparta na wdrazaniu
nowoczesnych technologii utatwiajgcych podrézowanie, zmniejszajgcych emisje dwutlenku
wegla i poprawiajgcych bezpieczenstwo podrézujgcych (rys. 2.13).

Streetmix - Help v + Contact v

Techno City

Rys. 2.13 Przekrdéj poprzeczny przez ulice miasta inteligentnego (Techno City) [3]
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Wykorzystanie technologii cyfrowych nie jest wytaczng domeng miast ekologicznych. O ile w
miastach ekologicznych nacisk potozony jest na wykorzystanie technologii IT do
monitorowania, sterowania i przetwarzania informacji zwigzanych z szeroko rozumiang
kontrolg zasobdw, o tyle idea miast inteligentnych (Smart Cities) kladzie nacisk na
komunikacje, dostepnos¢ i wymiane informacji pomiedzy uzytkownikami (mieszkancami,
instytucjami, firmami) miast oraz ich infrastrukture (monitoring i sterowanie srodowiskiem).
Idee Smart cities i Eco-cities nie wykluczajg sie jednak wzajemnie — w jednym i drugim
wypadku podkreslane jest osiggniecie rozwoju zréwnowazonego, wykorzystywane sg na duzg
skale technologie informacyjne, obydwie idee starajg sie oszczedza¢ zasoby, braé
odpowiedzialnos¢ za srodowisko i przyszios¢. Celem Smart cities jest jednak przede
wszystkim osiggniecie zréwnowazonego sukcesu gospodarczego i wysokiej jakosci zycia
mieszkancow. Z tego tez powodu miasta takie — podobnie jak technopolie — ktadg nacisk na
miejsca pracy zwigzane z nowoczesnymi technologiami, sektor badawczo-rozwojowy i
przemyst wysokich technologii oraz podnoszenie poziomu wyksztatcenia mieszkancow
poprzez wysokiej jakosci edukacje [1].

Elementem miasta inteligentnego jest takze inteligentna mobilno$¢ (Smart mobility), ktora
oznacza dostep do nowoczesnych technologii informacyjnych i komunikacyjnych oraz
zrbwnowazone systemy transportowe, zaréwno lokalne, jak i miedzymiastowe i
miedzynarodowe. Nie zawsze jest to zwigzane z technologig High Tech. Inteligentna
mobilnos¢ moze zawieraC w sobie szeroko pojete zagadnienia ergonomii, technologii
wykonania, ekologii i ekonomii. W ramach smart mobility wyrdznia sie nastepujgce istotne
aspekty: lokalna dostepnosé¢ transportowa, krajowa i miedzynarodowa dostepnos¢
transportowa, dostepnos¢ infrastruktury ICT, ,zréwnowazenie” systemu transportowego [5].

W tym przypadku transport zbiorowy wykonywany jest za pomocg pojazdéow szybkiego
transportu osobistego (Personal Rapid Transit) lub innych srodkéw o obnizonej emisji CO2.
Takze dziatania nakierowane na rozwdj nowoczesnych pojazddéw to przede wszystkim:
powszechne stosowanie opon zimowych, rozwdj urzadzen wspomagajgcych dziatania
kierowcy (utrzymywanie zadanej predkosci i odlegtosci, wykrywanie sytuacji konfliktowych),
pojazdy autonomiczne, pojazdy elektryczne i hybrydowe, wspétuzytkowanie pojazdéw,
komunikowanie sie pojazdow z urzgdzeniami zewnetrznymi (z innym pojazdem (V2V), z
infrastruktura drogowa (V2X), z system sterowania ruchem (V2C)), idee przedstawiono na rys.
2.14 [3].

W ramach prac prowadzonych przez Uniwersytet w Sztokholmie przeprowadzono badania
ankietowe w$rdd grupy mieszkancow, biznesmendw, dziennikarzy itp. Wyniki badan wskazuja,
ze wigkszos¢ ankietowanych (ok. 88 %) chciataby mieszka¢ w miastach o modelach Techno-
city lub Eco-city, natomiast tylko ok. 12 % ankietowanych chciatoby mieszka¢ w miastach o
modelu Free-city (rys. 2.14).
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Rys. 2.14 Wizja rozwigzan transportowych w miastach technicznych (Techno City) [3]

Podobne wyniki uzyskano takze w wyniku sondazowych badan ankietowych prowadzonych
wsérod mieszkancow Przymorza i Zabianki, w ktérych ok. 44 % ankietowanych chciatoby
mieszka¢ w miastach o modelu Techno — City, 41 % w miastach o modelu Eco — City, a ok.
15 % w miastach o modelu Fre — City [26] (rys. 2.16)

5% TECHNO CITY

Rys. 2.15 Poréwnanie wynikow badan ankietowych w Sztokholmie dotyczgcych modelu
miasta preferowanego do zamieszkania [3]

Preferowany typ miasta przysztosci

Freecity
14,80%

Technocity 43,80%

Ecocity
41,40%

M Freecity M Ecocity Technocity

Rys. 2.16 Wyniki badan ankietowych w Gdansku dotyczacych modelu miasta preferowanego
do zamieszkania [26]
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Przy okazji zapytano takze ankietowanych mieszkancéw o preferowane miejsce
zamieszkania. Uzyskane wyniki wskazujg, ze tylko 45 % ankietowanych mieszkancow
mieszka w analizowanych dzielnicach Gdanska z wyboru. Natomiast pozostali (ponad 50%)
chciatoby by mieszkac¢: na wsi, w matym miasteczku lub na peryferiach duzego miasta (rys.
2.17).

Biorgc pod uwage wyniki przeprowadzonych badah stwierdzono, ze idea planowania
aglomeracji miejskiej nie powinna by¢é odgdrnie narzucona w zwigzku z jednym, aktualnie
obowigzujgcym trendem rozwoju. Na obszar miasta nalezy spojrzeé w szerszej perspektywie,
a koncepcje jego rozwoju dobra¢ uwzgledniajgc charakterystyke badanego fragmentu
metropolii. Biorgc pod uwage powyzsze zatozenia, w planowanej analizie rozwoju koncepcji
wybranych dzielnic miasta nalezy tak dobraé, aby zaspokaja¢ potrzeby transportowe
mieszkancow obszaru, przy jednoczesnym uzupetnieniu brakujgcych funkcji. Mozliwe jest
takze potaczenie zalet kazdego z wariantéw Free, Eco i Techno City (rys. 2.18).

Obszary wartosciowe ekologicznie oraz naturalne i sztuczne cieki wodne w jednoznaczny
sposoOb wyznaczajg obszary, na ktérych planowang koncepcjg rozwoju bedzie model Eco City.
W celu zachowania zieleni miejskiej i terendw rekreacyjnych, ktére niewatpliwie poprawiajg
atrakcyjnos¢ miasta zaréwno dla mieszkancow, jak i licznie odwiedzajgcych miasto turystow.

Preferowane miejsce zamieszkania

Wies Dzielnica mieszkaniowa w duzym
0, . s
24% miescie

43%

Mate miasto
14%

B Dzielnica mieszkaniowa w duzym miescie s . .
Przedmiescia duzego miasta

B Przedmiescia duzego miasta 19%

B Mate miasto

Wies

Rys. 2.17 Wyniki badan ankietowych w Gdansku dotyczgcych preferowanego miejsca
zamieszkania [26]
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Rys. 2.18 Wykorzystanie modeli Techno City, Eco City i Free City w rozwoju miasta

Sciste centrum miasta oraz tereny o mieszkaniowym charakterze potrzebujg innowacyjnych
rozwigzan transportowych, niewymagajgcych obszernej i kosztownej w utrzymaniu
infrastruktury. Aby méc efektywnie wykorzystaé potencjat takich miejsc warto rozwazy¢
wdrozenie wariantu Techno City.

Obszary peryferyjne, aby zapewni¢ ptynny przeptyw pojazdow, ktére bedg przemieszczac sie
po obszarze aglomeracji trojmiejskiej, lub bedg odbywaé podréze miedzy odlegtymi
dzielnicami w obrebie miasta, a takze zaspokajajgc zapotrzebowanie na ruch tranzytowy
zwigzany z bliskoscig obszarow przemystowych lub portowych, wokot gtéwnych arterii
drogowych stworzona zostanie strefa Free City.

2.1.3 Rola systemoéw transportu w rozwigzywaniu problemoéw miast

Na rozwoj systemow transportowych miasta istotny wptyw ma struktura zagospodarowania
przestrzennego miasta [1]. Struktura ta zawiera:

o rozmieszczenie poszczegolnych funkcji wzgledem siebie na obszarze miasta,
o sieci potgczen transportowych umozliwiajgcych przemieszczenie sie i kontakty
pomiedzy poszczegdinymi czesciami miasta.

Wyrdznié mozna trzy grupy schematéw struktur funkcjonalno — przestrzennych miasta:

a) uktad koncentryczno — promienisty (rys. 2.19 a), stosowany w miastach, ktore rozwijajg
sie wokot centrum:
o ukfad gwiazdzisty, tworzony przez rozwéj wzdtuz wazniejszych osi transportowych;
o ukfad satelitarny, wykorzystujgcy lokalne koncentracje dla budowy wiekszej
struktury;
o ukfad promienisto-obwodowy, reprezentowany przez addytywny rozwdj istniejgcych
struktur we wszystkich dostepnych kierunkach;
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b) ukfad pasmowy (rys. 2.19 b), dotyczy miast ktore rozwijajg sie wokot kilku centrow
potozonych w korytarzu (pasmie):
o ukfad réwnolegty, w ktérym os — kregostup spina rézne czesci potozone po obu jej
stronach;
o ukfad szeregowy, w ktorym poszczegdlne czesci ,nanizane” sg na gtéwng oS,
narastajgc wokot punktéw koncentracji usytuowanych na tej osi;
o uktad grzebieniowy, w ktdrym nastepuje rozwdj pasm poprzecznych do gtdéwnej osi;
c) uktad szachownicowy (rys. 2.19 c), zwany takze sieciowym ma strukture
przypominajgcg tabliczke czekolady. Jego addytywny przyrost tkanki miejskiej we
wszystkich kierunkach tworzy sie¢ generatorow.
Pasmowy ukfad Aglomeracji Tréjmiejskiej powoduje, ze na uwage zastugujg modele miasta
liniowego oraz modele korytarzowe rozwoju miasta.

Uktad pasmowy zagospodarowania przestrzennego powstaje zazwyczaj w wyniku
szczegolnych uwarunkowan, najczesciej o charakterze topograficznym. Waska gérska dolina,
estuarium rzeki, linia brzegowa morza (z taka mamy do czynienia w Aglomeracji Trojmiejskiej)
sg mozliwymi czynnikami sprzyjajgcymi wyksztatcaniu sie takiej struktury. Jego
charakterystyczng cechg jest to, ze w miejscu punktéw koncentrujgcych tkanke wystepuja
osie. Uksztaltowanie wymuszone przez czynniki zewnetrzne, ktore generuje mniegj
kompaktowg, a zatem teoretycznie mniej wydajng w sensie powigzanh strukture, jednoczesnie
zawiera w sobie rozwigzanie tego problemu — bardzo wyrazng linearno$¢ punktéw
koncentraciji, ktory to uktad zwieksza zasadniczo ich dostepnosc. Najwazniejsza os skupiajgca
~.generatory” miejskiej tkanki wcale nie musi by¢ linig prosta, jednakze sam schemat wyraznie
preferuje ,kregostup” — 0$ organizujgca funkcjonowanie miasta [1].

Miasto liniowe. Idee miasta liniowego przedstawit A. Soria w 1880 roku, poczatkowo dla
Madrytu (rys. 2.20), a potem ogdlnie. Scharakteryzowat miasto liniowe jako: , ... pojedynczg
ulice, 500 metrow szerokie (pasmo), a diugie na ile bedzie potrzeba, ktére mogtoby sie ciggng¢
od Kadyksu do Petersburga lub od Pekinu do Brukseli. Srodkiem tego ogromnego pasa bedzie
sie ciggnagc¢ linia kolejowa oraz tramwaje, wodociag, gaz i elektrycznosc¢, zbiorniki wodne i
ogrody oraz, co jaki$ czas, obiekty réznych uzytecznosci publicznych ... — i to bedzie
natychmiastowe rozwigzanie wszystkich kompleksowych probleméw naszego miejskiego
zycia, produkowanych przez ogromng populacje”. Celem autora byta dbato$¢ o utrzymanie
ludzkiej i organicznej skali miasta, ktorego wzrost poréwnywat do zmian zachodzgcych w
zywym organizmie, stgd gtébwng os zatozenia nazywat kregostupem miasta.
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Rys. 2.19 Schematy struktury funkcjonalno-przestrzennej: a) koncentryczno-promienisty, b)
pasmowy, ¢) szachownicowy (sieciowy) (oprac. Izabela Burda) [1]
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Przewidywane korzysci natury socjalnej wynikajgce z idei miasta liniowego:

o poprawa higieny zycia (wydzielenie duzej ilosci terenéw zielonych),
o ograniczenie wzrostu ceny gruntéw, zachowujgc statg odlegtos¢ inwestycji od centrum
na catej dlugosci zatozenia,
o unikniecie segregacji socjalnej mieszkancow,
o zerowe lub bardzo niskie koszty transportu zbiorowego dzieki optatom za korzystanie
z linii kolejowej przez transport towarowy.
To podejscie sprawdzato sie dla obszaréw o matej skali.

Modele korytarzowe rozwoju miasta. W pasmowym rozwoju miast istotna role odgrywa dobrze
rozwiniety system transportowy. W okresie po Il wojnie swiatowej zaczeto planowac¢ miasta
oparte na dobrze wyksztatconym szkielecie transportowy. Poczatkowo dgzono do
odseparowania ruchu tranzytowego od jednostek osadniczych, a potem zmierzano do silnego
ich uzaleznienia od uktadu transportowego wigzgcego je z wiekszg aglomeracjg i otaczajgcym
regionem. Byly to miasta z osrodkami satelitarnymi czy tez Finger Plan, czyli plan rozwoju
Kopenhagi z 1947 roku (rys. 2.20 a) oraz plan rozwoju aglomeracji Sztokholmu z 1952 roku
wigzgcy miasta satelitarne systemem szybkich kolei podziemnych (rys. 2.20 b) [1]. Taki
korytarzowy rozwdj zaobserwowac¢ mozna takze w innych miastach jak np. Chicago, Fukoa
(rys. 2.21).

|
WP . D
0 AR
$ “ )
|
"\ Spa’ngé > 7
r QA ; e tide,
X Rinkeby _\ _-Y ! e TR,
W . \ N O\
"\\\& . % Tpee B
AN Vallingby ™\,
[ R oy
g\“\"-{‘
S .

Sharpnéck -':
Farsta

\
.

Rys. 2.20 Rozwdj aglomeracji wzdtuz kolejowych korytarzy transportowych: a) Kopenhaga
1947, b) Sztokholm 1952 [1]
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Rys. 2.21 Rozwdj aglomeracji wzdtuz korytarzy transportowych: a) Singapur, b) Chicago
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2.2 Rozwdj miast zorientowanych na transport zbiorowy

2.2.1 Koncepcja TOD
2.2.1.1 Charakterystyka TOD

Zaprezentowane w tych miastach podejscie urbanistycznie ksztattujgc o$rodki byty zgodne
zgodnie z dzisiejszymi koncepcjami ,Transit Oriented Development” (TOD). Rozwdj
zorientowany na transport zbiorowy (TOD) to strategia rozwoju miast, ktéra opiera sie na
znacznym wykorzystaniu transportu zbiorowego, zachowujgc jednoczesnie gesto spleciong
tkanke miejskg. Duza intensywnos¢ zagospodarowania, przemieszane funkcje uzytkowe i
projektowanie na skale ludzkg, np. poprzez lokalizacje przystankéw TZ w odlegtosci nie
wiekszej niz odlegtos¢ spaceru od podstawowych generatoréw ruchu. Jest to strategia, ktora
moze skutecznie zintegrowaé nowe wzorce planowania przestrzennego, ktére powinny
zredukowac¢ wykorzystanie indywidualnych $rodkow transportu (transport samochodowy) w
codziennych podrézach, z usprawnieniem ruchu pieszego, rowerowego i transportu
publicznego. Jej gtdwnym zatozeniem jest odcigzenie infrastruktury drogowej przez
udostepnienie tatwo dostepnych, w zasiegu pieszego dojscia, powigzan transportem
zbiorowym (autobusy, kolej aglomeracyjna itp.) [9], [10].

To podejscie moze przeciwstawi¢ procesom ,urban sprawl” w formie, jaka dezintegruje
strukturalnie tkanke miejskg i jej najblizsze zaplecze wchodzgce w sktad strefy oddziatywania
aglomeracyjnego. Ten typ zagospodarowania umozliwia weziowe oddziatywanie srodkéw
transportu publicznego budujgc zwartg strukture urbanistyczng w najblizszej strefie, wokot
stacji pasazerskiej bedgcej najbardziej dostepnym punktem w analizowanym obszarze.
Zwarta i najbardziej intensywnie zabudowana strefa powinna by¢ w promieniu okoto 200 m od
wezta przesiadkowego, w niej tez znajduje sie najwieksza koncentracja przestrzeni
publicznych i ustug. Wraz z oddalaniem sie od centrum intensywnos¢ zabudowy sie zmniejsza
az do osiggniecia charakteru zabudowy jednorodzinnej na obrzezu zatozenia, czyli w
promieniu ok. 0,8 — 1,0 km od centralnej osi transportowej [11].

Obstuga transportowa wedtug strategii TOD polega na wykorzystaniu pasmowego modelu
rozwoju zagospodarowania przestrzennego rozwijanego wokot stacji i przystankow transportu
szynowego (kolejowych lub metra), wéwczas transport tramwajowy i autobusowy petni role
uzupetniajgcg. Chociaz w ostatnich latach prébuje sie dostosowaé koncepcje TOD do
warunkéw lokalnych (system BRT, LRT, pojedyncze przystanki). Ostatnie doswiadczenia
Swiatowe wskazujg, ze nowe technologie takie jak: tramwaj bezszynowy [24], Personal Rapid
Transit PRT (rys. 2.22) [25].
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Rys. 2.22 Przykfady nowych technologii przewozéw pasazerskich [24], [25]
2.2.1.2 Cele TOD

Na rys. 2.23 przedstawiono przyktad rozwoju miasta zgodnie ze koncepcjg TOD, ktéra
integruje planowanie przestrzenne i transportowe w celu stworzenia zwartych centrow
ustugowo — mieszkaniowych w strefie wptywdw 500-800 m po obu stronach stacji (przystanku)
transportu zbiorowego, tj. obszaréw w zasiegu dogodnego dojscia pieszego, aby osiggng¢
nastepujgce cele:

a)

o =74

L"'X DENVER TOD TYPOLOGY

| Main Street
Urban Neighborhood
§
| Wit

b)

Rys. 2.23 Przykfad rozwoju miast zgodnie ze strategia TOD; a) Denver (USA), b) Fukoa
(Japonia) [9]
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1 Promowanie korzystania z transportu publicznego poprzez rozwdj stref o duzym
zageszczeniu w obszarze wpltywow weztdbw przesiadkowych, co zwiekszytoby udziat
transportu zbiorowego i podrozy pieszych wykonywanych przez mieszkancow oraz
pracownikbw w celu zaspokojenia codziennych potrzeb, a takze skutkowatoby
zmniejszeniem zanieczyszczenia powietrza i zatorow drogowych w obszarze wptywu
TOD.

2 Zaspokojenie wszystkich podstawowych potrzeb zwigzanych z pracg, zakupami,
udogodnieniami  publicznymi, rozrywkg w strefie wplywow o mieszanym
zagospodarowaniu przestrzennym, ktére ograniczytoby potrzebe wykonywani
dodatkowych podrézy.

3 Ustanowienie gestej sieci tras dla pieszych i dla roweréw w obrebie strefy wptywu w celu
bezpiecznego i tatwego przemieszczania sie¢ pieszych miedzy réznymi generatorami
ruchu oraz przystankami transportu zbiorowego.

4  Zmniejszenie liczby pojazdow samochodowych, a co za tym idzie zmniejszenie natezenia
ruchu i zwigzanego z nimi zapotrzebowania na parkingi.

5 Stworzenie dostepnego siedliska dla zamieszkania w obszarze wptywéw TOD, tak aby
ludzie zalezni od transportu publicznego mogli zyé w znosnych spotecznosciach w
odlegtosci spaceru od stacji TZ.

6 Integracja stabszych gospodarczo obszaréw itanich mieszkan w strefie wptywow poprzez
przydzielenie im okreslonej czesci powierzchni zabudowanej w catkowitej podazy
mieszkan.

7  Zapewnienie wszelkiego rodzaju przestrzeni rekreacyjnych i rozrywkowych wymaganych
dla dobrej jakosci zycia w strefie wptywu TOD.

8 Zapewnienie rozwoju bezpiecznego spoteczenstwa ze szczegolnym uwzglednieniem
bezpieczenstwa kobiet, dzieci, senioréw i 0séb niepetnosprawnych poprzez zapewnienie
dostepnosci dla osob ze szczegdlnymi potrzebami zgodnie z ideg projektowania
uniwersalnego.

9 Zapobieganie rozrostowi miast poprzez umieszczanie rosngcej populacji na zwartym
obszarze z dostepem do korytarza transportu zbiorowego , co rowniez skonsolidowatoby
inwestycje i obnizyto koszty rozwoju infrastruktury.

10 Zmniejszenie Sladu weglowego poprzez przejscie na przyjazne dla srodowiska opcje
podrézowania w przypadku transportu zbiorowego.

2.2.1.3 Korzysci TOD

To podejscie w konsekwencji moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia ujemnego wptywu na
Srodowisko, ale takze promujgc bardzo intensywne zagospodarowane (gesto zaludnione) i
zroznicowane obszary miejskie, w przeciwienstwie do zjawiska rozlewania sie miast.

Wdrazanie TOD moze przynies¢ znaczgce korzysci jednostkom, spotecznosciom i regionom
[11].

1 TOD wnosi zrownowazone podejscie do rozwoju miast. Poniewaz TOD koncentruje sie
na gestych centrach, a nie na rozwoju zorientowanym na samochody o niskim
zageszczeniu, zmniejsza potrzebe przeksztatcania obszarow w gtebi ladu i otwartych
przestrzeni pod zabudowe.
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TOD moze zapewni¢ rézne opcje mobilnosci. Tworzac ,wezly aktywnosci’ potgczone
transportem publicznym, TOD zapewnia wazne opcje mobilnosci/potaczenia
intermodalne, bardzo potrzebne w najbardziej zattoczonych strefach obszaréw
metropolitalnych. Umozliwia to réwniez mtodym ludziom, osobom starszym i osobom,
ktére nie posiadajg samochodéw lub wolg nie jezdzi¢ samochodem, wiekszg mobilnos¢
dzieki mozliwosci korzystania z wielu srodkéw transportu w celu podrézowania z punktu
do punktu.
TOD moze zwiekszy¢ bezpieczenstwo publiczne i osobiste. Tworzgc aktywne miejsca,
ktére sg ruchliwe w ciggu dnia i wieczorem oraz zapewniajgc ,oczy na ulice”, TOD pomaga
zwiekszy¢ bezpieczenstwo pieszych, uzytkownikéw transportu publicznego i wielu innych.
Zwigekszona koncentracja na obszarach skupionych na ruchu pieszym réwniez sprzyja
lepszemu wyczuciu miejsca.
TOD moze zwiekszy¢ liczbe pasazerow transportu publicznego. TOD poprawia
efektywnos¢ i efektywnos¢ inwestycji w ustugi transportu publicznego poprzez
zwiekszenie wykorzystania transportu publicznego w poblizu stacji od 20 do 40 procent,
a tgcznie do pieciu procent na poziomie regionalnym.
TOD moze obnizy¢ dtugos¢ podrézy samochodowych. Podréze pojazdami rosng szybciej
niz wzrost liczby ludnosci. TOD moze obnizy¢ roczne dtugosci przebytej drogi pojazdami
przez gospodarstwa domowe o 20 do 40 procent dla os6b mieszkajacych, pracujgcych
i/lub robigcych zakupy w obszarach stacji metra. Zmniejszona zaleznos¢ od samochoddéw
i parkingdéw poprawia réwniez zywotnos¢ miasta.
TOD moze zapewni¢ dostep do wigkszej liczby miejsc pracy. Dzieki dodanym opcjom
mobilnosci publicznej gospodarstwa domowe o wszystkich dochodach mogg uzyskac
dostep do wiekszej puli miejsc pracy.
TOD zmniejsza zanieczyszczenie powietrza i wskazniki zuzycia energii. Zapewniajgc
bezpieczny i tatwy dostep pieszych do transportu publicznego, TOD moze obnizyé
wskazniki zanieczyszczenia powietrza i zuzycia energii. Ponadto TOD mogg zmniejszy¢
emisje gazow cieplarnianych o klika ton rocznie na gospodarstwo domowe.
TOD moze odgrywaé¢ role w rozwoju gospodarczym. TOD jest coraz czesciej
wykorzystywany jako narzedzie wspomagajgce rewitalizacje starzejgcych sie srodmiesc i
podupadajgcych dzielnic miejskich oraz zwiekszajgce dochody witadz lokalnych, w
przypadku gdy dochody sg powigzane z warto$cig nieruchomosci lub sprzedazg
detaliczna.
TOD jest z natury ewoluujgcym procesem rozwojowym; w rzeczywistosci TOD ewoluuje
przez kilka dziesiecioleci po wdrozeniu. Plany TOD powinny zawsze uwzglednia¢ trendy
wynikajgce ze zmieniajgcych sie potrzeb spotecznych i zastosowan technologii. TOD musi
zrownowazy¢ potrzeby spotecznosci z odpowiednimi zmianami w infrastrukturze.
TOD moze obnizy¢ koszty infrastruktury. W zaleznosci od okolicznosci, TOD moze poméc
obnizy¢ koszty infrastruktury (takiej jak woda, kanalizacja i drogi) ponoszone przez rzgdy
i wtascicieli nieruchomosci nawet o 25 procent dzieki bardziej zwartej zabudowie, unikajgc
rozrastajgcego sie wzrostu..
TOD moze przyczyni¢ sie do bardziej przystepnych cenowo mieszkan. TOD moze
zwiekszy¢é podaz tanich mieszkan, zapewniajgc tansze i dostepne mieszkania oraz
zmniejszajgc wydatki gospodarstw domowych na transport. Koszty mieszkaniowe
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zwigzane z gruntami i budowlami mozna znacznie obnizy¢ dzieki bardziej zwartym
WZzO0rcom wzrostu.

12 TOD moze poprawi¢ zdrowie publiczne. TOD moze zapewni¢ dodatkowe korzysci
zdrowotne wynikajagce z chodzenia i jazdy na rowerze w celu uzyskania dostepu do pracy
i zajec rekreacyjnych.

13 TOD moze zwiekszy¢é odpornos¢ na zagrozenia naturalne. Koncentrujgc dziatania i
mieszkania, TOD pozwala na zwigkszenie poziomu redundancji sieci, zapewniajac
mozliwos¢ ustanowienia dobrze potgczonych stref schronienia z wieloma opcjami w
przypadku sytuacji awaryjnej.

14 TOD moze by¢ zrédtem dochoddéw. Wkiady prywatnych deweloperdéw lub monetaryzacija
zwiekszonej wartosci inwestycji mogg by¢ wykorzystane do zrekompensowania kosztow
kapitatowych inwestycji transportowych.

Kiedy te liczne i r6znorodne korzysci sg rozpatrywane tgcznie, catkowita dostarczona wartosc
moze znacznie przewyzszy¢ koszty wdrozenia TOD. Istniejg rozne sposoby dostarczania,
realizacji i ilosciowego okreslania wartosci w TOD; wartos¢ nie powinna by¢ definiowana
wytgcznie przez tworzenie kapitatu. Wartos¢ TOD powinna byé bezposrednio zwigzana
zarowno z namacalnymi, jak i niematerialnymi korzysciami zapewnianymi przez TOD oraz
kaskadowymi efektami, jakie te korzysci wywotuja.

Termin rozwoj zorientowany na transport (TOD) jest rzadko uzywany nawet w Europie chociaz
koncepcja ta byta nieodigczng czescig praktyki planowania w wielu krajach. TOD jest czasami
nazywany innymi nazwami lub zawarty w zestawach powigzanych zasad i koncepcji. W rozdz.
2.3.4 przedstawiono przyktady zastosowania koncepcji TOD w Amsterdamie, Wiedniu i
Sztokholmie. Biezgca polityka planistyczna w Austrii, Holandii i Szwecji wskazuje na wsparcie
zrébwnowazonego i odpornego rozwoju miast i regionéw oraz w pewien sposdb uwzglednia
TOD. Jednak ostatnie trendy w liberalizacji i niedawny kryzys gospodarczy sprzyjat w
wiekszym stopniu zmianom zaleznym od rynku. W rezultacie interesy deweloperéw sg na ogot
stawiane przed strategicznymi wysitkami na rzecz strukturyzowania miast i regionéw w sposob
bardziej zrbwnowazony pod wzgledem srodowiskowym.

2.2.1.4 Rodzaje TOD

Na tej podstawie mozna sklasyfikowaé trzy rodzaje rozwoju miasta zorientowanego na
transport zbiorowy [29]:

— pojedynczy wezet TOD,
— wieloweztowy TOD,
— korytarz TOD.

Pojedynczy wezet TOD (rys. 2.24 a). Ten rodzaj obejmuje pojedynczg dzielnice rozwinietg
wokot stacji kolejowej. Jego lokalizacja moze by¢ miejska lub podmiejska. Rozwdj odbywa sie
na bazie kota wokot stacji kolejowej. Promien waha sie od 0,5 km w USA (aby umozliwi¢ dostep
dla pieszych) do 2-3 km w Holandii (gdzie dostep dla rowerdw jest bardziej powszechny).

dalej niz do jednej lokalizacji, tworzgc regionalng sie¢ weztdw wokaét stacji koleijowych. Wezty
mogg by¢ okragte lub potkoliste. Lokalizacja weztéw TOD jest zgodna z typowym wzorem
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skoralikdw na sznurku”. Ten rodzaj TOD ma na celu dostosowanie catych obszaréw miejskich
do transportu zbiorowego i zniechecenie do uzywania samochodu.

przystankach kolei lekkiej (tramwaju) lub szybkiego transportu autobusowego (BRT).
Przystanki tramwajowe i BRT sg czesciej lokalizowane niz przystanki kolejowe. Schemat
zabudowy jest liniowy lub wstegowy wzdtuz linii transportu zbiorowego, poniewaz wezty (np.
wokot przystankéw tramwajowych) znajdujg sie blisko siebie. Korytarze TOD majg
zastosowanie do istniejgcych obszaroéw miejskich lub planowanych rozszerzen tych obszaréw.

Zabudowa miasta zorientowana na transport zbiorowy (TOD) jest ogdlnie uwazana za
zabudowe o mieszanym przeznaczeniu w poblizu i/lub zorientowang na obiekty transportu
publicznego. Typowe cechy TOD obejmujg zwartos¢ miejska, srodowiska przyjazne dla
pieszych i rowerzystow, przestrzenie publiczne i obywatelskie w poblizu stacji oraz stacje jako
centra spotecznosci. Zazwyczaj multimodalne sgsiedztwo TOD jest budowane wokét stacji lub
przystanku transportu publicznego (np. dworca kolejowego, stacji metra, przystanku
tramwajowego, przystanku BRT (Bus Rapid Transit), przystanku autobusowego, a nawet
przystanku promowego), otoczonego zabudowg o stosunkowo duzej gestosci z zabudowg o
coraz mniejszej gestosci rozprzestrzeniajgca sie na zewnatrz od centrum.
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Rys. 2.24 Schematy rodzajow TOD: a) jednoweztowy, b) wieloweztowy, c) korytarzowy [29]

W niektérych czesciach Swiata podejscie TOD siega dalej niz pojedyncze lokalizacije w
kierunku podejscia sieciowego lub korytarzowego, ktére ma na celu dostosowanie catych
obszaréw miejskich do transportu zbiorowego. Chociaz sg to podstawowe zatozenia TOD,
model zostat poprawiony, aby pasowat do réznych kontekstow (w tym miast i regionéw o
niskim zageszczeniu).

Gdansk, listopad 2022 r. 35



ZAtOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ | PARKINGOWEJ DLA TRZONU
CENTRALNEGO PASMA USLUGOWEGO W GDANSKU

POLITECHNIKA GDANSKA

2.2.2 Zasady rozwoju systeméw transportu zorientowanych na transport zbiorowy w
miastach

Strategia TOD powinna by¢ wspierana przez zdecydowang polityke strategiczng na réznych
szczeblach wtadzy, od regionalnych po lokalne, aby mie¢ ogdiny poglad na lokalizacje
dziatalnosci w regionie i sposéb zaangazowania systemu transportu publicznego do obstugi
tych obszardow.

Kluczowe cechy obszaru [10], ktérych spetnienie, umozliwia zakwalifikowanie ich do
zagospodarowania weditug zasad TOD to (rys. 2.25):

— piesi, wysokiej jakosci urzgdzenia dla pieszych,
— rowerzysci, sSrodowisko przyjazne dla rowerzystow,

— transport zbiorowy, czesty, niezawodny, szybki i wygodny;

— potaczenia, gesta siec tras pieszych i rowerowych, tras transportu zbiorowego oraz tras
obstugujgcych dostawe towarow,

— ograniczenia dla samochodéw, srodki zniechecajgce do korzystania z samochodow
prywatnych, takie jak zarzadzanie parkingami, drogowe srodki uspokajania ruchu i
inne,

— duza gestos¢ zabudowy, réznorodnosé typdw i cen mieszkan, aby zacheca¢ do
zamieszkania wiekszg liczbe mieszkancéw,

— zréznicowanie funkcji, rozmieszczenie i integracja réznych funkcji miejskich (miejsc
pracy, mieszkaniowych, ustugowych itp.),

— zwarta (kompaktowa) zabudowa wysokiej jakosci przestrzenie publiczne, ktére sg
wrazliwe na potrzeby spotecznosci (zapewniajgcych podstawowe funkcjonowanie
mieszkancow).

Ponadto:

— TOD to kluczowa strategia integrujgca planowanie przestrzenne i planowanie systemu
transportu oraz umozliwiajgca zréwnowazong mobilnos¢ w miastach Sredniej i duzej
wielkosci,

— TOD moze tworzy¢ aktywne spotecznosci, przyczynia¢ sie do rozwoju gospodarczego i
poprawia¢ jakos¢ srodowiska,

— TOD nie wystepuje naturalnie, wymaga projektu dostosowanego do istniejgcych
uwarunkowan, a wtadze i instytucje krajowe, regionalne i lokalne odgrywajg gtéwng role
w kierowaniu rozwojem: rodzaju, przebiegu linii i przystankéw planowanego transportu
publicznego lub w usprawnieniu obstugi za pomocg istniejgcego za pomocg transportu
publicznego.

Obstuga transportowa obszaru miasta wedtug koncepcji TOD polega na wykorzystaniu
pasmowego modelu rozwoju zagospodarowania przestrzennego rozwijanego wokot stacji i
przystankow transportu szynowego (kolejowych lub metra) (rys. 2.24.a). Wéwczas transport
tramwajowy i autobusowy petni role uzupetniajgcg. Zalecana odlegtosci miedzy stacjami i
przystankami transportu szynowego wynosi ok. 1,0 km (0,8 — 1,2 km), co schematycznie
przedstawiono na rys. 2.26 rys. 2.24[11].

Gdansk, listopad 2022 r.



ZAtOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ | PARKINGOWEJ DLA TRZONU
CENTRALNEGO PASMA UStUGOWEGO W GDANSKU

POLITECHNIKA GDANSKA

» Replace minimum
2

conered walkways
 pleasant eve during hot
that lighting is present to

Ic and parking to.
et of the total |

» Create the highest densities wi

n developments with
lot-level density of at least
120 dwelling unts per hectare.

» Breakup [arge blocks by creating
‘publicly accessible pedestrian-
‘and oycle-only paths,

L » Reduce the size of city blocks (consisting of
p—=" ‘o0 0 more plots) to bectare or lass, with:
the longest dimension 1o mare than 150 M.

1L
metwork of rapid transit lines to
majority of the population has
ity public transport.

Redevelopns
resider
destin;

Maintain commute times IS
to employment centres

L2 min o less by
public transport.

Rys. 2.25 llustracje obrazujgce kluczowe charakterystyki systemu TOD w obszarze [10]

Zazwyczaj multimodalna dzielnica TOD jest budowana wokét stacji lub przystanku transportu
publicznego (np. dworca kolejowego, stacji metra, przystanku tramwajowego, przystanku
BRT). Rozwija sie w postaci leja o duzej gestosci (intensywnosci) zabudowy w centrum (przy
przystanku TZ co najmniej 3 — 5 krotnie wigkszej niz Srednia w miescie) i zmniejszajgcej sie
gestosci zabudowy rozprzestrzeniajgcej sie na zewnatrz od srodka zlokalizowanego wokot
przystanku TZ (rys. 2.27).

Accessible
Trans

1000 metres

I Mixed Use

@ Transit Stop m— Transit Route High Density

Rys. 2.26 Schemat ilustrujgcy zasade rozmieszczania kluczowych przystankéw w systemie
TOD [11]

Gestosc¢ zainwestowania (mieszkancéw lub miejsc pracy i ustug) jest bardzo wysoka w poblizu
stacji kolejowej, kluczowego przystanku kolejowego lub metra i zmniejsza sie wraz z
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odlegtoscig od przystanku. Przyklady modelowego rozmieszczenia réznego rodzaju funkciji
wokot kluczowego przystanku transportu zbiorowego przedstawiono na rys. 2.28. Najczesciej
w poblizu przystanku lokalizuje sie funkcje komercyjne, dalej biura, a potem funkcje
mieszkaniowe.

vy BAR, §
Beyond 250 m 150 m 100 m 45-60 m 100 m 150 m Beyond 250 m
2.75FSI 3FSI 4Fs| BRTcorridor 4Fsl 3FSI 2.75FsI

Rys. 2.27 Zmiana intensywnosci zabudowy wokét wezta przesiadkowego TOD
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Rys. 2.28 Modelowe przykfady rozmieszczenia funkcji wokét kluczowego przystanku w
systemie TOD [11]

Bardzo istotne jest bardzo intensywne i dobrze zorganizowane zagospodarowanie
przestrzenne tego obszaru wokét przystanku TZ. Odlegtos¢ dojscia do przystanku TZ powinna
zawiera¢ sie w przedziale 0,4 - 1,0 (1,25) km, gdyz jest to akceptowana odlegtos¢ do
pokonania pieszo z miejsca zamieszkania lub pracy od przystanku TZ w czasie 5 — 15 min.

W centralnej czesci zabudowy, w odlegtosci 0,4 — 0, 5 km od przystanku TZ (stacji kolejowej)
obserwuje sie najwiekszg ched korzystania z ustug transportu zbiorowego przez mieszkahcow
wyjezdzajgcych i pracownikow przyjezdzajgcych do tego obszaru. Natomiast w przypadku
zabudowy zlokalizowanej w odlegtosci 0,4 — 0,8 km od centrum tego obszaru (przystanku TZ)
udziat mieszkancéw i pracownikéw korzystajgcych z ustug transportu zbiorowego spada o 50
%, natomiast w odlegtosci wigkszej od 0,8 - 1,0 km udziat ten jest juz bardzo maty i moze
wynies¢ ponizej 10 % udziatu rejestrowanego w centralnej czesci tego obszaru.

Ponadto nalezy bra¢ pod uwage, ze wymieszanie funkcji mieszkaniowych, produkcyjnych i
ustugowych powoduje zmniejszenie zapotrzebowania na wyjazdy do pracy lub po zakupy do
innych obszaréw w miescie.

Obszar w bezposrednim sasiedztwie stacji TZ, czyli w zasiegu spaceru, o duzej gestosci
zwartej zabudowy o mieszanym uzytkowaniu gruntéw do zaspokojenia wszystkich
podstawowych potrzeb mieszkancow, nazywany jest strefg wptywu stacji lub korytarza

Gdansk, listopad 2022 r.



ZAtOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ | PARKINGOWEJ DLA TRZONU
CENTRALNEGO PASMA USLUGOWEGO W GDANSKU

POLITECHNIKA GDANSKA

tranzytowego. Strefa wplywéw jest ustanawiana na przystankach przesiadkowych TZ lub
wzdtuz korytarzy tranzytowych. Jest to na ogét obszar w promieniu 0,5 — 0,8 km od wezta
przesiadkowego.

Obszar oddziatywania, na ktorym planowane jest wdrozenie TOD, powinien by¢ wytyczony i
zgloszony za pomocg planu zagospodarowania przestrzennego i miejscowych planow
zagospodarowania przestrzennego przed jego wdrozeniem. Zasady wyznaczania obszaru
wptywdéw powinny by¢ wyraznie wskazane, aby nie byto spekulacji ani nieporozumien
dotyczacych strefy wplywow [11], [12].

2.2.3 Zasady planowania i projektowania TOD
Zasady wdrazania i finansowania strategii TOD

Pierwszym krokiem w realizacji koncepcji rozwoju bazujgcego na TOD jest stworzenie partnerstwa publiczno —
prywatnego obejmujace instytucje, rzadowe, regionalne, metropolitaine, miejskie, sektor prywatny itp. Takie
podejscie przedsiebiorcze pozwoli na rozwijanie korytarzy transportowych podobnych do historycznej roli
przedsiebiorcow w rozwijajacych linie kolejowe i linie transportu zbiorowego.

Budowa i eksploatacja wydajnego i przystepnego cenowo systemu transportu publicznego wymaga znacznych
$rodkow. Pobieranie podatkdw i optat zwigzanych z pojazdami prywatnymi generuje znaczne dochody dla miasta
(regionu), ktdre mogg by¢ przeznaczone na subsydiowanie systemu transportu publicznego. Ten mechanizm
redystrybucji dochodéw umozliwia prowadzenie usprawnien infrastruktury i ustug oraz utrzymanie réwnosci
spotecznej. Budowa i rozw6j podstawowej sieci transportowej (kolej, drogi wyzszych klas) wymaga zaangazowania
instytucji krajowych, regionalnych i metropolitainych. Natomiast budowa i rozw¢j infrastruktury lokalnej wymaga
zaangazowania inwestorow prywatnych i instytucji miejskich.

Przyktadowe zasady planowania i projektowania TOD przedstawiono w [10], [11]:
Integracja multimodalna.

1 Obszar oddziatywania powinien posiada¢ wysokiej jakosci zintegrowany multimodalny
system transportu dla optymalnego wykorzystania obiektow przez
mieszkancow/uzytkownikow. System powinien mie¢ bezproblemowg tgcznosé fizyczng,
integracje informacji i integracje taryf w réznych rodzajach transportu, tak aby tgcznosé
pierwszej i ostatniej mili nie stata sie waskim gardtem w korzystaniu przez obywateli z
systeméw transportu publicznego.

2  System transportu zbiorowego, w tym jego wezty przesiadkowe i przystanki, powinien by¢
zaprojektowany tak, aby zapewniat wysokiej jakosci ustugi, ktére zapewnig satysfakcje
uzytkownikéw pod wzgledem bezpieczenstwa i komfortu. Obywatele powinni mie¢ wolny
od barier dostep do wszystkich wymaganych udogodnien w systemie tranzytowym oraz
wokot weztéw przesiadkowych.

3 Hierarchia obiektow w systemie transportu powinna dawac pierwszehstwo pieszym, a
nastepnie rowerom, autobusom dojazdowym, obiektom do wysiadania i obiektom ,parkuj
i jedz” w podanej kolejnosci.

4  Wezly przesiadkowe powinny mie¢ duzo miejsc parkingowych dla roweréw z mozliwoscig
przysziej rozbudowy, jesli zajdzie taka potrzeba.

5 Transport publiczny posredni, transport niezmotoryzowany (alternatywny) i autobusy
dojazdowe odgrywajg znaczgcg role w zapewnianiu dojazdu w zakresie pierwszej i
ostatniej mili dla ludnosci mieszkajgcej poza strefg wplywu. Aby zapewnic¢, ze obszar
wokot wezta przesiadkowego pozostanie wolny od zattoczenia i utatwié fatwe przesiadki,
wazne jest zapewnienie odpowiednich udogodnien do parkowania i odbioru/dowozu dla
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powyzszych srodkow w odpowiednich miejscach na przystankach TZ i w strefie ich
wptywow.

Aby wesprzec¢ TOD, w razie potrzeby mozna zapewnié¢ parkingi P&R, ale z odpowiednimi
cenami, ktére zniechecajg do korzystania z pojazdéw prywatnych, mogg by¢ planowane
przede wszystkim na koncowych weztach przesiadkowych i mogg ulegaé zmianom w
zaleznosci od wymagan na weziach posrednich. Parkowanie na ulicy powinno by¢
zabronione w strefie wptywow wezta przesiadkowego, a jesli to konieczne, powinno by¢
drozsze niz parkowanie poza ulica.

Transport alternatywny.

1

Ulice powinny by¢ zaprojektowane dla uzytkownikéw ze wszystkich grup wiekowych i dla
wszystkich typow osob dojezdzajgcych do pracy, w tym pieszych, rowerzystéw,
kierowcdw i pasazerow TZ. Ulice powinny byé bezpieczne i dostepne dla wszystkich
uzytkownikow.

Strefa wptywow weztdéw przesiadkowych i przystankéw TZ powinna byé zabudowana w
mniejszych blokach z gestszg siecig ulic, z uwzglednieniem pieszych, rowerzystow i
uzytkownikow UTO. Stworzy to siatke matych, przejezdnych blokéw z chodnikami i
udogodnieniami, takimi jak o$wietlenie i oznakowanie informacyjne itp. oraz zapewni
dostepnosc¢ weztéw przesiadkowych i przystankéw TZ dla pieszych i rowerzystéw.

Po obu stronach ulic nalezy zapewni¢ ciggte i pozbawione przeszkod trasy dla pieszych
o0 odpowiedniej szerokosci. Aby chroni¢ chodniki przed wtargnieciem i parkowaniem
pojazddw, mozna zastosowaé wygrodzenia, stupki, krawezniki itp.

Nalezy zapewni¢ powszechng dostepnos¢ urzgdzen dla pieszych dla osob ze
szczegolnymi potrzebami. Wszystkie ulice powinny by¢ zaprojektowane tak, aby spetniaty
lub przekraczaty minimalne standardy dostepnosci dla oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej, w tym osob niedowidzgcych i niedostyszgcych oraz by¢ zaprojektowane
zgodnie z wymaganiami projektowania uniwersalnego.

Aby promowac¢ bezpieczne srodowisko dla pieszych i uzytkownikéw UTO, nalezy podjg¢
niezbedne sSrodki w celu zmniejszenia predkosci, a takze natezenia ruchu
zmotoryzowanego w strefie wplywow przystankéw TZ i weztdw przesiadkowych. Na
ulicach, ktére sg przeznaczone gtéwnie dla ruchu pieszego i UTO, a takze tych, na ktérych
szerokos¢ jest mata (mniejsza od 12 m), maksymalne ograniczenie predkosci powinno
by¢ ograniczone do 20 km/h zgodnie z projektem poprzez zastosowanie skrzyzowan
wyniesionych i innych $rodkéw uspokajania ruchu. Dla wszystkich na innych ulicach
lokalnych, w strefie wptywow i wokét niej, predkosé nie powinna przekracza¢ 30 km/h.

Zarzgdzanie parkowaniem:

1

Aby zniecheci¢ do korzystania z prywatnych pojazdéw i zarzgdzac parkowaniem w TOD,
konieczne jest ograniczenie podazy parkingu i zwigkszenie jego kosztow w strefie
wplywow weztéw przesiadkowych.

Parkowanie na ulicy powinno by¢ zabronione w promieniu 100 m od wezia
przesiadkowego, z wyjatkiem miejsc dostarczania towardw i odbierania lub dowozu oséb
niepetnosprawnych.

Wykorzystanie miejsc parkingowych w strefie wplywédw mozna zmaksymalizowaé poprzez
wspotdzielenie przestrzeni pomiedzy uzytkownikami, ktére majg zapotrzebowanie o
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réznych porach dnia. Na przyktad wymagania dotyczgce parkowania dla biur i ustug moga
by¢ dzielone z miejscami parkingowymi dla mieszkancéw, poniewaz ich godziny pracy nie
pokrywajg sie ze soba.

4  TOD ma na celu promocje przemieszczania pieszo i rowerem. Dlatego w strefie wptywow
nalezy zapewni¢ miejsca parkingowe dla roweréw w regularnych odstepach czasu i
odpowiednich miejscach. Mozna réowniez zaplanowac publiczne systemy wypozyczania
rowerow w celu promowania korzystania z rowerow.

5 Parkowanie nie powinno by¢ dozwolone w sposob, w ktérym traci sie estetyke miasta.
Sasiedztwo generalnie negatywnie wptywa na parkowanie pojazdéw przed budynkami na
gtownych ulicach, dlatego nalezy unika¢ parkowania na ulicy. W przypadku koniecznosci
parkowania na ulicy nalezy go zapewni¢ w taki sposéb, aby petnit funkcje bufora dla
pieszych i rowerzystéw z ruchu zmotoryzowanego. Aby ograniczyé nieautoryzowane
parkowanie i unikng¢ zatoréw spowodowanych parkowaniem na ulicy, nalezy stosowac
wygrodzeni i utrudnienia

2.2.4 Zarzadzanie transportem

W ostatnich latach rozwijane jest zintegrowane planowanie transportu, ktére opiera sie na
trzech filarach:

1) planowanie, rozwoj infrastruktury transportu i ograniczanie infrastruktury drogowe;j,

2) zarzgdzanie transportem, a w szczegoélnosci zarzgdzanie ruchem drogowym w tym
systemy sterowania ruchem i ograniczenia dostepu i parkowania,

3) zarzagdzanie mobilnoscia, ktére obejmuje wszelkiego rodzaju srodki podazy zwigzane z
dziataniem (np. darmowe bilety na transport publiczny) oraz ograniczenia (np.
komercyjna kontrola miejsc parkingowych).

Zarzgdzanie transportem zmienia sie od zarzadzania przepustowoscig do zarzgdzania
popytem. Jedng z czesto stosowanych strategii zarzgdzania popytem jest TMD (Travel
Demand Management).

Zarzgdzanie popytem na transport to zestaw strategii, ktére pomagajg ludziom efektywniej
korzysta¢ z systemu transportowego. Obejmuje to dziatania, ktdére zmniejszajg
zapotrzebowanie na podréze po drogach, w szczegdlnosci w pojazdach jednoosobowych.
Zarzgdzanie popytem na transport zmniejsza zapotrzebowanie na podréze drogowe poprzez
wykorzystanie mozliwosci transportu, takich jak carpooling, vanpooling, podroze transportem
zbiorowym, pieszo i rowerem, telepraca i elastyczne godziny pracy.

Zarzgdzanie popytem wedtug strategii TMD opiera sie na trzech filarach:

— kreowanie przepustowosci przewozow,

— zarzgdzanie siecig transportowa,

— zamiana zachowan transportowych mieszkancéw i o0s6b przybywajgcych do
analizowanego obszaru.

Zintegrowane podejscie wymaga, aby w celu uzyskania najwiekszej skutecznos$ci i
efektywno$ci dziatania w wszystkich trzech filarach byty prowadzone réwnolegle.
Narzedzia zarzadzania to: plany i strategie, dziatania fizyczne i organizacji ruchu, narzedzia
ekonomiczne (opfaty), narzedzia informacyjne, nowe technologie.
W niektorych podejsciach narzedzia i stosowane srodki dzieli sie na:

— pasywne (pasive) — brak reakgciji i dziatan,
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— restrykcyjne (pull) srodki ograniczajgce ruch drogowy lub zniechecajgce do korzystania
Z prywatnego transportu zmotoryzowanego,
— promujgce (push) srodki zachecajgce do promowania korzystania z transportu
zbiorowego i jego rozwoju,
— 1taczone (push i ,pull), stanowigce tacze wykorzystanie Srodkdéw promujgcych i
restrykcyjnych.
To podejscie w konsekwencji moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia ujemnego wptywu na
srodowisko, ale takze promujgc bardzo Kompaktowe spotecznosci piesze: aby stworzyé
przyjazne i niedrogie przestrzenie, ktére sg zwarte i mozna po nich chodzi¢.

2.3 Polityka transportowa
2.3.1 Polityka transportowa jako narzedzie zarzadzania transportem
2.3.1.1 Proces planowania transportu

Planowanie transportu to proces obejmujacy: identyfikacje potrzeb transportowych
mieszkancow i oséb przybywajgcych do analizowanego obszaru, planowanie sieci
transportowej i planowanie systemu zarzgdzania ruchem oséb, towaréw i ustug
transportowych. Planowanie transportu musi obejmowaé wszystkie aspekty zycia miasta czy
tez innego obszaru objetego analizg, takie jak rozwdj gospodarczy, jakos$¢ zycia, zdrowie
publiczne i Srodowisko.

Planowanie transportu to proces wielopoziomowy i wieloetapowy:

— Poziomy obejmuja: planowanie strategiczne (plany), taktyczne (programy) i operacyjne
(projekty).

— Etapy obejmuja: wizje, cele, diagnoze, identyfikacje potrzeb, kierunki dziatan
strategicznych, wybor dziatan, finansowanie i wdrazanie oraz monitorowanie i ocene
skuteczno$ci i efektywnosci.

— Narzedziami planowania transportu sg: polityki transportowe i strategie zarzgdzania
transportem.

2.3.1.2 Coto jest polityka transportowa?

Rozwoj dobrze prosperujgcych miast jest niezbedny do osiggniecia dobrobytu gospodarczego.
Kazdy kraj na swiecie, ktory przeszedt do statusu o srednim dochodzie, znacznie zwigkszyt
poziom urbanizacji. W rezultacie ponad 80% sSwiatowej produkcji gospodarczej jest obecnie
wytwarzane przez obszary miejskie. Ale urbanizacja to znacznie wiecej niz wzrost
gospodarczy. Obejmuje gtebokie zmiany, ktére wptywajg na normy kulturowe, réwnosé
spoteczng, zdrowie i dobre samopoczucie — z dotychczasowymi zaréowno pozytywnymi, jak i
negatywnymi skutkami. Urbanizacja ma réwniez powazne konsekwencje ekologiczne: od
przeksztatcania gruntdw na duzg skale i utraty bioréznorodnosci po emisje gazéw
cieplarnianych (GHG), zanieczyszczenie powietrza i degradacje srodowiska. Rozwdéj miast stat
sie zatem krytycznym elementem obecnej epoki — nowej ery zdefiniowanej przez wptyw
cztowieka na planete.
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Decydenci coraz czesciej dostrzegajg, ze miasta mogg i muszg radzi¢ sobie lepiej. Kluczowym
pierwszym krokiem jest uznanie, ze fizyczny ksztatt kazdego miasta nie jest przypadkowy, ale
raczej wynikiem konkretnych wyboréw. Aby rozwija¢ lepiej prosperujgce i zrownowazone
miasta, nalezy przyjg¢ proaktywng polityke na wszystkich szczeblach wtadzy, aby wspierac te
cele. Moze to by¢ trudne dla rzadow krajowych, ktére czesto dziatajg w sposéb wysoce
resortowy, majgc niewiele miejsca na rozwazenie fgcznych skutkéw ich polityki na uzytkowanie
gruntéw i rozwéj miast. Jednak w coraz bardziej zurbanizowanym swiecie rzgdy krajowe nie
moga sobie pozwoli¢ na nie podjecie tego wyzwania.

Do zarzadzania danym obszarem (kraj, region, miasto) wykorzystuje sie zbiér polityk
sektorowych, wsrdd ktérych jest takze polityka transportowa, z wiasciwymi dla niegj
mechanizmami regulacji funkcjonowania systemow transportowych.

Polityka jest rozumiana jako uktad podmiotéw, zjawisk, proceséw o okreslonej budowie na
ktorg skfadaja sie: podmioty ( np. rzad, samorzad) i przedmioty (realizator zadan) polityki, jej
cele, zadani i zasady, metody i narzedzia oraz efekty oddziatywania [7].

Polityka transportowa to programowanie rozwoju systemu transportowego oraz
oddzialywanie na jego sprawne funkcjonowanie. Zadaniem polityki transportowej jest
stworzenie warunkéw do sprawnego, bezpiecznego, efektywnego ekonomicznie i przyjaznego
ekologicznie, ograniczajgcego ucigzliwos¢ dla srodowiska, przemieszczania osob i towarow.
Celem polityki transportowej jest wplyw na ksztaltowanie systemu transportowego, ktory
bedzie funkcjonowat w harmonii ze Srodowiskiem i ograniczonymi zasobami energii,
materiatow, kapitatéw itp. Chodzi tutaj o uksztattowanie takiego systemu transportowego, ktéry
jest przejrzysty, nie stwarza zadnych niedogodnosci, umozliwia rozw¢j i jest etyczny [7],

tzn.:

— jest bezpieczny dla zdrowia i ludzi,

— nie przyczynia sie do marnotrawstwa energii,

— nie powoduje negatywnego wptywu na srodowisko,

— jest zbudowany na zdrowych ekonomicznych zasadach.

Polityka transportowa zajmuje sie opracowywaniem zestawu propozycji i narzedzi, ktére sg
ustanawiane dla osiggniecia okreslonych celow zwigzanych z warunkami spotecznymi,
ekonomicznymi i $rodowiskowymi oraz funkcjonowaniem i wydajnoscia systemu
transportowego danego obszaru (kraju, regionu, miasta).

Celem polityki transportowej jest podejmowanie skutecznych decyzji dotyczgcych alokac;ji
zasobéw transportowych, w tym =zarzadzania i regulowania istniejgcych dziatan
transportowych. Zatem polityka transportowa moze by¢ jednoczesnie przedsiewzieciem
publicznym i prywatnym.

Realnos¢ oddziatywania polityki transportowej na ksztattowanie systemu transportowego
zalezy od wielu czynnikéw takich jak: wyboru celéw umozliwiajgcych uzyskanie wzajemnych
korzysci grup o konfliktowych interesach, kompetencji jednostek realizujgcych system
transportu, kompleksowosci, jednolitosci i elastycznosci polityki, przyjmowania realnych celow
i przeciwstawiania sie psychozie niemoznosci, skutecznosci realizacji polityki przez podmioty
realizujgce przy uzyskanym poparciu spotecznym [7].
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2.3.1.3 Miejska polityka transportowa

W ciggu ostatnich dziesiecioleci kilka krajow zreformowato swojg polityke transportowa, aby
lepiej utatwi¢ dostep do miast. W Stanach Zjednoczonych ustawa o wydajnosci
intermodalnego transportu powierzchniowego z 1991 r. umozliwita lepszg koordynacje miedzy
uzytkowaniem gruntéw, a planowaniem transportu, zapewniajgc wiekszg elastycznos¢ w
przydzielaniu funduszy ,drogowych” na transport publiczny. Brytyjski ,New Deal for Transport”
z 1997 r. wprowadzit mozliwosci poprawy dostepnosci miejskiej i oprdécz przesuniecia
budzetéw transportowych z drég na transport publiczny, pieszy i rowerowy, umozliwit miastom
generowanie wiasnych dochodéw w oparciu o optaty drogowe, ktére z powodzeniem przyjat
Londyn. Reforma krajowej polityki transportowej w Kolumbii doprowadzita rowniez do znaczne;j
poprawy dostepnosci w miastach. W ciggu dekady od poczagtku XXI wieku, potgczenie
zdecentralizowanego zarzgdzania transportem i pomocy z dotacji rzgdowych wprowadzito
ponad 190 km nowych systemdéw autobusowych o duzej przepustowosci obstugujacych 2,5
miliona pasazerow dziennie, zwiekszyto liczbe miast z systemami transportu zbiorowego od
dwéch do odmiu oraz spowodowato wzmocnienie koordynacji transportu i uzytkowania
gruntéw. W 2003 r. Kolumbia przyjeta réwniez dedykowang krajowg polityke mobilnosci i
transportu w miastach.

Z tego wynika, ze nastepuje zmiana gtéwnych wizji od punktu widzenia ukierunkowanego na
usprawnienia ruchu, poprzez ukierunkowanie na zapewnienie mobilnosci do ukierunkowania
na zapewnienie dostepnosci do miast (rys. 2.29) [13].
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Rys. 2.29 Fazy ewolucji gtéwnych celdéw polityki transportowej w miastach [13]

To wskazuje, ze w prawidtowym funkcjonowaniu miast istotne sa wszystkie trzy podejscia.
Nalezy pamietaé, ze system transportowy sktada sie z trzech podstawowych elementéw:
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srodkéw transportu, infrastruktury transportowej po ktérej mogg przemieszczaé sie srodki
transportu oraz system organizacyjny umozliwiajgce sprawne, efektywne i bezpieczne
przemieszczanie sie oséb i towardéw. Znaczgcg role w rozwoju systemow transportu odgrywa
transportowa polityka inwestycyjna, ktérej wykonawcg powinien by¢ samorzad terytorialny
réznego szczebla i panstwo. Sprawnie dziatajgca sie¢ transportowa pobudza wymiane
handlowa, dziatalnos¢ ustugowa, produkcyjng, inwestycyjng. Wskazuje sie, ze nakifady na
infrastrukture powinny wynosi¢ 10% wszystkich naktadéw inwestycyjnych w gospodarce, aby
procesy rozwoju gospodarczego przebiegaty prawidtowo.

Zly stan infrastruktury albo jej niedorozwdj sg zasadniczym czynnikiem ograniczajgcym rozwoj
spoteczno-gospodarczy. Infrastruktura transportowa stwarza ramy funkcjonowania catej
gospodarki, warunkuje realizacje planéw rozwojowych oraz stymuluje rozwdj gospodarczy.
Polityka transportowa powinna pozostawa¢ w $Scistej korelacji z politykg gospodarczg, a
rozbudowa i rozwdj sieci transportowych powinien mie¢ wyprzedzajgcy charakter w stosunku
do przemian gospodarczych. Dostosowana do potrzeb infrastruktura transportowa jest
czynnikiem zwiekszajacym atrakcyjnosc¢ inwestycyjng danego obszaru, przyczynia sie do
rozwoju regionalnego i wspotpracy miedzyregionalnej, sprzyja rozwojowi wymiany handlowej,
umozliwia czerpanie korzysci z handlu zagranicznego oraz z przewozéw tranzytowych.
Rozwinieta sieC transportowa stuzy réwniez zmniejszeniu kongestii oraz sprzyja
upowszechnieniu sie ruchu turystycznego [20].

Najnowsze podejscia zmierzajg do ukierunkowania polityki transportowej na dostepnosé
miejska, w $cistej koordynacji z innymi sektorami. To z kolei wymaga uznania, ze rozwdj
przestrzenny, forma urbanistyczna i projektowanie miast sg dynamiczne, zdolne zaréwno do
reagowania, jak i ksztattowania interwencji transportowych.

2.3.1.4 Poprawa dostepnosci miejskiej

Poprawa dostepnosci miejskiej, utatwia ludziom dotarcie do miejsc docelowych i umozliwia
spotkania ze sobg. Dostepnosé¢ zalezy od wykorzystania terenu — tego, jak rozne zasoby sg
rozmieszczone w miescie i wzgledem siebie — a takze od opcji transportu, dostepnosci
mozliwosci w réznym czasie oraz indywidualnych potrzeb i umiejetnosci ludzi.

Poprawa dostepnosci moze wymagac¢ kompromisu miedzy takimi czynnikami jak: potrzeby
spofeczne mieszkancow, funkcjonowanie transportu i zagospodarowanie terenu oraz
uwzglednienia norm spotecznych, wiasnych intereséw, mozliwosci technicznych,
odpowiedniej technologii i wielu innych kwestii.

Dostepnos¢ miejska wymaga zatem dziatan w co najmniej trzech obszarach polityki:
planowania przestrzennego (uzytkowanie gruntéw), polityki transportowej i polityki spoteczne;j
(rys. 2.30), z silng wspotpracg miedzysektorowg i reformami zarzgdzania w celu wsparcia
wspolnych wysitkow [13].
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Rys. 2.30 Trzy polityki wptywajgce na dostepnos¢ miejskg [13]

Skupienie sie na dostepnosci w polityce transportowej oznacza rownowage miedzy sposobem
przemieszczania sie osob i towaréw, wydajnoscig tego ruchu (przepustowoscig elementéw
systemu transportowego), fgcznoscig na poziomie makro i mikro (np. na poziomie miasta i
okolicy) oraz kosztami bezposrednimi i posrednimi (np. czy jest to przystepne, czy tagodzi
spoteczne, srodowiskowe i ekonomiczne efekty zewnetrzne?). Dostepnosé jest z koniecznosci
skoncentrowana na szeregu opcji transportu, a nie tylko na kilku priorytetowych srodkach
transportu, a takze na minimalizowaniu kosztow podrézy i odlegtosci, a nawet zmniejszaniu
rzeczywistej potrzeby podrézowania (np. uwzglednienie substytutéw mobilnosci, takich jak
gestos¢ zaludnienia i wykorzystanie mieszane, ale takze telekomunikacja, praca zdalna). W
warunkach miejskich postepujgca dostepnos¢ wymaga zwykle polityki transportowej, aby
zaakceptowac zasady ksztattowania systemu transportu.

Jednakze, nalezy mie¢ na uwadze, ze uzyskanie dobrej dostepnosci do analizowanego
obszaru wymaga takze dziatah nakierowanych na zapewnienie mobilnosci oraz dziatan
nakierowanych na zapewnienie dobrych warunkéw ruchu (rys. 2.26).

W przysztosci zmiany spoteczne i technologiczne prawdopodobnie przeksztatcg transport
miejski jeszcze szybciej niz w poprzednich dekadach, zwigkszajgc pilng potrzebe reform
krajowej, regionalnej i miejskiej polityki transportowej. Pojawig sie nowe ustugi mobilnosci,
inteligentna logistyka, nowatorskie urzgdzenia do mobilnosci osobistej i coraz bardziej
autonomiczne pojazdy. Trudno przewidzie¢ srednio- i dtugoterminowe skutki tych innowacji,
zwilaszcza, ze styl zycia i charakter pracy rowniez szybko sie zmieniajg. Ogdlne potrzeby
zwigzane z podrézami mogg ulec drastycznej zmianie, poniewaz coraz wiecej oséb tgczy sie,
pracuje, robi zakupy i bawi sie zdalnie.

2.3.1.5 Polityka transportowa jako narzedzie zarzadzania

Polityka transportowa jest jednym z narzedzi zarzgdzania krajem, regionem czy miastem.
Przyktadowy uktad narzedzi zarzgdzania transportem i role polityki transportowej w tym
zestawie przedstawiono na rys. 2.31, z ktorego wynika, ze polityka transportowa petni
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wizjonerska i inspirujgca role w rozwoju i funkcjonowaniu analizowanego obszaru (kraju,
regionu, miasta).

Policy, instruments, plans, programmes, and projects

upstream issues

Governance o1 02 03 04
the manner in which power is exercised Structures Processes Tools Enabling conditions
point of departure Policy

an inspiration and guidance for action
e.g.'compact and connected urban growth’

downstream issues ; o1 02 03
Policy Instruments . )
hani hi i Regulatory Economic Information
mechanisms to achieve policy outputs Instruments Instruments Instruments

Plans
a set of co-ordinated and timed objectives for the implementation of the policy
e.g.'to double public transport capacity by 2030’

Programmes
a set of projects in a particular area
e.g.'BRT roll-out in City X'

Projects
a specific intervention in a particular area
e.g.'building BRT Line 1from A to B'

Source: Authors, based on Wood and Dejeddour, 1992%8

Rys. 2.31 Narzedzia do zarzadzania transportem [13]

Polityka transportowa i planowanie wymaga zarzgdzania, ktore wigze sie z praktycznym
wykorzystaniem istniejgcych aktywow i zasobow, jak réwniez lepszg alokacjg nowych
zasobdw.

Zarzgdzanie dotyczy witasnosci samorzadu, organizacji, firmy i optymalnego wykorzystania
aktywow i zasobow w celu osiggniecia celdw, takich jak zysk lub dobrobyt, poprzez
sprawowanie wtadzy i dziatan zarzadczych. Dotyczy to zaréwno sektora publicznego, jak i
prywatnego, ale stosuje sie go w rozny sposéb w zaleznosci od tego, czy w gre wchodzag
interesy publiczne, czy prywatne. W obu przypadkach istotnym problemem jest wydajnosc,
czyli efektywnos$¢ wykorzystania dostepnych zasobow.

Zarzadzanie infrastrukturg transportowg jest szczegdlnie istotne ze wzgledu na strategiczne,
gospodarcze i spoteczne znaczenie transportu oraz transgraniczny charakter wielu
infrastruktur, takich jak autostrady, koleje i sieci telekomunikacyjne. Transport to nie tylko
wygoda, ale podstawowa infrastruktura, ktéra musi byé systematycznie i stale dostepna dla
uzytkownikéw. Ocena skutecznego zarzgdzania jest ztozona, poniewaz nie jest powigzana z
konkretng strukturg zarzgdzania, ale generalnie niesie ze sobg kilka korzysci: wzrost zaufania,
obnizenie kosztéw kapitatowych, wzrost konkurencyjnosci, zwiekszenie stabilnosci i
odporno$ci na zagrozenia zewnetrzne [16].

Pojecie aktywa obejmuje ogét srodkéw gospodarczych, ktérymi dysponuje samorzad lub
organizacja dla realizacji swoich celéw. Sg to rzeczy, przedmioty lub jednostki, majgce wartos¢
rzeczywistg lub potencjalng (materialne, niematerialne, finansowe Ilub niefinansowe,
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pozytywne lub negatywne). Aktywa te przewaznie wyrazane sg w jednostkach pienieznych i
wykorzystywane w celach ksiegowo- bilansowych. Celem skutecznego zarzgdzania aktywami
jest dazenie do maksymalizacji efektow organizacji z tytutu optymalnego wykorzystywania
aktywow. Pod pojeciem ,aktywa” rozumie sie posiadane $rodki wyrazone w formie pieniezne,
a pojecie ,zasoby” rozumie sie jako posiadane srodki gospodarcze, ktére sg wykorzystywane
w celu maksymalizacji uzyskiwanych korzysci. Aktywa infrastrukturalne oznaczajg wszystkie
materialne aktywa trwate o wartosci ekonomicznej, ktére nie sg ekonomicznie zbywalne, w
tym drogi, mosty, dreny i obiekty rekreacyjne; Aktywa sktadajg sie ze zbiory zasoboéw. Zasoby
organizacji (przedsiebiorstwa, zarzadu transportu) zawierajg wszelkie sktadniki majgtkowe,
potencjat, procesy zachodzgce w organizacji, atrybuty jednostki, informacje, wiedze itp.
kontrolowane przez przedsiebiorstwo, ktore umozliwiajg utworzenie i wdrozenie strategii
poprawiajgcej wydajnos¢, efektywnosé funkcjonowania oraz wartos¢ organizacji. Zasoby
mozna podzieli¢ na: materialne, ludzkie i organizacyjne [15].

Celem prawidtowego zarzgdzania aktywami jest zapewnienie infrastrukturalnego biznes planu
ustugom swiadczonym przez organizacje lokalne, powiatowe, regionalne czy krajowe. Wtadze
samorzagdowe, panstwowe muszg by¢ poinformowane odnosnie stanu danej infrastruktury,
kosztéw jej utrzymania czy planowanych robot w celu doprowadzenia wybranych obiektéw lub
odcinkéw sieci transportowej do optymalnej jakosci. Zarzgdzanie aktywami (z ang. asset
management) zapewnia metody i narzedzia stuzgce do odpowiedzi na te pytania.
Odpowiednie zarzadzanie aktywami to systematyczny proces utrzymywania modernizacji i
obstugi aktywow tgczac zasady inzynieryjne z praktykg biznesowg i ekonomiczng. Jest to
réwniez dostarczanie narzedzi utatwiajgcych bardziej zorganizowane i elastyczne podejscie
do podejmowania dziatan. Pozwala podejmowac decyzje niezbedne do osiggniecia oczekiwan
spoteczenstwa [17].

Kompleksowe zarzgdzanie infrastrukturg transportowg (Transport Asset Management TAM)
zatem jest to systematyczny i permanentny proces majacy na celu efektywne utrzymanie,
modernizacje i eksploatacje jej zasobdw (aktywow infrastruktury transportowej): szlakow,
nawierzchni, stacji, dworcéw kolejowych, drég, drog dla pieszych i rowerdw, systemoéw
sterowania ruchem itp. Problematyka kompleksowego zarzgdzania infrastrukturg
transportowg jest rozwijana od wielu lat w Australli, Wielkiej Brytanii i wielu innych krajach,
natomiast w Polsce zaczyna by¢ juz dostrzegana.

Z schematu przedstawionego na rys. 2.32 wynika nastepujacy ukfad narzedzi stosowanych do
zarzadzania transportem:

1 Polityka transportowa (transport policy) spetniajgca role inspirujgcg i stanowigca
przewodnik do realizacji kierunkow dziatan.

2 Narzedzia polityki transportowej (Policy instruments) stanowigce narzedzia do wdrazania
zaproponowanych dziatan. Najczesciej stosowane sg trzy rodzaje narzedzi: regulacyjne
(regulatory instruments), ekonomiczne (economic instruments) oraz informacyjne
(information instruments).

3 Plany (plans) obejmujgce strategie, plany transportowe tworzone do realizacji celéw
zawartych w polityce transportowej wraz z harmonogramem dziatan.

4  Programy (programmes) zawierajgce zbior projektdw realizujgcych przyjete cele i
dziatania.
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5 Projekty (projects) obejmujace realizacje dziatan wdrozeniowych lub usprawniajgcych w
konkretnych obszarach.

W tym ukfadzie polityka transportowa ma zatem ogromny wptyw na jakosé zycia, rozwdj
gospodarczy oraz zrownowazenie Srodowiskowe miast i moze odgrywac kluczowg role w
umozliwianiu zwartego i spojnego rozwoju miast. W najlepszym przypadku polityka
transportowa koncentruje sie na zwiekszeniu dostepnosci miejskiej w potgczeniu z
planowaniem przestrzennym i politykg spoteczng. W tym podejsciu uznaje sig, ze zapewnienie
sprawiedliwego i efektywnego dostepu do ludzi, towaréw i ustug jest podstawowg funkcjg
miast, mimo ze wiele obszaréw miejskich zmaga sie z tym podstawowym wymogiem.

W perspektywie Srednio- i dtugoterminowej przejscie w kierunku planowania dostepnosci oraz
utatwianie zwartego i pofgczonego rozwoju obszaréw miejskich bedzie wymagato reform
zarzgdzania i zwigkszonych zdolno$ci do integracji polityki. W perspektywie krotkoterminowe;j
paradygmat dostepnosci bedzie musiat dostarczy¢ kluczowych wskazéwek dla istniejgcych
zasad i instrumentéw polityki transportowej, wokot ktérych mozna je ponownie skalibrowacé
[13].

Wystepuje takze inne podejscie do struktury dokumentu polityki transportowej i jej roli w
zarzgdzaniu obszarem. Wowczas polityka transportowa tworzona jako jedno z narzedzi
realizacji strategii transportowej. Wéwczas moze wystepowaé nastepujgca struktura
dokumentu polityka transportowa[23]:
1.Wizja
2.Misja
3.Cele strategiczne
4.Generalne zasady polityki transportowej
5.Cel strategiczny nr 1
a. Krytyczne problemy funkcjonowania
b. Zasady rozwigzania
c. Sposoby realizacji zasad
6.Cel strategiczny
a. Krytyczne problemy funkcjonowania
b. Zasady rozwigzania
c. Sposoby realizacji zasad
d. Itd.

W tym przypadku zasady polityki transportowej stanowig wytyczne realizacji strategii
transportu. Tutaj nalezy wyjasni¢ roznice pomiedzy dwoma pojeciami Strategia i Polityka.

Strategia to plan gry, wybrany w celu osiggniecia celéw organizacji, zdobycia zaufania
klientéw, osiggniecia przewagi konkurencyjnej i zdobycia pozycji rynkowej. Jest potgczeniem
dobrze przemyslanych intencji i dziatan, ktére prowadzg organizacje do upragnionej pozycji
lub celu. Jest to ujednolicony i zintegrowany plan stworzony w celu osiggniecia podstawowych
celow przedsiebiorstwa, takich jak: skuteczno$é, obstuga zdarzen i probleméw, korzystanie z
okazji, petne wykorzystanie zasobow, radzenie sobie z zagrozeniami. Strategia to potgczenie
elastycznie zaprojektowanych posunie¢ korporacyjnych, dzieki ktérym organizacja moze
skutecznie konkurowac z rywalami. Oto cechy Strategii:
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— powinna by¢ formutowana przez kierownictwo najwyzszego szczebla, jednak
scenariusze moga by¢ tworzone przez kierownictwo sredniego szczebla,

— powinna mie¢ perspektywe dalekiego zasiegu,

— powinien mie¢ charakter dynamiczny,

— gléwnym celem jest przezwyciezenie niepewnych sytuaciji,

— nalezy to zrobi¢ w taki sposdb, aby jak najlepiej wykorzysta¢ ograniczone zasoby.

Polityka jest traktowana jako mini — misja, jest zbiorem zasad i regut, ktore kierujg decyzjami
organizaciji.

1.Zasady te sg ustalane przez kierownictwo najwyzszego szczebla organizacji, aby stuzy¢
jako wytyczne przy podejmowaniu decyzji operacyjnych. Jest pomocna w podkreslaniu
zasad, wartosci i przekonan organizacji. Oprécz tego dziata jako podstawa do
kierowania dziataniami.

2.Zasady sg projektowane na podstawie opinii i ogélnego poglgdu wielu oséb w organizaciji
na temat dowolnej sytuacji. Sg tworzone na podstawie przesziych doswiadczen i
podstawowego zrozumienia. W ten sposéb osoby, ktére znajdg sie w zasiegu takiej
polityki, catkowicie zgodzg sie na jej realizacje.

3.Zasady pomagajg kierownictwu organizacji okre$li¢, co nalezy zrobi¢ w okreslonej
sytuacji. Muszg one by¢ konsekwentnie stosowane przez dtugi czas, aby unikngé
rozbieznosci i naktadania sie.

Réznica miedzy strategig a polityka jest nieco skomplikowana. W niektérych przypadkach, np.
w przedsiebiorstwach polityki podlegajg strategiom. Wéwczas majg na celu wspieranie
strategii na kilka sposobow, takich jak osigganie celéw organizacyjnych i zabezpieczanie
korzystnej pozycji na rynku. Oba sg tworzone przez najwyzsze kierownictwo, jak réwniez po
gtebokiej analizie. W innych przypadkach np. w zarzgdzaniu krajem, regionem czy miastem
polityka transportowa stawiana jest na wyzszym miejscu, wéwczas strategia wykorzystywana
jest jako jedno z narzedzi umozliwiajgcych realizacje celdéw polityki transportowej. Zatem
strategia to kompleksowy plan dziatania (mapa drogowa) sformutowany lub zaprojektowany w
celu osiggniecia okreslonego celu strategicznego, natomiast polityka to zbiér zasad i
wytycznych, ktére pomagajg ludziom podejmowac wiasciwe decyzje lub dziata¢ w okreslone;j
sytuacji.

2.3.2 Struktura i narzedzia polityki transportowej
2.3.2.1 Standardowy ukitad dokumentu

Standardowa polityka transportowa obejmuje cztery podstawowe elementy: wizje, cele,
zasady i narzedzia realizacji. Na rys. 2.28 przedstawiono zalecang przez OECD mape
drogowa realizacji polityki transportowej od wizji do projektéw. Wedtug tego schematu polityka
transportowa powinna sktadac sie z nastepujgcych elementéw: wizja, cele, zasady oraz plany
i projekty.

Wedtug klasycznego podejscia dokument polityka transportowa powinien zawierac: wizje, cele
i zadania, zasady, narzedzia i srodki realizacji zadan i celéw aby osiggnac¢ wizje [7].
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Rys. 2.32 Struktura polityki transportowej; cele i zasady [14]

Wizja przedstawia ambicje mieszkancow, rady miasta lub gminy na przyszto$¢. Moze to byc¢
krotkie zdanie lub pojedynczy akapit, ktéry jasno opisuje dtugoterminowe cele, marzenia i
aspiracje miasta i jego spotecznosci. Wazne jest, aby zrozumieé, w jaki sposéb miast o chce
zachowywac sie we wspotczesnym swiecie. Miasta sg jak magnesy, w tym sensie, ze moga
albo przyciggac, albo odpycha¢ nowych mieszkancow, gosci i biznes inwestycja. Aby miasto
rozwijato sie silnie przycigganie magnetyczne, ktérego przywddcy muszg dokonac swiadome
decyzje o tym, kto, kiedy i jak chcg zarzgdza¢ migracjg ludzi, pomystéw i inwestycji do i z
miasta. Mozna to osiggnac tylko wtedy, gdy majg jasng wizje, realizowang przez silne,
inspirujgce przywodztwo. Bez tych czynnikow, miasto ryzykuje, ze stanie sie ofiarg innych,
niekontrolowane sity.

Wizja przysztego systemu transportu i jego funkcjonowania przedstawia bardzo ogdine
wyobrazenie, czesto o misyjnym charakterze. Wizja jest przedstawiana w prosty i
komunikatywny sposéb zrozumiaty dla spoteczenstwa, podmiotow realizujgcych i wtadz.

Dla efektywnej realizacji wizji przysztego systemu transportu niezbedne jest jasne
zdefiniowanie celdw i narzedzi stuzgcych do ich osiggniecia.

Celem polityki transportowej jest okreslenie przysztego stanu systemu transportowego i jego
elementdéw z podziatem na cele ogdlne i szczegotowe, ktdre nalezy okresli¢ i sformutowaé
problemy utrudniajgce ich realizacje. Celem polityki transportowej jest podejmowanie
skutecznych decyzji dotyczgcych alokacji zasobow transportowych, w tym zarzadzania i
regulowania istniejgcych dziatan transportowych, a w szczegélnosci [7]:

— optymalizowanie wzrostu i rozwoju systemu transportowego i jego elementow,
— wplywanie na wiasciwy przebieg procesow transportowych,
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— oddziatywanie na rozwdj przedsiebiorstw transportowych,
— wplyw na przygotowanie wtasciwych standardéw transportowych,
— rozwoj systemu transportowego z uwzglednieniem zasad zrownowazonego rozwoju.

Celami moze byé zapewnienie dostepnosci do obiektéw i obszaréw, zmniejszenie
negatywnych skutkow funkcjonowania transportu jak: bezpieczenstwo (zmniejszenie
zagrozen, eliminacja tragicznych skutkow wypadkow), spéjnos¢é sieci transportowej,
dostepnosc¢, ochrona srodowiska naturalnego.

Dla rozwigzania problemoéw przeszkadzajgcych w realizacji celdow polityki transportowej
bardzo czesto formutuje sie zadania przedstawiajgce sposoby realizacji okreslonych celéw, za
ich posrednictwem realizacji wizji. Zadania mozna podzieli¢ w odniesieniu do:

— zamierzen rozwojowych (glownie inwestycyjnych i organizacyjnych),

— zasad funkcjonowania transportu,

— oddziatywania na otoczenie: mieszkancéw, uzytkownikéw systemu transportu,
inwestorow, gosci itp.

Zasady realizacji polityki transportowej przedstawiajg sposoby realizacji przyjetych celéw
polityki . Zasady odpowiadajg na pytanie co nalezy zrobi¢ aby przyjete cele zrealizowaé.

Narzedzia realizacji polityki transportowej przedstawiajg rozne instrumenty i srodki niezbedne
do realizacji celdow polityki transportowej. Uzyte narzedzia odpowiadajg na pytanie za pomoca
jakich srodkow i instrumentéw nalezy zrealizowa¢ zaproponowane dziatania.

Zapewnienie s$rodkow realizacyjnych jest niezbedne dla prawidtowego i skutecznego
prowadzenia polityki transportowej. Srodki te mogg mieé charakter finansowy, organizacyjny,
prawny, informacyjny, moralny, kadrowy itp. [7].

2.3.2.2 Zasady polityki transportowej

W ostatnim okresie w wielu publikacjach pojawia sie i jest analizowana tréjwarstwowa
hierarchia zasad polityki transportowej znana jako ASI (Avoid -Shift — Improve) (rys. 2.33) tj.
»,Redukuj — Przesuwaj — Usprawniaj”. W wielu krajach na catym swiecie reakcje polityczne na
zwiekszony popyt na transport w miastach nadal koncentrujg sie na budowie i rozbudowie
infrastruktury drogowej, mimo Zze istnieje coraz wigcej dowoddéw na to, ze takie podejscie
zorientowane na podaz faktycznie prowadzi do indukowanego ruchu, co z kolei zwieksza
natezenie ruchu i niekontrolowany rozwdéj miast, zanieczyszczenie powietrza, emisje gazéw
cieplarnianych i inne negatywne efekty zewnetrzne. Z kolei narzedzia polityki transportowej
wedtug zasad ASI koncentrujg sie na dziataniach zmniejszajgcych popyt i na bardziej
zrownowazone rozwigzania transportowe. W zaleznosci od konkretnego kontekstu wdrozenia,
poszczegodlne polityki mogg promowaé jedno, dwa lub wszystkie trzy z ponizszych podejs¢
jednoczesnie. Ale sg tez takie dziatania, ktére nie pasujg do zadnej z przedstawionych
kategorii [13].
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Rys. 2.33 Struktura polityki transportowej; cele i zasady [14]

Redukcja (Avoid - polices). Polityka ta obejmuje wszelkie zasady, ktére poprawiajg
efektywnos¢ systemu transportu miejskiego jako catosci, a tym samym umozliwiajg redukcje
koniecznosci podrézowania lub skracania ogdélnej dtugosci podrozy przez mieszkahcow. Do
tej kategorii nalezg zintegrowane planowany transportowe i plany zagospodarowania terenu,
ktore poprawiajg dostepnos¢ i polityki zarzadzania popytem na transport, takie jak
wideokonferencje i praca zdalna. To zwraca uwage, ze polityka transportowa ma jedynie
ograniczong zdolno$¢ do ograniczania potrzeby podrézowania, a duzg role odgrywa tutaj
takze planowanie przestrzenne oraz polityka spoteczna i gospodarcza. Niestety obecnie
jeszcze bardzo niewiele dziatan (ok. 5 %), nalezy do tej kategorii.

Przesuniecie (Shift - polices). Polityka ta ma na celu poprawe efektywnosci indywidualnych
podrézy poprzez zachecanie ludzi do ograniczenia lub zmniejszenia podrézowania
prywatnymi samochodami, a zamiast tego do korzystania z transportu publicznego, lub
alternatywnego (pieszego lub rowerowego). Przyktady obejmujg wsparcie dla systemow
transportu publicznego w celu umozliwienia obnizek optat za przejazd, inwestycje w
infrastrukture pieszg i rowerowg oraz optaty drogowe. Pojawiajgcym sie nowym pomystem
jest natozenie optat na ustugi wspdlnego przejazdu, takie jak Uber, aby powstrzymacé je od
odciggania pasazerdéw od transportu publicznego. Dziatania tej kategorii obejmujg obecnie ok.
50 % stosowanych dziatan.

Usprawnianie (Improve - polices). Polityka ta odnosi sie do zwiekszenia wydajnosci
infrastruktury transportowej, pojazdéw i paliw, aby byty bardziej energooszczedne i mniej
zanieczyszczajgce. Przyktady obejmujg inwestycje w elektryfikacje ustug autobusowych,
bardziej rygorystyczne normy emisji i kampanie ekologicznej jazdy. Dziatania tej kategorii
obejmujg obecnie ok. 20 % stosowanych dziatan.

2.3.2.3 Narzedzia polityki transportowej

Narzedzia polityki transportowej mozna podzieli€ na trzy Kkategorie: regulacyjne
(najmocniejszy); ekonomiczne (zachety i srodki zniechecajgce); oraz informacyjne (Srodki
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nieprzymusowe). Ponadto wptyw na funkcjonowanie transportu majg rézne nadrzedne
(krajowe i regionalne) strategie organizacyjne i rozwigzania instytucjonalne, ktére mogg
dziata¢ jako czynniki utatwiajgce lub utrudniajgce zmiane, ktére sg objete reformami
zarzgdzania (rys. 2.34) [13].

Narzedzia regulacyjne (regulatory) to dziatania podejmowane przez rzady lub samorzady w
celu wywierania wptywu na ludzi za pomocg sformutowanych zasad i wytycznych, ktére
nakazujg im zachowywac sie w okreslony sposob. Osoby lub spotecznosci zamieszkujgce
analizowany obszar sg zobowigzane do dziatania w sposéb okreslony przez rzad lub
samorzad. Tymi narzedziami mogg by¢: normy dotyczgce pojazdéw (normy zuzycia paliwa,
normy emisji spalin), ograniczenia w dostepie do pojazdéw do wybranych obszaréw, (zakazy
ruchu, pasy dla pojazdéw o wiekszym napetnieniu), regulacje dotyczace ustug mobilnosci (np.
zasady licencjonowania pojazdéw autonomicznych), planowanie i projektowanie infrastruktury
(np. przejscie od minimalnych do maksymalnych standardéw parkingowych dla nowych
inwestycji, inne dziatania operacyjne (np. ograniczenia predkosci, przepisy dotyczace
pierwszenstwa przejazdu). Tego rodzaju narzedzia stanowig ok 20 % narzedzi stosowanych
z poziomu krajowego do odziatywania na miejskie polityki transportowe. Instrumenty polityki
regulacyjnej w postaci nakazow i kontroli sg najczesciej uzywanymi i ugruntowanymi
narzedziami dostepnymi dla decydentéw politycznych, gdyz koszty wdrozenia tych
instrumentéw dla rzadow sg niewielkie i zazwyczaj sg one dos¢ skuteczne w osigganiu
okreslonego celu o ile egzekwowanie jest scisle monitorowane. Przyktadami takich dziatah sg
normy emisji spalin w silnikach w pojazdach w Europie, ograniczenia wjazdu i parkowania
pojazdow w Singapurze oraz zreformowang polityke urbanistyczng w Brazylii [13].

Narzedzia gospodarcze (economic) obejmujg rozdawanie lub odbieranie zasobow
materialnych, czy to w gotéwce, czy w naturze. Narzedzia ekonomiczne sprawiajg, ze
wykonywanie okreslonych dziatan jest tansze lub drozsze pod wzgledem pieniedzy, czasu,
wysitku i innych warto$ciowych przedmiotéw. Daje to pewng swobode, w ramach ktérej mozna
samodzielnie wybra¢, czy podjaé dziatanie, czy nie. Takimi narzedziami mogg by¢: podatki
(np. podwyzszenie podatkdw od posiadania pojazdéw), dotacje (np. zniesienie optat za
komunikacje miejskg, optaty (pobieranie optat od uzytkownikéw drog, optaty parkingowe),
finansowanie (np. bezposrednie inwestycje w infrastrukture kolejowg), zapewnienie zasobow
niefinansowych (np. przydzielanie gruntéw publicznych pod projekty zwigzane ze
zrownowazonym transportem). Przyktady narzedzi polityki transportowej w zakresie dziatan
ekonomicznych obejmuija takze: rejestracje pojazdu; prawo wtasnosci, paliwo, emisje i podatki
od uzytkowania; oraz opfaty parkingowe i optaty za wjazd do centrum miasta, majgce na celu
wypetnienie luki miedzy prywatnymi i spotecznymi kosztami transportu. Z drugiej strony
dotacje do pojazdow elektrycznych/niskoemisyjnych oraz opfaty za transport publiczny moga
stanowi¢ pozytywne zachety do przejscia mieszkancéw do korzystania z tego rodzaju
pojazdow. Rézne instrumenty ekonomiczne mogg sie rownowazyc, a skuteczne zarzgdzanie
popytem na transport czesto wymaga potgczenia czynnikow zniechecajgcych do prowadzenia
pojazddéw oraz zachet do chodzenia pieszo, jazdy na rowerze i transportu publicznego.
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Rys. 2.34 Schemat struktura polityki transportowej

Zwiekszone finansowanie duzych projektow infrastruktury transportowej, za ktére miasta mogg
nie by¢ w stanie samodzielnie zaptacié, to kolejny istotny obszar, w ktérym rzady krajowe mogg
ksztattowaé rozwdj transportu miejskiego poprzez polityke gospodarczg. Tego rodzaju
narzedzia stanowig ok. 30 % narzedzi stosowanych z poziomu krajowego do odziatywania na
miejskie polityki transportowe. W krajach takich jak Kolumbia, Meksyk, Chiny i Indonezja rzady
krajowe odegraty wazng role w zapewnieniu miastom finansowania i pomocy technicznej,
ktorych potrzebuja, aby sprosta¢ rosngcym wyzwaniom zwigzanym z mobilno$cig, co skutkuje
znacznym wzrostem dostepnos$ci miejskiego transportu zbiorowego w tych krajach w ciggu
ostatnich 15 lat [13].

Narzedzia informacyjne (information) obejmujg proby wptywania na ludzi poprzez transfer
wiedzy, przekazywanie uzasadnionych argumentéw, perswazje i zachecania. Jedynymi
oferowanymi rzeczami sg dane, fakty, wiedza, argumenty i apele moralne. Nie ma w tym
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zadnego zobowigzania rzgdowego ani przymusu. Osoby sg popychane w kierunku zmiany
zachowania.

Reformy zarzgdzania zmieniajg ramy instytucjonalne, w ktorych dziatajg rzady, samorzady
sektor prywatny i inne zainteresowane strony. Odnoszg sie bezposrednio do zasad, ktérych
muszg przestrzegaé ci agenci, zwigzanych z nimi uprawnien i zdolnosci instytucjonalnych.
Tworzy to sprzyjajgce srodowisko, ktére determinuje dostepnosc¢ i skutecznosc¢ instrumentow
polityki transportowej. Takimi narzedziami mogg by¢: standardy (dobrowolne) m.in.
wprowadzenie  dobrowolnego  oznakowania  efektywnosci  paliwowej, kampanie
uswiadamiajgce (np. kampanie promujgce zrownowazone wybory podrézy), dane i statystyki,
(np. przeprowadzanie badan zachowan ruchowych, prowadzenie dostepnych baz danych
transportowych), udzielanie informacji (np. dostarczanie informacji pasazerskiej w czasie
rzeczywistym), tworzenie baz wiedzy (np. prowadzenie badan rozwojowych w zakresie
nowych technologii lub ustug mobilnosci), edukacja (np. prowadzenie studiéw i szkolen dla
planistow transportu miejskiego), kultura zachowan transportowych (np. przywodca polityczny
korzystajgcy z rowerow publicznych). Tzw. ,miekkie” narzedzia polityki majg duzy potencjat,
by dzieki roznorodnym mechanizmom zachecania podnies¢ swiadomos¢ i naprawde zmienié
zachowania i postawy mieszkancow danego obszaru w czasie. Tego rodzaju narzedzia
stanowig ok. 30 % narzedzi stosowanych z poziomu krajowego do odziatywania na miejskie
polityki transportowe. Oprécz bezposredniego podnoszenia $wiadomosci i komunikacji ze
spoteczenstwem, rzady krajowe mogag réwniez stosowacé fagodniejsze srodki polityczne, ktére
wplywajg na planowanie transportu lokalnego. Przyktadem moze by¢ zatwierdzenie przez
FHWA do stosowania w USA przewodnika NACTO ,Urban Street Design Guide”, ktéry ma na
celu ponowne wyobrazenie miejskich ulic jako bezpiecznych, mozliwych do utrzymania
przestrzeni publicznych dla ludzi przemieszczajgcych sie pieszo, jezdzgcych na rowerze i
korzystajgcych z transportu publicznego, albo przyjecie przez Nowg Zelandie krajowych
wytycznych dotyczgcych zintegrowanej oceny transportu, ktore wykorzystujg metody oceny
oparte na dostepnosci w celu uwzglednienia lokalnego wptywu nowych projektow
transportowych na srodowisko i spoteczenstwo [13].

Reformy zarzadzania (governance reform) to zmiany legislacyjne lub instytucjonalne
prowadzone na poziomie centralnym, ktére mogg obejmowac:

1)nowe struktury administracyjne lub nowy zakres obowigzkow lub uprawnien dla
istniejgcych podmiotow;

2)nowe procesy, procedury i dziatania planistyczne;

3)nowe narzedzia obejmujgce plany strategiczne, metody oceny, gromadzenie informac;ji;

4)nowe warunki sprzyjajace podnoszenia kultury zarzgdzania.

Tego rodzaju narzedzia stanowig ok. 30 % narzedzi stosowanych z poziomu krajowego do
odziatywania na miejskie polityki transportowe, przy czym nalezy zauwazyc, ze nie wszystkie
z analizowanych metod dotyczyly transportu. Co wiecej, wiekszo$¢ z nich sama nie wspiera
ani nie ogranicza dostepnosci miejskiej. W zaleznosci od kontekstu ta sama reforma
zarzagdzania moze mie¢ pozytywny wptyw w jednej jednostce samorzgdowej, a neutralny lub
negatywny w innej jednostce (pod wzgledem otoczenia instytucjonalnego, ktére determinuje
skutecznos¢ polityk dostepnosci).
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Na przyktad wysitki na rzecz decentralizacji zarzgdzania w Kolumbii, ktére rozpoczety sie w
1986 r. i zostaty wzmocnione przez konstytucje z 1991 r., sg odzwierciedleniem udanej reformy
zarzgdzania, ktora umozliwita miastom opracowanie innowacyjnych rozwigzan
poprawiajgcych dostepnosc¢. Przyktad Kurytyby w Brazylii, umozliwit wprowadzenie w Bogocie
systemu szybkiego transportu autobusowego (BRT) i rozwiniecie go do najwiekszego w
odniesieniu do liczby mieszkancow, przy stosunkowo nizszych kosztach. W 2010 r. we Francji
przyjeto ustawe, ktora umozliwia dwom lub wiekszej liczbie gmin utworzenie ,lokalnej spotki
publicznej” (SPL), ktéra moze swiadczy¢ ustugi publiczne bez koniecznosci zapraszania do
przetargéw firm prywatnych. Wprowadzono ponad 350 takich SPL, zastepujgc nimi
mieszanych operatoréw publiczno-prywatnych i prywatnych, zwlaszcza w transporcie
publicznym. Na przyktad miasto Saumur w zachodniej Francji stworzyto SPL dla swoich ustug
transportu publicznego, co daje im roczne oszczednosci rzedu 0,4 — 0,8 min euro rocznie.
Reformy zarzgdzania muszg zatem uwzglednia¢ istniejgce zachety i zdolnosci instytucjonalne
oraz by¢ uwaznie monitorowane, aby zapewnié, ze przyniosg pozadane rezultaty.

Przeglad stosowanych narzedzi polityki transportowej. W ramach prac na rzecz Koalicji
Rozwoju Miast ( Coalition for Urban Transitions) zespol badawczy z School of Economics przy
wspotpracy z Overseas Development Institute (ODI) w Londynie opracowali roboczy raport
dotyczacy przegladu krajowych miejskich polityk transportowych stanowigcych kluczowe
interwencje polityczne stosowane w celu w rozwoju zwartych potgczonych miast. Na
podstawie obszernego przegladu literatury Swiatowej opracowano liste 189 narzedzi polityki
transportowej i reform zarzadzania transportem. Nastepnie na podstawie badan ankietowych
prowadzonych wsrod 77 ekspertéw z 26 krajow opracowano zestaw najbardziej skutecznych
21 interwencji, ktére przedstawiono na rys. 2.35.

Najwyzszy priorytet (powyzej 20 % wskazan ekspertéw) uzyskaty nastepujgce dziatania:

1.Zintegrowane krajowe plany urbanistyczne i transportowe,

2.Wprowadzenie systemu optat drogowych,

3.Rozwdj metropolitalnego transportu strategicznego,

4. Przechwytywanie wartosci gruntow,

5. Ustalenie standardéw parkowania,

6. Metodyka oceny reform i dziatan,

7.Inteligentna regulacja Mobility-as-a-Service,

8.Realokacja budzetu (operacyjnego) przeznaczonego na utrzymanie systemu
transportu,

9.Likwidacja doptat do paliw,

10. Likwidacja ulg podatkowych dla wiascicieli samochodow.
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Integrated national urban and transport plans I 53%6
Road pricing G, 522
Metropolitan strategic transport I 4 4%
Land value capture I 4 4%
Reform parking standards | N <20
Reform appraisal methods [N 270
Smart regulation of Mobility-as-a-Service NI 25%
Operational budget reallocation | I 250
Eliminate fuel subsidies [N 3%
Eliminate tax breaks for automobiles | NN 210
Stricter enforcement | 13%
Fuel economy and emission standards | 12°:
Freight management and consolidation | N 10%
Reduce speed limits | N 10%
Reform highway code | 9%
Reform national statistical services | NN 8%
National awareness campaigns | 6%
Capping registration of new vehicles N 5%

License plate restrictions I 4%

Maintain automobile import tariffs 0

Rys. 2.35 Zestaw najbardziej skutecznych interwenciji krajowej miejskiej polityki transportowej
wskazanych przez ekspertow [13]

2.3.3 Miejska polityka transportowa na poziomie miedzynarodowym i krajowym

2.3.3.1 Dziatania Organizacji Narodéw Zjednoczonych (ONZ) na rzecz
zrébwnowazonego rozwoju miast

Nowa Agenda Miejska ONZ przedstawia globalng wizje, cele i priorytety zrbwnowazonego
rozwoju miast na najblizsze 20 lat. Jest to kontynuacja dziatan ONZ podjetych w ramach
Agendy 2030. Realizacja Nowej Agendy Miejskiej jest wktadem we wdrazanie miejskiego
wymiaru 17 Celow Zréwnowazonego Rozwoju, w szczegdlnosci Celu 11 dotyczacego
uczynienia miast ,bezpiecznymi, stabilnymi, zrbwnowazonymi oraz sprzyjajacymi wigczeniu
spotecznemu”. Nowa Agenda Miejska ONZ wskazuje na potrzebe wspotpracy pomiedzy
wszystkimi szczeblami administracji w celu umozliwienia osiggniecia zréwnowazonego,
zintegrowanego rozwoju obszarow miejskich. W dokumencie przedstawiono szereg
postulatow w wymiarach spotecznym, gospodarczym i Srodowiskowym, nad ktorych
wdrozeniem cztonkowie ONZ zobowigzali sie pracowaé we wiasnych krajach. Polska uczynita
to poczynajgc od 2 kwietnia 2019 r. przyjeciem przez poszczegolnych ministrow polskiego
rzadu oraz przedstawicieli samorzgdow Deklaracji o wspotpracy na rzecz realizacji krajowej
polityki miejskiej oraz Nowej Agendy Miejskiej ONZ.
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2.3.3.2 Polityka miejska w Unii Europejskiej

Polityka miejska UE. Pomimo, ze Unia Europejska (UE) nie posiada bezposrednich
uprawnien w zakresie polityki miejskiej, bez watpienia szereg unijnych inicjatyw wptywa na
miasta. Kwestie dotyczgce roli obszaréw miejskich na poziomie europejskim pojawiajg sie w
komunikatach Komisji Europejskiej (KE). Takze ostatnie kilkanascie lat spotkan unijnych
ministrow odpowiedzialnych za polityke miejskg zaowocowato wieloma przyjetymi
dokumentami, okreslajgcymi wizje, priorytety i ramy dla tworzenia w panstwach cztonkowskich
UE polityk miejskich na rzecz zrbwnowazonego rozwoju. Podkresla sie potrzebe wzmocnienia
roli miast w ksztattowaniu przysziych polityk UE. Obok obszaréw metropolitalnych, uwazanych
w Europie za gtéwne filary gospodarcze i site napedowg tworzenia nowych miejsc pracy, coraz
silniej dostrzega sie rowniez istotng role oraz potencjat matych i srednich miast w realizowaniu
zrownowazonego rozwoju UE.

Wizja przysztego miasta europejskiego_uwzglednienia wszystkie wymiaréw zrownowazonego
rozwoju miast w zintegrowany sposob. Wedtug tej wizji europejskie miasta przysziosci to:

1. Miejsca zaawansowanego postepu spotecznego charakteryzujgce sie miedzy innymi:

e Wwysokg jakoscig zycia i dobrobytem we wszystkich spotecznosciach i dzielnicach
miasta;

e wysokim stopniu spdéjnosci spotecznej, réwnowagi iintegracji, poziomie
bezpieczenstwa i stabilnosci w miescie i jego dzielnicach, przy nieznacznych réznicach
w dzielnicach i miedzy nimi oraz niskim poziomie segregacji przestrzennej i
wykluczenia spotecznego.

2. Miejsca przyrodniczej, ekologicznej i sSrodowiskowej odnowy charakteryzujgce sie miedzy
innymi:

e ochrong jakosci Srodowiska, wysokg eko-efektywnoscig i niewielkim $ladem
ekologicznym, zréwnowazonym sposobem zarzgdzania zasobami i przeptywami
materiatow,

e duzg efektywnoscig energetyczng i wykorzystywaniem energii odnawialnej,
niewielkich emisjach dwutlenku wegla i odpornosci na skutki zmiany klimatu;

e 0 nieznacznym niekontrolowanym rozwoju miast iograniczonym do minimum
zajmowaniu nowych gruntow, w ktérych tereny zielone i obszary naturalne
sg wytgczone z urbanizacji, dzieki ponownemu uzytkowaniu gruntéw i planowaniu
.Zwartego” miasta;

e 0 zrownowazonym, czystym, fatwo dostepnym, efektywnym i tanim transporcie dla
wszystkich  obywateli w miastach, metropoliach oraz miedzy miastami,
uwzgledniajgcym powigzania réznych rodzajéw transportu i komunikacji, w ktérych
promuje sie mobilno$¢ niezmotoryzowang dzieki dobrej infrastrukturze rowerowe;j
i pieszej iw ktorych ograniczono zapotrzebowanie na przemieszczanie, dzieki
promowaniu infrastruktury bliskiej i systeméw korzystania z réznych srodkow
transportu.

3. Miejsca atrakcyjne, bedace sitg napedowg wzrostu gospodarczego charakteryzujgce sie
miedzy innymi:

e wysoka kreatywnoscig i innowacyjnoscig, rozwija sie i upowszechnia wiedze oraz dzieli
sie nig, osigga sie doskonatos¢ dzieki wykorzystaniu strategii aktywnego wsparcia
innowacji i ksztatcenia oraz doskonalenia zawodowego pracownikéw, a takze
w ktérych zaawansowane technologie informatyczno - telekomunikacyjne sa
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wykorzystywane do ksztatcenia, tworzenia miejsc pracy, ustug socjalnych, zdrowia,
bezpieczenstwa, ochrony i zarzgdzania miastami;

e wysokg jakoscig zycia i architektury oraz wysokiej jakosci funkcjonalng, ukierunkowang
na uzytkownikéw przestrzenig miejska, infrastrukturg i ustugami;

e zrewitalizowang lokalng gospodarkg miejska, zréznicowanymi lokalnymi systemami
produkciji, lokalnymi politykami rynku pracy oraz rozwojem i wykorzystaniem
wewnetrznych sit gospodarki wystepujgcych w dzielnicach.

Wymiar miejski jest takze sukcesywnie wzmacniany przez KE w ramach réznych inicjatyw,
takze przez propozycje dotyczgce pakietu dziatan i $rodkéw Europejskiego Zielonego tadu,
majgcego na celu przejscie ku zrownowazonej, zielonej transformacji i Europie neutralnej
klimatycznie. W kontekscie biezgcych dziatah prowadzonych z poziomu UE na rzecz rozwoju
obszaréw miejskich nalezy wskaza¢ na Nowg Karte Lipska. Podkresla ona potrzebe poprawy
zarzgdzania i koordynacji polityk miejskich na wszystkich szczeblach zarzgdzania oraz
transformacji w kierunku miast: sprawiedliwych, zielonych i produktywnych. Wspomniane trzy
wymiary majg przyczyniaé sie do budowania ,miast odpornych”, mogacych stawi¢ czota
nadchodzgcym wyzwaniom spotecznym, gospodarczym i ekologicznym gwarantujgc przy tym
wysokg jakosc¢ zycia. Przyjecie Nowej Karty Lipskiej jest impulsem dla panstw cztonkowskich
do tego, aby dokonaé przegladu ich wiasnych polityk miejskich i dostosowac¢ je do nowych
wyzwan i uwarunkowan.

Pokonywanie tych wyzwah w miastach UE bedzie wspiera¢ w perspektywie 2021-2027 w
ramach funduszy polityki spéjnosci (wzmacniany jest zréwnowazony rozwoj obszaréw
miejskich, co najmniej 8% zasobdéw EFRR). Kontynuowana bedzie tym samym realizacja
instrumentow terytorialnych, w szczegdlnosci kierowanych do miast i miejskich obszaréw
funkcjonalnych, takich jak: zintegrowane inwestycje terytorialne, rozwdj lokalny kierowany
przez spoteczno$¢ oraz inne instrumenty terytorialne, utworzone odpowiednio do potrzeb
przez panstwa cztionkowskie [19].

Celem polityki transportowej UE jest radykalne przezwyciezanie przeszkéd w kazdej gatezi
transportu. Odbywa sie to za pomocg ujednolicania przepiséw technicznych, podatkowych i
socjalnych, wspierania wolnej konkurencji pomiedzy wszystkimi panstwami czionkowskimi
oraz poprzez niwelowanie dyskryminacji przewoznika z powodu jego siedziby. Ztagodzenie
rynku wspélnoty to takze odpowiednie zalecenia dotyczace kwalifikacji zawodowych,
bezpieczenstwa, socjalnych aktéw prawnych, norm ekologicznych oraz obowigzku
Swiadczenia ustug publicznych przez przewoznikow niektorych gatezi transportu.

Polityka transportowa dazy do kompleksowego zabezpieczenia funkcjonowania panstwa,
rzgdu oraz podmiotow centralnych i posrednich, opartych na programowaniu i realizaciji
rozwoju aktywnosci przewozowej. Sg to procedury uwarunkowane kreowaniem terytorialnej
konstrukcji rzeczowo-organizacyjnej struktury transportowej oraz ustalaniem norm
ekonomiczno-prawnych, jak rowniez wptywem na potrzeby transportowe. Wspétrealizatorami
dazen polityki transportowej sg jej podmioty - przedsiebiorstwa transportowe. W zakresie norm
technicznych srodkow i urzadzen transportowych, warunkéw bezpieczenstwa w transporcie,
rozwoju postulatow transportowych i w zakresie stwarzania warunkéw do ich realizacji.
Wspdtrealizatorami dagzen polityki transportowej sg jej podmioty - przedsiebiorstwa
transportowe. Jedng z funkcji rozwoju infrastruktury transportowej jest pobudzanie koniunktury
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gospodarczej. Infrastruktura ta w przysztosci stanie sie napedem konkurencyjnosci gospodarki
europejskiej. Bedzie z niej mozna uzyskaé korzysci nie tylko transportowe, ale réwniez
ogolnogospodarcze i spoteczne. Dzieki rozwojowi infrastruktury transportowej zyskuje sie
mozliwos¢ stworzenia realnych podstaw w europejskich procesach integracyjnych. Zatozenia
wspotpracy miedzynarodowej uwarunkowane sg formowaniem sie nowej europejskiej
harmonii przestrzennej. Wymagajg one jednolitej europejskiej polityki rozwoju infrastruktury
oraz unifikacji norm i standardéw operacyjnych oraz eksploatacyjnych. Cele polityki
transportowej dotyczgce rozwoju infrastruktury transportu to m.in. [20]:

—  bezpieczenstwo - adaptacja infrastruktury wzgledem nowoczesnych srodkow transportu
(wymaga to m.in. opracowania nowych przepisdw dotyczgcych ruchu, norm
dopuszczenia pojazdéow do eksploatacji oraz przystosowania infrastruktury do
nowoczesnych pojazdow);

— spojnosé - ujednolicenie funkcjonalne, miedzygateziowe. Istnieje projekt, aby dla
integracji infrastruktury utworzy¢ ogodlnoeuropejskg organizacje, gromadzgcag i
rozdzielajgca srodki na te cele w catej Europie;

— dostepnoéc¢ - zwiekszy¢ ja moze m.in. usuniecie kongestii poprzez tworzenie " korytarzy
transportowych" infrastruktury réznych gatezi transportu oraz usprawnienie
przetadunkéw i uproszczenie formalnosci celnych;

— ochrona s$rodowiska naturalnego za pomocg znacznego zwiekszenia roli kolei jako
fundamentu europejskiego systemu transportowego; rozwoju zeglugi s$rédlgdowej,
transportu rurociggowego i transportu kombinowanego; usprawnienia transportu przez
zastosowanie logistyki oraz telematyki jako narzedzia do zarzgdzania i kierowania
procesami transportowymi.

Przeglad dziatan w krajach UE w zakresie ograniczania emisji w ruchu drogowym.
Przepisy miejskiej dostepnosci w Europie odnoszg sie takze do wdrazania [53]:

— Stref Niskoemisyjnych (Low Emission Zone — LEZ)

Stref Zeroemisyjnych (Zero Emission Zone — ZEZ).

optat drogowych w miastach

ograniczen awaryjnych (w sytuacji stwierdzenia wysokiego zanieczyszczenia powietrza)
— innych przepiséw w zakresie dostepnosci.

W celu zilustrowania dziatan przedstawiono przyktady z kilku wybranych krajow i miast Europy.

Hiszpania. Kongres hiszpanski zatwierdzit ustawe o zmianach klimatu, ktéra zobowigzuje
gminy liczace ponad 50.000 mieszkancow do wdrozenia LEZ do 2023 r. Prawo wymaga, aby
149 miast ograniczyto udziat w ruchu starych pojazdéw. Hiszpania ma strefy niskiej emisiji,
systemy ograniczen awaryjnych i inne przepisy dotyczgce dostepu. W strefach niskiej emis;ji
wymagane sg naklejki na przedniej szybie pojazddéw.

Austria. Wiele regiondw ma juz strefy niskiej emisji dla samochodow ciezarowych. Strefy LEZ
dla pozostatych pojazdéw tworzone sg takze w miastach. Tyrol ma strefe niskiej emis;ji
samochodow ciezarowych w korytarzu autostrady A12. Od 1 stycznia 2015 r. obowigzujg
krajowe ramy dotyczgce stref niskiej emisji z naklejkami. Naklejki dotyczg wszystkich
pojazddéw, ale obecnie w Austrii obowigzek ten dotyczy tylko pojazddéw ciezarowych.
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Niemcy. W Niemczech istniejg krajowe ramy dotyczgce stref niskiej emisji. Dotyczg
wszystkich pojazdéw mechanicznych z wyjatkiem motocykli. Wiele miast ma réwniez zakazy
tranzytu dla ruchu pojazdéw ciezarowych. Jest tez kilka miast (Berlin, Hamburg, Stuttgart,
Darmstadt), ktére majg strefowy zakaz prowadzenia pojazdéw, ktére nie spetniajg
minimalnego standardu oleju napedowego Euro 6.

Wilochy. Wiochy majg wiele réznych stref niskiej emisji o réznych standardach i réznych
okresach, gtéwnie w pétnocnych Wioszech, ale takze w srodkowych Wioszech i na Sycylii.
Funkcjonujg potgczone systemy optat w LEZ i ulicach w Mediolanie i Palermo.

Norwegia. Niektére norweskie miasta majg strefy niskiej emisji, w ktérych koszt opfat
drogowych jest wyzszy w przypadku bardziej zanieczyszczajgcych pojazdow. Miasta te majg
zielone schematy LEZ, a informacje mozna znalez¢ w schemacie opfat za przejazd dla tego
miasta.

Szwecja. Szwecja ma krajowe ramy urzadzania stref niskiej emisji w 8 miastach. Dotycza one
tylko samochodow ciezarowych i autobuséw. Jedynym wyjatkiem od tych ram krajowych jest
Sztokholm, ktéry w 2020 wdrozyt roku te strefe dla samochodéw osobowych. W dwéch
miastach sg rowniez optaty drogowe w miastach.

Wielka Brytania. W Londynie wprowadzono strefy niskiej emisji, strefy zerowej emisiji, optaty
i wiele innych przepiséw dotyczgcych dostepu sieci ulicznej do pojazdéw ciezarowych. Strefy
niskiej emisji (znane jako strefy czystego powietrza) sg rozwazane i przygotowywane w wielu
innych miastach. Strefy te majg ogdlnokrajowe ramy strefowe, ale mogg mie¢ wptyw na rézne
typy pojazdoéw. Naklejki nie sg potrzebne, wymagana jest rejestracja pojazdow. Kierowcy
moga zaptaci¢ za wjazd, jesli pojazd nie spetnia normy. Wiele miast wprowadzito przepisy tylko
dla lokalnych autobuséw w ramach umow na przewozy lub systemy optat drogowych w
obszarach miejskich.

2.3.3.3 Politykatransportowa Polski do 2025 (elementy miejskie)

Polityka transportowa dazy do kompleksowego zabezpieczenia funkcjonowania panstwa,
rzadu oraz podmiotéw centralnych i posrednich, opartych na programowaniu i realizacji
rozwoju aktywnosci przewozowej. Sg to procedury uwarunkowane kreowaniem terytorialnej
konstrukcji rzeczowo-organizacyjnej struktury transportowej oraz ustalaniem norm
ekonomiczno-prawnych, jak rowniez wptywem na potrzeby transportowe. Wspétrealizatorami
dazen polityki transportowej sg jej podmioty - przedsiebiorstwa transportowe. W zakresie norm
technicznych srodkéw i urzadzen transportowych, warunkéw bezpieczenstwa w transporcie,
rozwoju postulatow transportowych i w zakresie stwarzania warunkoéw do ich realizac;ji.
Wspdtrealizatorami dagzen polityki transportowej sg jej podmioty - przedsiebiorstwa
transportowe. Jedng z funkcji rozwoju infrastruktury transportowej jest pobudzanie koniunktury
gospodarczej. Infrastruktura ta w przysztosci stanie sie napedem konkurencyjnosci gospodarki
europejskiej. Bedzie z niej mozna uzyska¢ korzysci nie tylko transportowe, ale rowniez
ogodlnogospodarcze i spoteczne. Dzigki rozwojowi infrastruktury transportowej zyskuje sie
mozliwos¢ stworzenia realnych podstaw w europejskich procesach integracyjnych. Zatozenia
wspotpracy miedzynarodowej uwarunkowane sg formowaniem sie nowej europejskiej
harmonii przestrzennej. Wymagajg one jednolitej europejskiej polityki rozwoju infrastruktury
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oraz unifikacji norm i standardéw operacyjnych oraz eksploatacyjnych. Cele polityki
transportowej dotyczace rozwoju infrastruktury transportu to m.in.:

— bezpieczenstwo - adaptacja infrastruktury wzgledem nowoczesnych srodkow transportu
(wymaga to m.in. opracowania nowych przepisow dotyczacych ruchu, norm
dopuszczenia pojazdéw do eksploatacji oraz przystosowania infrastruktury do
nowoczesnych pojazdéw);

— spojnos¢ - ujednolicenie funkcjonalne, miedzygateziowe. Istnieje projekt, aby dla
integracji infrastruktury utworzyé ogdlnoeuropejskg organizacje, gromadzacg i
rozdzielajgca srodki na te cele w catej Europie;

— dostepnosé - zwiekszy¢ jg moze m.in. usuniecie kongestii poprzez tworzenie " korytarzy
transportowych" infrastruktury réznych gatezi transportu oraz usprawnienie
przetadunkdéw i uproszczenie formalnosci celnych;

— ochrona srodowiska naturalnego za pomocag znacznego zwiekszenia roli kolei jako
fundamentu europejskiego systemu transportowego; rozwoju zeglugi $rodlgdowe;,
transportu rurociggowego i transportu kombinowanego; usprawnienia transportu przez
zastosowanie logistyki oraz telematyki jako narzedzia do zarzgdzania i kierowania
procesami transportowymi.

2.3.3.4 Krajowa Polityka Miejska

Krajowa Polityka Miejska 2030 (KPM 2030) jest dokumentem (przyjetym przez Rade Ministréw
w czerwcu 2022) ukierunkowanym na zréwnowazony rozwoj miast i miejskich obszarow
funkcjonalnych. Koncentruje sie na dziataniach i instrumentach zorientowanych terytorialnie,
ktére odpowiadajg aktualnym wyzwaniom stojgcym przed miastami oraz miejskimi obszarami
funkcjonalnymi. Polityki publiczne realizowane przez liczne instytucje, szczegdlnie rzgdowe,
powinny umozliwiac jak najlepsze wykorzystanie potencjatow oraz przewag konkurencyjnych
polskich miast dla zapewnienia zrownowazonego rozwoju przestrzennego oraz spoteczno-
gospodarczego [19].

W Polsce jest obecnie ponad 950 miast. Zajmujg one powierzchnie 22,4 tys. km? (7,2%
powierzchni Polski) i zamieszkuje je 22,8 min ludnosci (ok. 60%). 37 miast, to osrodki powyzej
100 tys. mieszkancow, w ktérych koncentruje sie ponad 45 % populacji miejskiej, w 16
miastach wojewddzkich ponad 20,0 % populacji kraju.

Bardzo rozbudowana wizja rozwoju polskich miast pokazuje kierunek rozwoju miast i miejskich
obszaréw funkcjonalnych. Stanowi ona jednoczesnie wazny punkt odniesienia do kreowania
warunkow (prawnych, finansowych, organizacyjnych i innych), aby utatwiaC¢ osigganie
zamierzonych celow.

,Polskie miasta sg przyjazne i dostepne dla wszystkich mieszkaricow oraz oferujg wysokg
Jakosc zycia. W polskich miastach uwzglednia sie wptyw przestrzeni na dobrostan i zdrowie
mieszkancow, m.in. dzieki obecnosci zieleni i dbatosci o jako$é ekosystemoéw miejskich.
Polskie miasta traktujg priorytetowo niskoemisyjny i bezemisyjny transport zbiorowy oraz ruch
niezmotoryzowany, ograniczajg zuzycie zasobdw, coraz lepiej adaptujg sie do skutkéw zmian
klimatu i sg bardziej odporne na ich negatywne oddziatywanie zapewniajgc wzrost
gospodarczy bez odpowiedniego wzrostu presji na Srodowisko. Sg produktywne i
nowoczesne. Jako miejsca atrakcyjne do lokowania i prowadzenia biznesu — przyciggaja
przedsiebiorcow. Inteligentnie planujg swoéj rozwdj, wykorzystujgc przy tym potencjat
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zasobow wiasnych i technologii cyfrowych. Duze i $Srednie miasta sg motorami rozwoju przede
wszystkim w skali europejskiej, krajoweyj i regionalnej. Natomiast mate miasta czerpia korzysci
rozwojowe wynikajgce z partnerskiej wspoéipracy z miastami wiekszymi oraz otaczajgcymi
Jje obszarami wiejskimi. Polskie miasta sg kompaktowe, a w spdjnosci i harmonii
przestrzennej upatrujg szans rozwojowych oraz racjonalizacji kosztow funkcjonowania. Sg
otwarte i rozwijajg sie w sposob zrownowazony w kierunku terytoriow zwartych przestrzennie,
sg petne dobrze zorganizowanych funkcjonalnych i estetycznych przestrzeni publicznych
zZ poszanowaniem dla wartosci zabytkdw | dziedzictwa kulturowego. Sg takze sprawnie
zarzgdzane — w sposob skuteczny, efektywny i partnerski. Wykorzystujg zintegrowane
dziatania adresowane do swoich obszaréw funkcjonalnych oraz inicjujg partnerskg wspotprace
z sgsiednimi gminami, mieszkarncami, organizacjami spofeczno-gospodarczymi i innymi
interesariuszami miejskimi”.
Tak przyjeta wizja bedzie osiggana przez realizacje nastepujgcych celdw, ktore wpisujg sie w
wizje dtugofalowego rozwoju miast i ich obszaréw funkcjonalnych:
1.Miasto kompaktowe — oznacza dgzenie do rozwoju obszaréw miejskich (w zwartosci
strukturalnej) w sposob zréwnowazony i odpowiedzialny oraz do racjonalnego
wykorzystania przestrzeni i dostepnych zasobow.
2.Miasto zielone — oznacza przeciwstawianie sie pogtebianiu kryzysu klimatycznego,
przeciwdziatanie skutkom zmian klimatu, ograniczenie emisji zanieczyszczen
powietrza oraz odbudowywanie ekosystemdéw na obszarach miejskich (zwiekszanie
trendow zieleni oraz ciggtos¢ ekosystemow przenikajgcych sie z obszarami -
zurbanizowanymi).
3.Miasto produktywne — oznacza oparcie rozwoju obszarow miejskich na
zdywersyfikowanej gospodarce, ktora zapewnia mieszkancom miejsca pracy, tworzgc
solidng inwestycyjng podstawe zréwnowazonego rozwoju miejskiego.
4.Miasto cyfrowe — oznacza wykorzystanie proceséw transformacji cyfrowej na rzecz
wzmacniania wzajemnych relacji pomiedzy zarzadzajgcymi obszarem miejskim,
mieszkancami, organizacjami pozarzadowymi i przedsiebiorcami, aby efektywnie
zarzgdzac rozwojem miejskim.
5.Miasto dostepne — oznacza nie tylko niwelowanie barier poprzez racjonalne
usprawnienia organizacyjne i funkcjonalne, ale takze gwarancje zapewnienia rownych
szans wszystkim mieszkancom i petnego ich uczestnictwa w zyciu spotecznosci oraz
w dostepie do ustug publicznych niezaleznie od wielkosci i umiejscowienia w
strukturze osadniczej.
6.Miasto sprawne — oznacza zdolnos¢ skutecznego =zarzadzania, efektywnego
wykorzystania zasobdéw wiasnych, ale takze umiejetno$¢é wspdtpracy miedzy
wszystkim uczestnikami procesow rozwoju miejskiego.

Propozycje dziatan przedstawiono w kontekscie rozwigzywania problemow jakie niosg
aktualne i kluczowe wyzwania obszarow miejskich. W tab. 2.1 zestawiono macierz wptywu 11
zidentyfikowanych wyzwan polityki miejskiej na obszary 6 celéw tej polityki. Z punktu widzenia
polityki transportowej najbardziej istotne sg dziatania zaproponowane do rozwigzywania
problemow jakie niosg wyzwania I, VI, VIIi IX.
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Tab. 2.1
Macierz wptywu zidentyfikowanych wyzwan na cele polityki miejskiej [19]
Macierz wyzwan krajowej polityki miejskiej — obszary realizacji celow KPM 2030
Wyzwanie Krajowej Miasto Miasto Miasto Miasto Miasto Miasto
Polityki Miejskiej: kompaktowe zielone produktywne cyfrowe dostepne sprawne

Wyzwanie |: Dbatosc o tad . . . .
przestrzenny i estetyczny

Wyzwanie |I: Niwelowanie proceséw .

chaotycznej suburbanizacji

Wyzwanie lll: Wzmocnienie

wspolpracy samorzadowej w ramach '.
miejskich obszaréw funkcjonalnych

Wyzwanie IV: Niwelowanie
negatywnych skutkéw zmian
klimatu w miastach

Wyzwanie V: Poprawa jakosci

srodowiska przyrodniczego
w miastach

Wyzwanie VI: Zapewnienie
zrownowazonego i zintegrowanego
systemu mobilnosci miejskiej w
miejskich obszarach funkcjonalnych

Wyzwanie VII: Poprawa
bezpieczenstwa w ruchu
drogowym

Wyzwanie Vlll: Poprawa
dostepnosci mieszkaniowej

Wyzwanie IX: Poprawa zdolnosci
inwestycyjnych miast

Wyzwanie X: Zwiekszenie
wykorzystania potencjatu
spotecznego

Wyzwanie XI: Przyspieszenie tempa
transformacji cyfrowej miast

Legenda: . silny wplyw . bardzo silny wphyw

Wyzwanie | — Dbato$¢ o lad estetyczny i przestrzenny. Przedstawiono dziatania dotyczace
wzmacniania $wiadomosci o potrzebie zachowania zwartej i spojnej struktury miasta, a takze
zaproponowano niezbedne wyposazenie wtadz miejskich w odpowiednie narzedzia i
rozwigzania sprzyjajgce realizowaniu takiej polityki. Natomiast brakuje w tym zestawie dziatan
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elementéw powigzania planowania przestrzennego z planowaniem rozwoju transportu, na
ktére wskazuje sie w wielu politykach krajowych [13].

Jedynie w dziataniu D. ,Wspomaganie efektywnego i funkcjonalnego wigczania w struktury
miasta istniejgcych obszaréw zabudowy”, wskazuje sie na miedzy innymi na procesy
rewitalizacji miast, ktére mogg przyczynia¢ sie do realizacji idei miasta 15 minutowego,
zapewniajgcego na obszarach juz zagospodarowanych realizacje wszystkich podstawowych
potrzeb w poblizu miejsca zamieszkania, nie dalej niz kwadrans drogi pieszo, podnoszgc tym
samym jako$¢ zycia w miescie. Idea miasta 15 minutowego powinna by¢ rowniez
uwzgledniana przy zagospodarowywaniu nowych terenéw.

Wyzwanie VI: ,Zapewnienie zrbwnowazonego i zintegrowanego systemu mobilnosci miejskiej
w miejskich obszarach funkcjonalnych”. Mobilnos¢ w miejskich obszarach funkcjonalnych w
Polsce jest obecnie bardzo duzym wyzwaniem. Postepujgca suburbanizacja oraz brak
spojnego zarzgdzania planowaniem przestrzennym na poziomie miejskim generuje problemy,
wynikajgce z koniecznosci zapewnienia dostepnosci transportowej obszaréw znacznie
oddalonych od zwartej zabudowy miejskiej. W warunkach silnego rozproszenia zabudowy
nierentowne staje sie utrzymanie sieci transportu publicznego. W strefach podmiejskich
powoduje to koniecznos¢ korzystania z indywidualnego transportu samochodowego. Generuje
to zwiekszong emisje zanieczyszczen, wiekszg czestotliwos¢ wypadkow, straty czasowe z
powodu kongestii. Zaproponowano 8 grup dziatan umozliwiajgcych rozwigzywanie probleméw
stwarzanych przez analizowane wyzwanie (tab. 2.2) wraz z sitg ich oddziatywania na miasta
réznej wielkosci.

Biorgc pod uwage miasta duze (w tym Gdansk) istotne znaczenie bedg miaty nastepujgce
grupy dziatan:

A. Dziatania w zakresie zniesienia istniejgcych barier prawnych utrudniajgcych integracje
systemu transportu publicznego poprzez: system ulg, umozliwienie tworzenia zwigzkoéw
transportowych, poprawe dostepnosci dla osob ze szczegdlnymi potrzebami, wzmocnienie
wspotpracy z gminami sgsiednimi w zakresie rozwoju infrastruktury transportowe;.

B. Dziatania wynikajgce z rozwoju technologicznego i organizacyjnego transportu publicznego,
ktére proponuje sie wprowadzi¢ poprzez: kompleksowg optymalizacje sposobu planowania
rozwoju miast, z uwzglednieniem wszystkich zidentyfikowanych wyzwan, w tym zaspokojenia
potrzeb transportowych i mobilnosci czy adaptacji do zmian klimatu, rozwdj stosowania planow
transportowych (w tym SUMP), zwigkszenie liczby weztéw przesiadkowych.

C. Dziatania w zakresie informacyjnym i zwigzane z digitalizacja ustug mobilnoSciowych
poprzez: wzmocnienie zarzgdzania transportem i informacjami dla podréznych, w tym
informacjami w czasie rzeczywistym, zastosowanie: systemow kontroli dostepu, systemy
poboru optat za parkowanie i dostep, systemy kontroli przestrzegania przepiséw, systemy
biletowe utatwiajgce podrdéze intermodalne, a takze autobusy na Zgdanie czy wirtualne
przystanki zapewniajgce atrakcyjng oferte na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia, rozwdj
mozliwosci inteligentnych systeméw transportowych oraz rozwéj szynowych i drogowych
pojazdow autonomicznych.

D. Do dziatan organizacyjnych na rzecz wspierania najlepszej praktyki nalezy zaliczyc:
harmonizacje réznych narzedzi w zakresie finansowego wsparcia transportu publicznego,
promowanie kompleksowego podejscia do transportu publicznego przy okazji réznych
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inwestycji, promowanie planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP), promowanie
najlepszych praktyk dotyczgcych rozwigzan w przestrzeni miejskiej przyjaznej dla pieszych i
rowerzystow, stworzenie centrow wiedzy.
E. Dziatania na rzecz wzrostu ruchu pieszego i rowerowego dotyczg: wdrozenie nowych
przepiséw techniczno-budowlanych oraz wzorcow i standardéw dotyczacych ksztattowania
infrastruktury dla pieszych i rowerzystéw, wzmocnienie i doprecyzowanie przepiséw na rzecz
ksztattowania bezpiecznych przestrzeni publicznych miast w sposéb przyjazny dla pieszych.
Tab. 2.2

Macierz wptywu kierunkéw proponowanych dziatan polityki miejskiej na miasta w zalezno$ci
od ich wielkosci [19]

Rozwiazania lub kierunek rozwiazan Miasta duze Miasta $rednie Miasta mate

A.Dziatania w zakresie zniesienia istniejacych barier
prawnych utrudniajacych integracje systemu transportu
publicznego

B. Dziatania wynikajace z rozwoju technologicznego
i organizacyjnego transportu publicznego,
ktore proponuje sie wprowadzic

C. Dziatania w zakresie informacyjnym
i zwiazane z digitalizacja ustug mobilnoéciowych

D. Dziatania organizacyjne na rzecz wspierania najlepszej
praktyki

E. Dziatania na rzecz promowania wzrostu ruchu pieszego
i rowerowego

F. Dziatania na rzecz wsparcia dla aktywnych form
mikromobilnosci

G. Dzialania na rzecz ograniczania uciazliwosci
srodowiskowej (emisja zanieczyszczen powietrza, hatasu
i gazow cieplarnianych) transportu drogowego

H. Dziatania na rzecz ograniczania ruchu samochodowego
w miastach

Legenda: Znaczenie dla kategorii wielkosciowej miasta: Srednie . duze . bardzo duze

Europejskiej, w ktérym poziom niebezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD) jest jednymi z
najwyzszych , co w praktyce oznacza wysoka liczbe wypadkéw, ofiar rannych i $miertelnych.
Problem ten szczegdlnie dokuczliwy jest na obszarach zabudowanych, nie tylko ze wzgledu
na koncentracje liczby wypadkoéw. Na obszarach tych ma miejsce ponad 2/3 wszystkich
wypadkoéw i ginie ponad potowa uzytkownikédw drog. Piesi i rowerzysci nalezg do grup
najwiekszego ryzyka, a nadmierna predkos¢ i zderzenia boczne na wjazdach i skrzyzowaniach
to najczestsze okolicznosci tych zdarzen.
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Proponowane dziatania mozna podzielic na trzy grupy: zmiane przepiséw prawnych,
ksztaltowanie narzedzi wsparcia inwestycyjnego samorzgdéow wraz ze wsparciem
merytorycznym oraz dziatania edukacyjne.

2.3.4 Polityka transportowa w wybranych miastach
2.3.4.1 Polityka TOD w miastach europejskich

Termin rozwdj zorientowany na transport (TOD) jest rzadko uzywany nawet w Europie chociaz
koncepcja ta byta nieodigczng czescig praktyki planowania w wielu krajach. TOD jest czasami
nazywany innymi nazwami lub zawarty w zestawach powigzanych zasad i koncepciji. Ponizej
przedstawiamy przyktady ilustrujgce wprowadzenie do polityki miejskiej zwigzanej z TOD w
Amsterdamie, Wiedniu i Sztokholmie. Biezaca polityka planistyczna w Austrii, Holandii i
Szwecji wskazuje na wsparcie zrownowazonego i odpornego rozwoju miast i regionéw oraz w
pewien sposéb uwzglednia TOD. Jednak ostatnie trendy w liberalizacji i niedawne kryzys
gospodarczy sprzyjat w wiekszym stopniu zmianom zaleznym od rynku. W rezultacie interesy
deweloperow sg na ogot stawiane przed strategicznymi wysitkami na rzecz strukturyzowania
miast i regionodw w sposéb bardziej zréwnowazony pod wzgledem srodowiskowym.

2.3.4.2 Amsterdam

Amsterdam ma gesty multimodalny system transportu publicznego oparty na metrze,
tramwaju, autobusie i rowerze. Jego metropolita jest przyktadem stosunkowo udanej, cho¢
ztozonej, kontroli rozwoju, ktéra wzbudzita zainteresowanie planistow z catego swiata. W
okresie powojennym miasto rozrosto sie z historycznego wachlarza. Gitéwne wysitki
bytynakierowane na tworzenie ,ptatéw” miejskich, a takze nowych miast satelitarnych, ktére
podazaty za koncepcjami TOD. Budownictwo mieszkaniowe i planowanie transportu byty ze
sobg silnie powigzane. Niedawny kryzys gospodarczy byt problematyczny dla TOD w
Amsterdamie, poniewaz miasto znajduje sie w posiadaniu duzej ilosci gruntéw, ktore nie
znajduja sie w strefach TOD. Zanim miasto bedzie mogto zagospodarowac tereny TOD, musi
znalez¢ sposdéb na zagospodarowanie swoich obecnych zasobow gruntéw. Podczas gdy
obszary w poblizu stacji kolejowych sg postrzegane jako dogodne miejsca pracy, nie wszystkie
rodziny i jednostki postrzegajg je jako srodowiska zycia o wysokim statusie. Poniewaz
korzystanie z rowerdw jest powszechne, standardowa odlegtos¢ do stacji kolejowych dla osob
niezmotoryzowanych jest znacznie wigksza niz w strefach TOD w innych krajach.

Przyktadem jest Amsterdamska dzielnica Zuidas (stacja Potudniowa). Oprécz tradycyjnego
centrum pojawity sie r6zne osrodki drugorzedne, ktére luzno przestrzegajg zasad TOD. Jeden
gtdbwny wezet przebudowy znajduje sie na potudniu miasta, na stacji przesiadkowe;j
(Amsterdam Zuid,). Sukces tego obszaru (Zuidas) przypisuje sie dostepnosci duzej ilosci
powierzchni biurowej (rys. 2.36), koncentracji prestizowych kancelarii prawnych, blisko$ci
lotniska Schiphol, miedzynarodowemu urokowi i doskonatej dostepnosci samochodem (w tym
niezbedne parkingi). Tych cech nie ma w centrum miasta, do ktérego mozna tatwo dojecha¢
tylko pociggiem. Jednak ogolna jakos¢ lokalnego srodowiska miejskiego, zwlaszcza jego
przestrzeni publicznych, jest obecnie raczej mierna.

Obszar ten pozostaje w duzej mierze monofunkcyjny i zdominowany przez wysokie biurowce
— podobnie jak La Défense w Paryzu czy Docklands w Londynie. W celu zwiekszenia
atrakcyjnosci terenu dla biznesu i mieszkancow, podjeto ambitne plany radykalnej zmiany
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terenu poprzez ukrycie infrastruktury kolejowej i autostradowej pod ziemig. Oczekuje sie, ze
plany te nie tylko zmniejszg fizyczng separacje infrastruktury, ale takze zwiekszg atrakcyjnosc
tego obszaru, zapewniajgc dodatkowg przestrzen pod nowe mieszkania, otwartg przestrzen i
ekologiczne srodki transportu (jazda na rowerze i podroze piesze).

Rys. 2.36 Widok na zabudowe dzielnicy Zidas w Amsterdamie [29]

Obecna wizja planistyczna dla obszaru przygotowana przez miasto Amsterdam przewiduje
przeksztatcenie tego obszaru w petnoprawne centrum miejskie, obejmujgce zrbwnowazong
mieszanke biznesu, handlu, jednostek mieszkalnych i obiektéw uzytecznosci publiczne;j.
Ambicjg jest, aby obszar ten uzupetniat istniejace centrum miasta, ,zaréwno fizycznie, jak i
emocjonalnie”, a nie ,sklonowang miedzynarodowg dzielnice biznesowg”. Jednoczesnie
obszar ten zachowa pewne cechy wyrdzniajgce na tle innych czesci miasta. Gtéwng atrakcjg
bedg przestronne mieszkania i biura, ktérych nie moze zaoferowaé gesto zabudowane
centrum miasta. Parkingi bedg rowniez bardziej hojne (chociaz ta polityka jest sprzeczna z
zatozeniami TOD).

2.3.4.3 Berlin

Berlin jest miastem w ktorym mieszka ok. 3,5 min mieszkancéw, znajduje sie tam 1,7 min
miejsc pracy, gestosc zaludnienia wynosi 3,8 tys. oséb na 1 km kw., wskaznik motoryzacji 330
so / 1 tys. mk. System transportowy Berlina mozna okresli¢ jako multimodalny i zintegrowany.
Obstuge transportowg mozna scharakteryzowac nastepujaco:

— duzy udziat podrézy srodkami niezmotoryzowanymi,

— bardzo dobrze rozwiniety transport zbiorowy,

— obszary niskiej emisiji,

— mozliwo$¢ wyboru podrézy multimodalnych poprzez system P&R ora B&R,
— dobrze rozwinieta infrastruktura rowerowa,
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— uspokojenie ruchu,
— eliminacja ruchu tranzytowego poprzez system obwodnic.

Dwie trzecie podrézy na obszarze miasta realizowana jest transportem zbiorowym oraz
transportem alternatywnym (pieszo i rowerem), natomiast jedna trzecia podrozy realizowana
jest za pomocag samochodu (rys. 2.37).
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Rys. 2.37 Modalny podziat podrozy w Berlinie [46]

Transport zbiorowy realizowany przez kolej szybkg S-Bhan, kolej miejskg U-Bhan, koleje
lokalne oraz sie¢ linii tramwajowych i autobusowych. Szkieletem jest jednak transport
kolejowy, zrealizowany wedtug koncepcji ,grzybka” otacza obszary centralne i wychodzi
promieniscie na zewnatrz miasta (rys. 2.38 i rys. 2.39).
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Rys. 2.38 Plan sieci kolejowej Berlina dla 2030 roku [46]

Ruch samochodowy jest ograniczony, szczegdlnie w obszarze centrum ze wzgledu na
problemy ekologiczne, zmiany klimatu, zajetos¢ przestrzeni publicznej, zattoczenia i hatas.
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Ruch tranzytowy wyprowadzony jest z obszaréw centralnych poprzez system obwodnic.
Natomiast wokét centrum utworzono strefe bez emisyjng, ktérej granice tworzy srodmiejska
obwodnica szybkiej kolei S-Bhan (rys. 2.40). W miejskiej strefie niskiej emisji obowigzuje od
2020 roku zakaz dla samochodéw napedzanych olejem napedowym Euro 4 (PM) oraz
benzyng Euro 1. Natomiast od 2021 roku zakaz dla silnikéw Diesla Euro 5 i gorszych.

OPNV-Nachfrage

nach Verkehrssystem

Querschnittswerte Werktag (x1000)

100§

0 ==

I u-8ahn

I s-8ann

C o —

o 1 2 3 4 5km

Datengrundlage: VBB Erhebung 2016
WA

bejmE=m

Rys. 2.39 Kartodiagram obcigzen pasazerskich sieci kolejowej Berlina w 2016 roku (liczba
pasazerow w tys. osob) [46]
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Rys. 2.40 Plan Berlina z zaznaczong strefg niskoemisyjng [46]
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2.3.4.4 Dublin

Centrum Dublina odgrywa istotng role jako gospodarcze i administracyjne centrum Irlandii.
Wraz z uptywem okresu ograniczen zwigzanych z pandemig Covid-19 sposob, w jaki
korzystamy z centrum Dublina i jego sieci transportowej, znacznie sie zmienit. Pozytywnym
znakiem ostatniego roku jest rosngce znaczenie ruchu rowerowego i pieszego oraz potrzeba
uczynienia naszych miast bardziej przyjaznymi dla srodowiska. Konieczne jest, aby Dublin,
podobnie jak inne miasta w Europie, wykorzystywat zmieniajgce sie zachowania, aby
zapewni¢ utrzymanie zrownowazonych wzorcow podrozowania co wymaga przeksztatcen
sieci transportowej i zmian funkcjonowania systemu transportowego. Opracowano polityke
transportowg i strategie rozwoju transportu dla miast i jego centrum.

Okreslono jasng wizje centrum miasta, ktére bedzie ,integracyjnym spotecznie miastem
dzielnic miejskich, potgczonych wzorcowym systemem transportu publicznego, rowerowego i
pieszego”.

Przyjeto nastepujgce cele strategiczne:

- Redukcja emisji dwutlenku wegla i zmiana klimatu,

- Strefy wolne od samochodéw i doprowadzenie do znacznego ograniczenia ruchu
samochodowego w centrum miasta,

- Wysoka jakos¢ ustug rowerowych i pieszych,

— Ulepszenia transportu publicznego w tym rozwadj punktéw przesiadkowych w centrum,

— Relokacja przestrzeni drogowej (w tym zmiana przydziatu miejsc parkingowych na
ulicach) stwarza mozliwosci poprawy warunkéw dla pieszych, rowerzystow i
uzytkownikéw transportu publicznego.

Przedstawiono nastepujgce zasady dotyczgce transportu;

— Dekarbonizacja sieci transportowej, w tym potozenie silnego nacisku na zréwnowazone
srodki transportu, takie jak poruszanie sie pieszo, jazda na rowerze i transport publiczny;

— Zintegrowane planowanie przestrzenne i transportowe i priorytetowe traktowanie
programow transportowych, zwtaszcza tych, ktére zwiekszajg wykorzystanie
zrownowazonych srodkdéw transportu;

— Ograniczenie ruchu tranzytowego i uspokojenie ruchu w obrebie centrum miasta;

— Konsolidacja zabudowy w celu stworzenia tetnigcej zyciem i zwartej formy
urbanistycznej i zwiekszenie wykorzystania zrownowazonych srodkéw transportu

— Nadanie wyzszego priorytetu pieszym, rowerzystom i transportowi publicznemu, wraz z
ulepszeniami sfery publicznej oraz ograniczenie korzystania z samochodow,

— Wspieranie wszystkich srodkow transportu i przemieszczania zintegrowanym
podejsciem do uzytkowania gruntow i transportu, ktére promuje intensyfikacje.

2.3.45 Goeteborg

W 2014 roku wtadze Goeteborga przyjety Strategie transportowg dla miasta zwartego do roku
2035 [27], ktora jest dokumentem regulujgcym, w jaki sposob nalezy rozwijaé system
transportowy i krajobraz uliczny w Goéteborgu, aby osiagngé wyznaczone cele i sprostac
wyzwaniom stojgcym przed miastem rozwijajgcym sie z miasta matego do miasta duzego.
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W tej strategii skoncentruje sie na trzech obszarach: podrézach, przestrzeni miejskiej i
transporcie towaréw — ktére sg bardzo istotne, jesli Géteborg ma osiggng¢ wyznaczone cele i
generowac jakos¢ zycia, konkurencyjnos¢ i zrownowazony rozwo;.

A. Podroze — jak stworzyc¢ tatwo dostepne centrum regionalne, z ktérego tatwo dotrze¢ do
kluczowych miejsc i funkcji niezaleznie od srodka transportu i innych uwarunkowan.

B. Przestrzen miejska — jak przyczyni¢ sie do uatrakcyjnienia srodowisk miejskich, w
ktorych ludzie chcg mieszkac, pracowag, robi¢ zakupy, uczy¢ sie i spotykac.

C. Transport towarow — jak przyczyni¢ sie do umocnienia pozycji Géteborga jako centrum
logistycznego Skandynawii, gdzie zaréwno nowe, jak i istniejgce gatezie przemystu
mogg sie rozwijaé i tworzy¢ miejsca pracy bez naruszania jakosci zycia,
zrownowazonego rozwoju i dostepnosci.

Trzy gtdbwne cele strategii, ktére sg rowniez bardzo istotne dla roli Goeteborga jako centrum i
sity napedowej dla catego regionu, to:

1) tatwo dostepne centrum regionalne,
2) Atrakcyjne srodowiska miejskie,
3) Skandynawskie centrum logistyczne.

Do wdrazania tych celéw przyjeto kilka podstawowych zasad polityki transportowe;.

A. Utatwienie dotarcia podroznym do kluczowych miejsc i funkcji w Géteborgu poprzez:
1. Wzmocnienie potencjatu podrézy do, z i pomiedzy rdzeniami miasta i kluczowymi

miejscami docelowymi (struktura).

2. Struktura oparta na rdzeniu miasta umozliwia oferowanie szybkiego, niezawodnego
transportu publicznego o duzej przepustowosci oraz wysokiej jakosci sieci rowerowej,
tatwo dostepnej z kazdego miejsca w miescie. Jednoczesnie struktura wspiera rozwoj
wyznaczonych weztéw w obszary o zwartym, wielofunkcyjnym charakterze (rys. 2.41).

3. Zwiekszenie dostepu do ustug sgsiedzkich, punktéw sprzedazy detalicznej, miejsc
spotkan i innych codziennych funkcji (planowanie spotecznosci) Utatwienie zarzgdzania
codziennymi zadaniami w domu lub w sgsiedztwie zmniejszy potrzebe podrézowania lub
odbywania diugich podrézy, a jednoczeénie stworzyé bezpieczniejsze i zywsze
sgsiedztwo. Najwazniejszym wktadem, jaki wnosi planowanie transportu w tym
kontekscie, jest priorytetowe traktowanie pieszych i rowerzystow w srodowisku lokalnym.

4. Bardziej efektywne wykorzystanie drég i ulic (uzytkowanie). Informacja oraz kontrola i
zarzgdzanie ruchem drogowym w potgczeniu z dziataniami ograniczajgcymi liczbe
pojazdéw w systemie transportowym zapewnig dobrg dostepnosé dla wszystkich
uzytkownikow drég i transportu towarow.

B. Stworzenie atrakcyjne go Srodowiska miejskiego i tetnigcego zyciem miasta poprzez:

1. Priorytetowe traktowanie pieszych i rowerzystow oraz dostosowywanie predkosci
gtéwnie do pieszych (ruch).

2. Dostosowanie krajobrazu ulicznego i predkosci w pierwszej kolejnosci do pieszych, aw
drugiej kolejnosci do potrzeb i warunkéw rowerzystéw potozy podwaliny pod bezpieczne,
chronione, tetnigcych zyciem ulic, nie wykluczajgc innych typow uzytkownikow drog.

3. Zmiana aranzacji krajobrazu ulicznego w celu stworzenia wiekszej przestrzeni tam,
gdzie ludzie chcg przebywac i gdzie moga sie poruszac (przestrzen)
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4. Przestrzen jest ograniczonym zasobem w srodowisku miejskim. Realokacja przestrzeni
miedzy rodzajami ruchu oraz miedzy ruchem a ludzmi wykonujgcymi rézne czynnosci
na danym obszarze stworzy warunki dla atrakcyjnych, zywych, a tym samym
bezpieczniejszych przestrzeni miejskich. Parkowanie powinno odbywacé sie przede
wszystkim na parkingach i garazach wielopoziomowych, a dystrybucja towaréw powinna
odbywa¢ sie gtdbwnie w godzinach, w ktoérych przeszkadza to jak najmniejszej liczbie
0sob.

5. Stworzenie gestszej i lepiej potgczonej sieci ulic bez barier (struktura)

6. Spojnoséiwydajnosé tras i brak barier w sieci ulic utatwiajg poruszanie sie, konsolidujgc
w ten sposéb miasto i rozprzestrzeniajgc miejskie zycie na wiecej miejsc. Gesta i
wzajemnie potgczona siec ulic istnieje dla wszystkich rodzajow transportu, tak dtugo, jak
przeptywy i predkosci nie tworzg nowych barier.

a) b)

= Metro network = GoFrequent and quick

Other parts of the trunk network = GoFrequent

Other parts of the public transport network = GoClose (and GoTo)
Express buses/commuter trains = GoFast

Rys. 2.41 Schemat planowanej sieci transportowej Goeteborga: a) rozmieszczenie osrodkow
miejskich potaczonych trasami transportu zbiorowego, b) schemat podstawowej sieci ulicznej
[27]

C. W zakresie transportu towardw, poprzez wspétprace z innymi organami, aby Goeteborg
stat sie Swiatowym liderem w wydajnej, przyjaznej dla klimatu obstudze towaréw. Zostanie
to osiggniete poprzez:

1. Zapewnienie dobrej dostepnosci dla transportu towaréw w Goteborgu przy
jednoczesnym ograniczeniu negatywnych lokalnych skutkow dla Srodowiska
Zwigkszona przepustowos¢ sieci kolejowej i priorytetyzacja ruchu towarowego na
wyznaczonych trasach nie tylko poprawia dostepnos¢ dla towardw, ale takze pozwala
na wdrozenie skutecznych dziatan ograniczajgcych skutki hatasu , emisje i bariery.
Optymalizacja wyboru srodka transportu i wykorzystanie transportu kombinowanego
zwiekszajg wydajnosc¢ i zmniejszajg wptyw na klimat.

2. Wspotpraca regionalna przy tworzeniu centréw logistycznych i operacji intensywnie
korzystajgcych z transportu Poprzez wigczenie transportu towarowego w proces
planowania urbanistycznego i zastosowanie perspektywy regionalnej przy tworzeniu
operaciji intensywnie korzystajgcych z transportu, przemyst, handel detaliczny i mozna
rozwijac logistyke i unika¢ konfliktow miedzy celami.

3. Stymulowanie innowacyjnosci we wspotpracy z instytucjami akademickimi i biznesem
Platforma innowacji dla miasta zapewnia przejrzystos¢ i koordynacje w stosunku do
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innych stron. Sieci i inne platformy dialogu z biznesem i dziatah publicznych generowaé
warunki wymagane dla wspolnych rozwigzan i szybkiej realizacji. Sieci sg potrzebne
zaréwno na poziomie strategicznym, jak i operacyjnym.

2.3.4.6 Helsinki

W Helsinkach przeprowadzono analize wptywu przysztych zmian klimatycznych i innych mega
trendoéw na rozwdj systemu transportu. Miasto zamieszkuje obecnie ok. 650 tys. mieszkancow,
przewiduje sie, ze w 2050 roku liczba ta zwiekszy sie do 0,8 — 0,9 mIn oséb. Mimo, ze
dzisiejszy podziat modalny podrozy jest juz prawie wzorcowy dla wielu miast (rys. 2.42), gdyz
75 % podrézy realizowanych jest pieszo, rowerem lub srodkami transportu zbiorowego [27].

Walking
34%

Cycling
10 %

Rys. 2.42 Podziat zadan przewozowych w podréozach pasazerskich w Helsinkach w 2018 roku
[28]

Jako mega trendy wptywajgce na zmiany funkcjonowania systemu transportu zidentyfikowano
wstepnie siedem istotnych czynnikéw bedgcych sitami napedowymi rozwoju:

1.Urbanizacja

2.Digitalizacja

3.Elektryfikacja i automatyzacja ruchu
4.0graniczone zasoby
5.Serwisowanie

6.Zmiana klimatu

7.Indywidualizacja

Po przeprowadzeniu analiz, za najbardziej znaczace i prawie pewne czynniki i sity napedowe
w odniesieniu do transportu w Helsinkach uznano:

1. Zmiany klimatyczne,
2. Zmiana srodkéw transportu (elektryfikacja),
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3. Zmiana sposobu pracy,

4. Zmiany zasad zagospodarowania przestrzennego,

5. Starzejgca sie populacja.
Oceniono wptyw poszczegolnych czynnikow na transport i wynikajgce z tego problemy.
Opracowano trzy scenariusze rozwoju systemu transportu i wskazano na scenariusz, w
ktérym miasto Helsinki moze przygotowaé sie na przyszte zmiany w swoim systemie
transportowym, utrzymujgc i dalej rozwijajgc swoj status jako miedzynarodowego prekursora
zrownowazonego rozwoju i mobilnosci.

Zalecenia wynikajgce z tej analizy przysziego systemu transportu opierajg sie na ocenach
wplywu przeanalizowanych mega trendow i zjawisk zidentyfikowanych w opisach scenariuszy.

2.3.4.7 Jakarta

W 2012 r. pod przewodnictwem nowego gubernatora, Jakarta miata sta¢ sie ,nowa Jakartg”,
ktéra moze stworzy¢ zrownowazony system transportu. Gtéwnym problemem transportowym
Jakarty byto przetamywanie duzego natezenia ruchu, ktére wystepuje na prawie wszystkich
gtéwnych drogach.

Dlatego Jakarta stata przed powaznymi wyzwaniami w zakresie integrujgcej zrownowazone;j
polityki transportowej. Uczenie sie z udanej historii innych miast na temat zrownowazonego
rozwoju transportu pozwolito Jakarcie zrozumieé, czego naprawde potrzebuje, aby opracowac
zrownowazong polityke transportows.

Na podstawie analiz stwierdzono, ze istniejg trzy cele dziatan (klucze) do poprawy
funkcjonowania systemu transportu i wprowadzeniu nowej polityki transportowej w tworzeniu
zrownowazonego i zintegrowanego transportu publicznego (rys. 2.43).

1. Pierwszy klucz dotyczy wdrazania technologii transportowych, w tym rozwoju transportu
publicznego, wdrazania ICT (Information Communicating Technology), stosowania
elektronicznych optfat drogowych (ERP) oraz promowania handlu elektronicznego jako
narzedzia zmniejszania wptywu na srodowisko i mobilnosci.

2. Drugi klucz to proporcjonalne dodawanie podazy transportu. Co oznacza nie tylko budowe
nowej infrastruktury transportowej, ale takze podniesienie poziomu obstugi przewozow
zbiorowych. Stosowanie Minimalnego Standardu Obstugi (MSS) w transporcie publicznym
jest jednym z waznych wymogow podniesienia poziomu ustug.

3. Trzeciklucz to zmniejszenie zapotrzebowania na transport. Duze natezenie ruchu zmusza
Dzakarte do ograniczenia (minimalizacji) mobilnosci w celu zmniejszenia wptywu na
Srodowisko i zwiekszenia bezpieczehstwa. Transport publiczny jest jednym z narzedzi
ograniczania mobilnosci prywatnych pojazdow.
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Rys. 2.43 Schemat celéw i zadan polityki transportowej Jakatry [36]

Rzeczywiscie, nowa polityka transportowa odgrywa wazng role w tworzeniu zréwnowazonego
rozwoju w dziedzinie transportu.

1. Po pierwsze, polityka transportowa odgrywa role instrumentu zmniejszania wptywu na
Srodowisko, w szczegolnosci poprzez wdrazanie technologii transportowych
odpowiednio.

2. Podrugie, polityka transportowa peni role instrumentu podnoszenia poziomu ustug. Nie
tylko budowa nowej infrastruktury transportowe;.

3. Trzecig rolg polityki transportowej jest instrument tworzenia zréwnowazonego
zarzadzania transportem. Zréwnowazenie podazy i popytu na transport jest wazne dla
zapewnienia stabilnosci ruchu. Planowanie zagospodarowania przestrzennego,
zarzadzanie organizacjg sg jednymi z kluczowych kluczy do ograniczenia mobilnosci
poprzez stworzenie zrownowazonego zarzgdzania transportem.

Z pomiaru dotyczgcego scenariusza ulepszenia nowego transportu w celu stworzenia
zréwnowazonego transportu publicznego za pomocag rozpowszechnienia kwestionariuszy,
wynik pokazuje, Zze polityka dotyczgca wdrazanej technologii transportowej w Jakarcie jest
szeroko akceptowana przez 69 % respondentow [36].

2.3.4.8 Kopenhaga

W 1947 r. dunskie biuro planowania regionalnego stworzyto Kopenhaski Finger Plan. Od
czasu jego przyjecia plan byt jednak podstawg planowania regionalnego dla obszaru Wielkiej
Kopenhagi (jako obszaru metropolitalnego) rézne instytucje przeprowadzity planowanie i z
roznymi skutkami prawnymi. Za pomocg Planu Palcow planisci dgzyli do ustanowienia rozwoju
miejskiego na podstawie ogolnej struktury, w ktorej rozwoj miejski koncentruje sie wzdtuz linii
miejskich potaczonych z systemem kolejowym i sieciami drég promieniowych, a linie miejskie
sg oddzielone zielonymi ,klinami”, ktére sg chronione przed rozwojem miast.
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Obecnie obszar objety ogdinym planowaniem dla obszaru Wielkiej Kopenhagi obejmuje 34
gminy. Finger Plan to krajowa dyrektywa planistyczna wydana na podstawie ustawy o
planowaniu. Zgodnie z planem rozwoj obszaréw miejskich o znaczeniu regionalnym musi by¢
skoordynowany z rozbudowg ogodlnej infrastruktury na obszarze Wielkiej Kopenhagi, ze
szczegolnym uwzglednieniem ustug transportu publicznego. Planowanie miejskie na obszarze
Wielkiej Kopenhagi musi zapewnia¢, ze:

— Rozwdj miast i rewitalizacja miast w gtdwnym regionie miejskim odbywajg sie w ramach
istniejacej strefy miejskiej i z uwzglednieniem mozliwosci wzmocnienia transportu
publicznego ustugi.

— Rozwdj miast i nowe funkcje miejskie w peryferyjnym regionie miejskim (,miasto palca”)
muszg by¢ lokalizowane z uwzglednieniem istniejgcej i zatwierdzonej infrastruktury oraz
mozliwosci wzmochienia transportu publicznego.

— Zielone ,kliny” nie sg przeksztatcane w strefy miejskie ani wykorzystywane jako obiekty
rekreacyjne.

— Rozwdéj miast w pozostatej czesci obszaru Wielkiej Kopenhagi ma charakter lokalny i
odbywa sie w powigzaniu z osrodkami miejskimi.

Plan zapewnia réwniez rezerwacje ogolnych obszardéw istotnych dla rozwoju obszaru
metropolitalnego jako catosci pod przyszig infrastrukture transportowg, instalacje techniczne,
obszary oddziatywania hatasu itp.

2.3.4.9 Kurytyba

Kurytyba to miasto potozone na potudniu Brazylii na Wyzynie Brazylijskiej. Miasto stanowi
wazny wezet transportowy, w poblizu znajduje sie port lotniczy. Posiada réwniez potgczenie z
oddalonym o ponad 100 km portem morskim. Kurytyba liczy ok. 1,8 min mieszkarncow, a caty
obszar metropolitalny obejmuje 26 gmin z tgczng liczbag ludnosci wynoszgcag ponad 3,5 min.

Od 1966 roku, gdy przyjeto Master Plan ktérego podstawowe zasady obowigzujg nadal (rys.
2.44). Za najwazniejszy Srodek transportu przyjeto system autobusowy, uksztattowany na
podobienstwo systemu metra, jednak znacznie od niego tanszy, przede wszystkim pod
wzgledem kosztow infrastruktury. Postanowiono rowniez, ze sie¢ korytarzy transportowych
obstugiwanych przez komunikacje autobusowg bedzie kregostupem dla obecnego, jak i
przysztego rozwoju catego miasta. W kazdym z kilku korytarzy strukturalnych utworzono trzy
réwnolegte jezdnie ulic z jezdnig centralng, posiadajacg pasy ruchu przeznaczone dla
autobusow ekspresowych. Réwnolegle do tych paséw biegng jezdnie o ruchu w przeciwnym
kierunku. Wszystkie korytarze strukturalne uzupetniono liniami okreznymi tgczacymi dzielnice
oraz liniami zasilajgcymi (rys. 2.45).

Ukfad potgczen autobusowych sktada sie z trzech podstawowych rodzajéw linii autobusowych:
linie dowozowe, linie ekspresowe oraz linie miedzydzielnicowe. Linie dowozowe docierajg do
oddalonych dzielnic, dzieki czemu system jest tatwo dostepny dla osob mieszkajgcych na
terenach o mniejszej gestosci zaludnienia. Korzystajgc z tych samych drég co inne pojazdy,
linie dowozowe tgczg sie z liniami ekspresowymi, ktére biegng wzdtuz pieciu osi
transportowych. Na drogach znajdujgcych sie w korytarzach transportowych autobusy linii
ekspresowych, transportujgce duze potoki pasazerskie, korzystajg z wydzielonych paséw (o
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tgcznej dtugosci 60 km) i zatrzymujg sie tylko na strategicznie umieszczonych terminalach,
umozliwiajgcych przesiadke na linie dowozowe (o fgcznej diugosci 300 km).

- 75 districts

- 43 different
zones

- Building
infrastructure

- Cultural and
environmental
preservation

- Social and
economic
development

Emm density axis
mainly residential use of high, average and low
density
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B environmental preservation

Source: Smarter Niagara Summit, 2008

Rys. 2.44 Schemat Planu Miasta Kyrytyba

Source: |PPUC

Rys. 2.45 Widok korytarza transportowego BRT w Kurytybie

W Zintegrowanej Sieci Transportowej, ktéra objeta swoim zasiegiem obszar wiasciwej
Kurytyby oraz pozostate gminy metropolii, eksploatowanych jest ponad 1900 autobuséw.
Zintegrowana Sie¢ Transportowa w Kurytybie obejmuje obecnie okoto 340 linii o tgcznej
dilugosci 1100 km w osmiu sgsiadujgcych ze sobg miastach, z czego 60 km to linie
korzystajgce z wydzielonego pasa w jezdni. System obejmuje 25 terminali przesiadkowych
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oraz 221 budynkéw stacyjnych w ksztatcie tuby. Zintegrowany System Transportowy
dysponuje rowniez 28 liniami obstugiwanymi przez autobusy przeznaczone dla transportu
0sbb uczeszczajgcych do szkot specjalnych oraz osob niepetnosprawnych.

Wedtug przeprowadzonych badan, dziennie okoto 1,9 min pasazerdw korzysta z tego systemu
transportu, z czego 89% wyrazito sie pozytywnie o jego funkcjonowaniu.

Najnowszym usprawnieniem wprowadzonym w systemie sg autobusy z podwdéjnym
przegubem specjalnie zaprojektowane dla systemu w Kurytybie we wspotpracy z Volvo. Te
wielkogabarytowe autobusy sg eksploatowane na liniach ekspresowych, na specjalnie
wydzielonych pasach. Mogg one przewiez¢ jednorazowo do 270 pasazeréw. Na tych liniach
kursujg tez autobusy z jednym przegubem oraz autobusy pojedyncze.

Na liniach dowozowych kursujg autobusy konwencjonalne w kolorze pomaranczowym. Linie
miedzydzielnicowe sg obstugiwane przez autobusy pojedyncze w kolorze ciemnozielonym lub
autobusy przegubowe. Na liniach bezposrednich kursujg autobusy w kolorze srebnym, zéite
autobusy pojedyncze sg eksploatowane w zwyktej sieci drég pomiedzy okolicznymi gminami,
terminalami oraz centrum miasta. Linia Okrezna Miasta to tabor biatych minibuséw, ktore
kursujg pomiedzy gtdwnymi terminalami a r6znymi punktami docelowymi.

Dopetnieniem systemu komunikacyjnego opartego na komunikacji publicznej jest sie¢ Sciezek
rowerowych, ktéra wraz z parkami umozliwia przemieszczanie sie ludnosci jak i rekreacje.

Przedstawiony opis i ilustracje wskazujg na korytarzowy rozwdj miasta wedtug systemu TOD,
co potwierdza schemat i zdjecie na rys. 2.46.

Source: IPPUC

Rys. 2.46 Schemat i widok korytarza transportowego TOD w Kurytybie
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2.3.4.10 Londyn

Rosngca populacja Londynu, ktéra obecnie wynosi okoto 8,7 miliona w Wielkim Londynie, co
stanowi 13,4% populacji Wielkiej Brytanii (ONS, 2018), oraz zatrudnienie wywierajg coraz
wiekszg presje na systemy transportu miejskiego. Szacuje sie, ze do 2030 r. Londyn bedzie
megamiastem z populacjg przekraczajgcg 10 milionéw. Londyn stoi przed ogromnymi
wyzwaniami miejskimi, a gtdbwnym problemem jest wsparcie obecnego i przysztego wzrostu
za pomocg obecnych zasobdéw mieszkaniowych i ustug transportowych.

Nierozstrzygniete wyzwania dotyczgce transportu miejskiego obejmujg perspektywe
uzaleznienia od samochodu, przeludnione i zawodne ustugi metra, kolei i autobuséw,
zattoczone ulice, po ktorych nie mozna chodzi¢. Transport jest pozycjonowany jako wspieranie
miejskich aspiracji Londynu do bycia miastem globalnym. Przycigganie inwestycji, pobudzanie
wzrostu gospodarczego i zwiekszanie wydajnosci to niektdre z celéw miejskich, w ktérych
transport miejski odgrywa podstawowg role.

System transportu miejskiego w Londynie obejmuje metro (metro), autobusy, ulice, promy,
ustugi kolei podmiejskiej, kolej miejska, tramwaje, pociggi lokalne, taksowki, rowery, kolejki
linowe i prywatne pojazdy do wynajecia (PHV). Transport for London (TfL) jest agencjg
zarzadzajgcg catym systemem transportu miejskiego z wytgczeniem podmiejskich ustug
kolejowych jako jeden organ. Burmistrz Londynu jest przewodniczacym rady TfL, co jest
przyktadem kluczowej roli burmistrza w ustalaniu polityki transportowej, ktéra obejmuje
zarowno ustalanie opfat transportowych, jak i wyznaczanie Sciezek rowerowych. TfL dziata w
ramach Greater London Authority (GLA), ktéra zostata utworzona w 1999 r. i otrzymata gtéwng
odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie transportem na mocy ustawy GLA uchwalonej w 1999 r.
Chociaz TfL jest w duzym stopniu zintegrowany instytucjonalnie, zarzadzanie ulicami i drogami
w Londynie jest dzielone miedzy TfL i London Boroughs. TfL $cisle wspotpracuje z 32
dzielnicami Londynu, aby zintegrowa¢ planowanie transportu i wdrozy¢ strategie okreslone w
MTS. Lokalne plany wdrozeniowe (LIP) sg opracowywane przez gminy w celu realizacji tych
polityk i strategii transportowych [33].

Strategia transportowa burmistrza Londynu (MTS) okresla cele i zasady zarzgdzania
transportem w Londynie na nastepne dwie dekady. Kluczowym podejsciem zastosowanym w
MTS jest ,Podejscie do zdrowych ulic”, ktérego celem jest priorytetowe traktowanie zdrowia
ludzkiego i doswiadczenia w planowaniu miasta. Oprécz tego podejscia zaproponowano
kluczowe tematy wdrozenia tego podejscia, a sg to:

e Zdrowe ulice i zdrowi ludzie,

o Dobre doswiadczenia z komunikacji miejskiej,

« Nowe domy i miejsca pracy.
W odpowiedzi na rosngce wyzwania zwigzane z transportem miejskim, MTS ma na celu
przeksztatcenie londynskich ulic, usprawnienie transportu publicznego oraz stworzenie
mozliwosci dla nowych domow i miejsc pracy. Zrownowazone srodki transportu, ktore
obejmujg transport publiczny, jazde na rowerze i spacery, sg promowane i traktowane
priorytetowo w stosunku do korzystania z samochodu. MTS okresla gtéwne wyzwania
zwigzane z mobilnoscig w miastach, takie jak brak aktywnosci fizycznej, rosngce natezenie
ruchu, pogarszajgca sie jako$¢ powietrza, niezawodny, dostepny, przystepny cenowo i
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bezpieczny transport publiczny oraz tworzenie nowych doméw i miejsc pracy. Gtéwnym celem
MTS jest zwiekszenie do 80% udzialu modalnego w dziennych przejazdach transportem
publicznym, rowerem lub pieszo w stosunku do 63 % udziatu w 2015 roku.

Strategia transportu dla City of London (Square Mille). Jedng z istotnych dzielnic jest dzielnica
Square Mille bedaca historycznym sercem Londynu i jednym z wiodgcych swiatowych
centréw finansowych i biznesowych. Mieszka tam zaledwie 8 tys. mieszkancéw, ale jest tam
ponad 0,5 min miejsc pracy. Kazdego roku do tego obszaru przybywa ponad 10 milionéw
turystow, oprocz tych przyjezdzajgcych w celach biznesowych. Sposob, w jaki ludzie i towary
przemieszczajg sie do miasta i wokot niego, ma znaczgcy wptyw na zycie, prace i zycie
studiujgcych lub odwiedzajgcych Square Mile.

Zapewnienie bezpiecznego, czystego i wydajnego przemieszczania sie ludzi i pojazdéw
obstugujgcych miasto, wraz z poprawg jakosci ulic i przestrzeni publicznych, bedzie miato
zasadnicze znaczenie dla sieci drogowej Londynu.

Przewiduje sig, ze liczba pracownikéw Square Mile wzrosnie do ok. 0,57 min oséb do 2030 r.
i do ponad 0,62 min do 2044 r. Liczba mieszkancéw wzrosnie nieznacznie. Wzrost ten
doprowadzi do wiekszej liczby oséb podrézujgcych po ulicach obszaru centralnego, a w
szczegolnosci wiecej osob spacerujgcych, oraz zwiekszone zapotrzebowanie na wysokiej
jakoséci przestrzenie publiczne. Wiecej mieszkancéw, pracownikdéw i gosci to takze wiecej
dostaw i obstugi biur, domow, sklepow, pubdw, kawiarni i restauracii.

Podroze i transport w Square Mile jest jednym z najlepiej skomunikowanych miejsc na swiecie.
TfL ocenia caly ten obszar jako posiadajgcg najwyzszg ocene dostepnosci transportu
publicznego . Jest to mozliwe dzieki rozbudowanej sieci transportu publicznego z szescioma
gtdwnymi stacjami kolejowymi, 12 stacjami metra i stacjami DLR2) oraz duze zageszczenie i
czestotliwo$¢ kursowania autobusow (rys. 2.47). Duza liczba oséb dojezdzajgcych do pracy
korzysta réwniez ze stacji w poblizu centrum.

93% podrézy dojezdzajgcych do Square Mile odbywa sie transportem publicznym (84%),
pieszo (5%) lub na rowerze (4%). Mniej niz 5% pracownikéw miejskich dojezdza do pracy
samochodem. Chodzenie jest zdecydowanie gtéwnym srodkiem transportu w miescie, z ponad
750 000 przejazdéw dziennie. W ostatnich latach inwestycje w infrastrukture rowerowa
zaowocowaty szacunkowym potrojeniem liczby osob jezdzgcych na rowerze na Square Mile.
Rowerzysci stanowig obecnie jedng czwartg pojazdéw, a liczba ta moze wzrosngé do ponad
50% na gtéwnych ulicach w godzinach szczytu.

Ruch drogowy w miescie zmienit sie znaczgco od konca lat 90., zarébwno pod wzgledem
catkowitej wielkosci, jak i ogélnego sktadu. Zliczanie ruchu w catym miescie pokazuje, ze
ogolne natezenie ruchu samochodowego zmniejszyto sie o okoto 50%, przy czym najwiekszy
spadek dotyczyt liczby samochodow i takséwek. Najwieksze zaobserwowane spadki zbiegty
sie w czasie z kluczowymi wydarzeniami, takimi jak wprowadzenie optaty za wjazd do centrum
miasta, globalna recesja i wprowadzenie autostrad rowerowych.

Strategia zawiera wizje, cele, propozycje dziatan i wskazniki rezultatu.

Wizja transportu. Ulice, ktére inspirujg i zachwycajg, Swiatowej klasy potgczenia i dostepna dla
wszystkich mila kwadratowa.

Gdansk, listopad 2022 r.



ZAtOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ | PARKINGOWEJ DLA TRZONU
CENTRALNEGO PASMA UStUGOWEGO W GDANSKU

POLITECHNIKA GDANSKA
Cele ogodlne:

1. Zapewni¢, ze Square Mile bedzie zdrowym, atrakcyjnym i tatwym miejscem do zycia,
pracy, nauki i odwiedzania.

2. Wspieraé¢ rozwoj Square Mile jako tetnigcego zyciem centrum handlowego i kulturalnego
oraz chron i wzmacniaj jego wyjatkowy charakter i dziedzictwo.

Cele szczegotowe:

A. Ulice Square Mile to wspaniate miejsca do spaceréw i spedzania czasu (rys. 2.49).,
Przestrzen ulic jest wykorzystywana wydajniej i efektywniej ((rys. 2.48).

Square Mile jest dostepna dla wszystkich,

Osoby korzystajgce z naszych ulic i przestrzeni publicznych sg bezpieczne i czujg sie
bezpiecznie,

Wiecej oséb decyduje sie na jazde na rowerze (rys. 2.50). ,

Powietrze i ulice Square Mile sg czystsze i cichsze,

Dostawa i serwis sg bardziej wydajne, a wptywy sg zminimalizowane,

Nasza sie¢ ulic jest odporna na zmieniajgce sie okolicznosci,

Square Mile korzysta z lepszych potgczen transportowych,

J. Nowe technologie transportowe przynoszg korzysci Square Mile.
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Realizacje celéow szczegdtowych przewidziano poprzez propozycje 52 zadan przypisanych
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Rys. 2.47 Schemat sieci tras transportu zbiorowego w dzielnicy Square Mile w Londynie [35]
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Rys. 2.48 Schemat sieci ulic w dzielnicy Square Mile w Londynie [35]
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Route improvements

Proposed improvements to TfL road network
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Rys. 2.49 Schemat sieci tras dla pieszych w dzielnicy Square Mile w Londynie [35]
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Rys. 2.50 Schemat sieci tras dla roweréw w dzielnicy Square Mile w Londynie [35]
2.3.4.11 Singapur

Wsrdéd tych miast, ktére proaktywnie zarzadzajg popytem na podréze, Singapur jest
przedmiotem szczegdlnego zainteresowania naukowcow i decydentow. Jako miasto - mate
panstwo wyspiarskie, ktérego gestos¢ zaludnienia i wzrost sg zbyt duze w stosunku do
ograniczonych zasobow lgdowych, Singapur traktuje zréownowazony system transportowy
powazniej niz inne miasta. Aby osiggng¢ zréwnowazony rozwdj, rzad Singapuru aktywnie
przyjmuje nowe polityki i dostosowuje istniejgce, aby ksztattowaé indywidualne zachowania
zwigzane z podrézowaniem i zarzadza¢ wymaganiami dotyczacymi mobilnosci.
Doswiadczenia Singapuru moga dostarczy¢ cennych informacji na temat projektowania i
wdrazania polityki transportowej dla podobnych miast, zwtaszcza gesto zaludnionych, szybko
rozwijajgcych sie miast w Azji i wielu miast na pozostatych kontynentach [47].

W 2015 r. Singapur liczyt 5,54 miliona mieszkancow, na obszarze o powierzchni 719,1 km?2,
Gestos¢ zaludnienia wyniosta 76,97 mieszkancéw na ha, co stanowi wzrost o ok. 30 % w
poréwnaniu do roku 2000 i przewiduje sie dalszy wzrost o ok. 21 % do 2030 roku. Singapur
jest bogatym miastem, ktérego PKB na mieszkanca wynosi ok. 50,0 tys. USD na mieszkanca.

Mimo ze przyrasta takze liczba pojazdéw to wskaznik motoryzacji jest stosunkowo niski bo
wynosi nieco ponad 100 sam. o0s. na 1 tys. mk.
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Polityka transportowa. Aby poradzi¢ sobie ze zmieniajgcymi sie indywidualnymi zachowaniami
dotyczacymi podrézowania, Singapur stale dostosowuje swojg polityke transportowg miedzy
innymi poprzez zmiane zagospodarowania terenu i stosowanie systemu zréwnowazonego
transportu. Przez lata wysitki na rzecz osiggniecia zrownowazonego transportu w Singapurze
wymagaty polityki transportowej opierajgcej sie na trzech filarach:

1)zniechecaniu do korzystania z samochodu osobowego w podrézach,
2)promowaniu mobilnosci publicznej i wspotdzielonej;
3)przyjeciu zintegrowanego podejscia do planowania przestrzennego i transportu.

Zasady zniechecajgce do korzystania z samochodéw wprowadzono aby sprostaé rosngcemu
wyzwaniu zwigzanemu z zattoczeniem drog, zwlaszcza w centrum miasta, co wigze sie ze
zmniejszeniem uzaleznienia od samochodu. W obliczu szybkiej motoryzacji w Singapurze rzad
narzucit rézne zasady zarzgdzania wtasnoscig i uzytkowaniem prywatnych pojazdéw poprzez
zwiekszanie kosztéw jazdy. Utrzymywanie stopnia korzystania z prywatnych pojazdow w
ryzach ma fundamentalne znaczenie dla modelu planowania transportu w Singapurze. Pakiet
zasad ewoluowat od poczgtkowych instrumentéw, takich jak podatki importowe, opfaty
rejestracyjne i podatki drogowe, do opfat za zatory drogowe oraz optat za korzystanie z
niektérych drég.

Zapewnienie alternatywnych sSrodkéw transportu. System transportu publicznego w
Singapurze odgrywa kluczowg role w zaspokajaniu rosngcych potrzeb mieszkancéw w
zakresie podrézowania, przy jednoczesnym efektywnym wykorzystaniu gruntow i
zmniejszaniu zatorow drogowych. Sktada sie z systemu Mass Rapid Transit (MRT), systemu
Light Rail Transit (LRT), autobusow i takséwek. MRT stanowi podstawe transportu
publicznego w Singapurze. Systemy LRT i autobusowe stuzg jako ustugi doprowadzajgce do
MRT zbudowanego wedtug zasad TOD, w ktorym korytartze transportowe uktadajg sie w
ksztatcie model piasty i szprych kota. Taksowki zapewniajg ustuge transportu ,od drzwi do
drzwi”. Aby zmniejszy¢é zalezno$¢ od samochodu, rzad Singapuru aktywnie rozwija sie¢
MRT/LRT, aby zapewni¢ podréoznym niezawodny i konkurencyjny alternatywny sSrodek
transportu. Poziom ustug autobusowych stale sie poprawia dzieki rozbudowie floty
autobusowej, systemowi informacji autobusowej w czasie rzeczywistym

Zintegrowane planowanie przestrzenne i transportowe. Jedng z kluczowych strategii
planowania przyjetych przez Singapur w celu osiggniecia zrobwnowazonego rozwoju jest
zintegrowane planowanie uzytkowania gruntéw i transportu. Strategia jest wykonalna dla
Singapuru, poniewaz rzad ma duze mozliwosci wdrazania, a grunty bedgce wiasnoscia
panstwa stanowig ponad trzy czwarte gruntéw w Singapurze. Integracja uzytkowania gruntéw
i transport mozna zilustrowac na trzech poziomach.

Osrodki regionalne i subregionalne. Na poziomie makro Singapur przyjat hierarchiczng
strukture przestrzenng rozwoju miejskiego sktadajgcg sie z centrum miasta, osrodkow
regionalnych i osrodkéw subregionalnych (rys. 2.51).
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Rys. 2.51 Model urbanistyczny i struktura zagospodarowania przestrzennego Singapuru [47]

Model urbanistyczny miasta ztozonego z kilku osrodkéw (rys. 2.51) odgrywa kluczowa role w
rozwoju miejskim Singapuru, w ktérych mieszka ponad 80% Singapurczykéw. Na poziomie
mezo rozwoj osrodkdéw przebiega zgodnie z zasadami TOD. Miasta majg hierarchiczng
strukture z trzema poziomami: kotem, sgsiedztwem i osrodkiem miejskim. Okreg jest
podstawowg jednostkg planowania i zwykle obejmuje od czterech do szesciu publicznych
blokéw mieszkalnych. Kilka okregow tworzy dzielnice, a osrodek miejski sktada sie z kilku
podobnych dzielnic. Przepisy dotyczgce powierzchni handlowej i udogodnien réowniez majg
strukture hierarchiczna.

W osrodku miejskim zestawione sg ze sobg zabudowe o matej gestosci zaludnienia, takg jak
szkoty i parki z gestg zabudowg mieszkaniowa, tworzgc ukfad szachownicy i kontrolujgc
intensywnos¢ uzytkowania gruntéw. Hierarchiczna zabudowa miejska o duzym zageszczeniu
i mieszanym przeznaczeniu poprawia dostepnos¢ obiektéw, dzieki czemu lokalni mieszkancy
mogg zaspokoi¢ wiekszos¢ swoich codziennych potrzeb bez koniecznosci wyjezdzania z
miasta. Osrodki miejskie o duzej gestosci, w stylu TOD, nie tylko najlepiej wykorzystujg grunty,
ale takze ksztattujg zachowania mieszkancow zwigzane z podrozowaniem.

Zintegrowane wezty transportowe. Na poziomie mikro stacje tranzytowe zlokalizowane w
centrach osrodkéw miejskich przeksztatcajg sie w zintegrowane wezly transportowe, w ktérych
pasazerski system transportowy jest potgczony z zabudowg komercyjng i mieszkaniowg. W
weztach przesiadkowych przecinajg sie rozne ustugi tranzytowe, w tym autobusy dowozowe,
LRT (lekka kolej) i MRT (ciezka kolej), ktére umozliwiajg osobom dojezdzajgcym do pracy
dokonywanie bezproblemowych przesiadek w systemie tranzytowym. Ponadto wezly
tranzytowe stuzg jako obiekty ,jednego okienka”, ktére zapewniajg szereg ustug, takich jak
handel detaliczny, restauracje, biura ustug spotecznych i obiekty sportowe. Dzieki tej integracji
osoby dojezdzajgce do pracy mogg zaspokoic¢ wiele codziennych potrzeb w drodze do pracy,
oszczedzajgc dodatkowe przejazdy.

Gtowne kierunki polityki transportowej w Singapurze. Filary polityki transportowej sg
uzupetnione réznymi dziataniami, tworzgc spektrum polityki Singapuru w zakresie osiggania
zrownowazonego transportu. W trakcie ewolucji polityki transportowej w czasie ujawnity trzy
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kluczowe kierunki w planowaniu transportu w Singapurze obejmujgce: inteligentne miasto,
dostepne (wigczajgce mieszkancow) miasto i zielone miasto.

Inteligentne _miasto. Singapur stara sie udoskonali¢ inteligencje swojego systemu
transportowego, aby poprawi¢ wydajnosé. Sprytnosé odzwierciedla sie nie tylko w
zainstalowanych fizycznych inteligentnych urzadzeniach, ale takze w projektowaniu i
wdrazaniu inteligentnych zasad. Jedng z gtdéwnych inteligentnych funkcji transportu w
Singapurze jest dynamiczny system cenowy, ktory uwzglednia zmieniajgce sie koszty podrozy
w oparciu o popyt i rzeczywiste wykorzystanie. Zwykle w okresach szczytu naliczana jest
wyzsza cena, aby zacheci¢ podroznych do przechodzenia do okresow znizkowych lub
bezptatnych poza szczytem w celu bardziej efektywnego wykorzystania infrastruktury.

Dostepne (wigczajgce mieszkancéw) miasto. Planowanie transportu w Singapurze ma na celu
zaspokojenie potrzeb mobilnosci wszystkich grup spotecznych. LTA zwieksza inkluzywnos$¢
systemu transportowego, zapewniajgc wystarczajgce i przystepne cenowo ustugi i
udogodnienia transportowe, zwtaszcza dla stabszych grup spotecznych.

Zielone miasto. Osiggniecie zrownowazenia srodowiskowego jest kluczowym celem
planowania transportu w Singapurze. Rzad aktywnie promuje korzystanie z przyjaznego dla
srodowiska transportu publicznego poprzez rozbudowe sieci kolejowej, poprawe poziomu
ustug i poprawe integracji z innymi sposobami uzytkowania gruntéw. W miedzyczasie
Singapur byt wiodgcym przyktadem zmniejszania uzaleznienia od samochodéw w celu
zmniejszenia emisji dwutlenku wegla i zanieczyszczen z pojazdow.

Sukces polityki transportowej Singapuru mozna oceni¢ w ramach zrbwnowazonego rozwoju w
trzech wymiarach: rozwdj gospodarczy, zréwnowazony rozwdj srodowiska i réwnosc
spoteczna.

1.Rozwdj gospodarczy: System transportowy w Singapurze wykazat sie wysokag
skutecznos$cig w zaspokajaniu potrzeb podréznych w zakresie mobilnosci i wspieraniu
wzrostu gospodarczego, o czym swiadczy poprawa poziomu obstugi sieci drogowej oraz
rosngca liczba pasazerdw i rosngcy zasieg systemu transportu pasazerskiego.

2.Zréwnowazony rozwdj $rodowiska: Rygorystyczne przepisy dotyczgce posiadania i
korzystania z prywatnych samochodéw w potgczeniu z rozwojem systemu transportu
publicznego stworzyty zaréwno sity dosrodkowe, jak i odsrodkowe, aby zachecic¢
podréznych do przejscia na przyjazne dla srodowiska srodki transportu, takie jak tranzyt
kolejowy i ekologiczny samochdéd modele. Ustabilizowany wskaznik posiadania
samochodow, malejgce wykorzystanie samochodow i rosngca rola tranzytu kolejowego
w Singapurze mogg przyczyni¢ sie do zmniejszenia emisji dwutlenku wegla i
zanieczyszczenh z pojazdow.

3.Roéwnos¢ spoteczna: Wysokie podatki i optaty od pojazdéw nie tylko zmniejszajg
zaleznos¢ od samochodu, ale takze generujg znaczne dochody dla miasta, ktére mozna
wykorzystaC do subsydiowania transportu publicznego w celu zapewnienia
wystarczajgcych i przystepnych cenowo ustug transportu publicznego, aby zaspokoic
potrzeby w zakresie mobilnosci osdb znajdujgcych sie w trudnej sytuacji grupy
spofteczne. Taryfa tranzytowa w Singapurze zostata utrzymana na przystepnym
poziomie. Zasieg i poziom ustug transportu publicznego stale sie poprawiajg, co sprawia,
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ze Singapur jest jednym z miast o najlepiej rozwinietym systemie transportu publicznego.
rozwoj, wzrost liczby ludnosci i ograniczenia gruntéw. Z doswiadczen Singapuru mozna
wyciggna¢ pewne wnioski.

2.3.4.12 Sztokholm

Sztokholm jest prawdopodobnie czotowym przyktadem skoordynowanego transportu
kolejowego i rozwoju miast. Chociaz termin TOD nie zostat wyraznie uzyty w zadnym
dokumencie planistycznym, TOD byt niejawng koncepcjg przewodnig rozwoju miejskiego
Sztokholmu przez wiele dziesiecioleci. Niedawno zaplanowano i skoordynowano szereg
nowych projektow deweloperskich na obrzezach centrum miasta z potencjalnymi potrzebami
w zakresie transportu zbiorowego (np. Lilieholmen i do pewnego stopnia takze Hammarby
Sjostad).

Z perspektywy miasta-regionu obszar metropolitalny Sztokholmu nadal charakteryzuje sie
strukturg monocentryczng, zaréwno pod wzgledem funkcjonalnym, jak i morfologicznym.
Obecny plan dla regionu metropolitalnego ma jednak na celu rozwiniecie bardziej
policentrycznej struktury poprzez promowanie rozwoju w siedmiu ,regionalnych rdzeniach
miejskich” zlokalizowanych 15-40 km od centrum Sztokholmu. Podstawg rozwoju
regionalnych rdzeni miejskich bedg inwestycje w system transportowy w celu poprawy
dostepnosci intermodalnej. Jednoczesnie priorytetem bedzie zwiekszenie gestosci, zwartosci
i efektywnosci energetycznej osiedli, modernizacja $rodowiska miejskiego oraz dodanie
nowych funkcji miejskich. W zwigzku z tym wiele elementéw TOD ma kluczowe znaczenie dla
takiego rozwoju, ktéry bedzie miat miejsce w tych regionalnych rdzeniach miejskich.

Przyktadem jest Flemingsberg w Sztokholmie, drugorzedne centrum biurowe w potudniowej
czesci obszaru metropolitalnego. Rdzen miejski Flemingsberg (rys. 2.52) — prawie 20 km na
potudnie od centrum Sztokholmu — jest ciekawym przypadkiem z perspektywy TOD. Obecny
plan ma na celu zageszczenie obszaru nowymi mieszkaniami, obiektami handlowo-
rozrywkowymi oraz dodatkowg powierzchnig biurowg. Niedawno zaproponowano dwa nowe
duze projekty infrastruktury transportowej dla tego obszaru: linie tramwajowg taczaca
Flemingsberg z potudniowo-zachodnimi przedmiesciami Sztokholmu oraz linie kolei duzych
predkosci (projekt East Link), taczacag Sztokholm z Linkdping i Sédertalje.

Przewiduje sie, ze te inwestycje transportowe znacznie zwiekszg popyt na lokalne inwestycje
deweloperskie. Obszar ten charakteryzuje sie rozproszong wielopietrowg zabudowa, parkiem
badawczym, uniwersytetem i szpitalem uniwersyteckim, regionalnym i posterunkiem policji.

W ciggu ostatniego roku rozpoczeto proces planowania, ktéry przewiduje wysokie ambicje w
zakresie zageszczenia, miejskosci oraz jakosci projektowania urbanistycznego i przestrzeni
publicznej dla obszaru, zwtaszcza wokét dworca kolejowego. Jesli rozwoj nastgpi zgodnie z
przewidziang w zgodzie z tymi planami Flemingsberg mozna uzna¢ za prototyp
postmodernistycznej ,sieci regionalnej TOD”.
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Rys. 2.52 Widok na zabudowe osrodka metropolitalnego Flemingsberg pod Sztokholmem [29]

2.3.4.13 Tokio

W ostatnich latach zwarte miasta przyciggajg uwage na catym Swiecie ze wzgledu na swojg
ekonomiczng wykonalnos¢, zrownowazenie srodowiskowe i sprawiedliwos¢ spoteczng [1].
Zwarte polityki miejskie przyciggnety uwage ze wzgledu na ich wysoce zréwnowazong
strukture miejskg i tagodzenie niekontrolowanego rozrostu. Dodatkowo, z perspektywy
zrébwnowazenia srodowiskowego, zwarta polityka miejska ma na celu redukcje emisji gazow
cieplarnianych poprzez przestawienie samochodoéw na przyjazny dla srodowiska transport
publiczny oraz kontrolowanie zageszczenia ruchu w masowych dziataniach turystycznych. Z
drugiej strony, japonskie problemy spoteczne to nie tylko problemy srodowiskowe, ale takze
upadek osrodkow miejskich z powodu rozrostu i zabezpieczenia mobilnosci w spoteczenstwie
o bardzo niskim wskazniku urodzen i starzejgcej sie populaciji.

Aby poradzi¢ sobie z tymi problemami, nalezy pilnie stworzy¢ strukture miejska, ktéra uczyni
miasta bardziej zwartymi i przyciggnie ludzi do obszaréw centralnych za pomocg transportu
publicznego. Celem jest stworzenie ,sieciowego zwartego miasta” poprzez potgczenie zwartej
zabudowy miejskiej poprzez wprowadzenie funkcji wspierajgcych zycie i zycie miejskie z
restrukturyzacjg sieci transportu publicznego (rys. 2.53) [31].

Japonia nie jest jedynym krajem, ktéry probuje zmniejszy¢ liczbe swoich miast. Znaczenie i
proces kurczenia sie miast byty omawiane w wielu miejscach.
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Core UFIA :
:A city center with public transportation

accessibility from various parts of the city,:
providing citizens with high-level urban functions
: such as central administrative functions, a general
: hospital. '

: Sub-core UFIA :
:A city center, easily accessible from surrounding :
: areas, providing local residents with main daily life :
: service functions, such as clinic, food supermarkets.§

'\)
Location Normalization

‘7
' Plan Area (LNPA)

Rys. 2.53 Zasady obstugi transportowej obszaréw ustugowych i obszaréw mieszkaniowych w
metropolii Tokijskiej [31]

Wyniki przeprowadzanych badan wskazaly, ze:

1.Rzeczywiste warunki charakterystyki transportu, wykorzystywanych urzadzen i
obszaréw uzytkowania réznig sie w zaleznosci od hierarchii osrodka miejskiego.

2.W obszarach ustugowych UIFA potozonych w miastach o duzej populacji udziat podrézy
odbywanych pieszo, rowerem i transportem zbiorowym jest duzy. Natomiast w miastach
mniejszych do dojazdu do tych osrodkéw czesciej stosuje sie samochdd osobowy.

3.Aby promowac sieciowe miasto zwarte, konieczne jest zastosowanie srodkow
zarzgdzania mobilnoscig, ktdre przeksztatcajg podréze samochodowe do i z
podrzednych osrodkow UFIA w miastach o matej populacji na podréze
transportem publicznym, wymaga to potgczenia osrodkdw UFIA transportem
zbiorowym.

2.3.4.14 Toronto

Ulice to wazne miejsca w Toronto. Sg wspolng przestrzenig, w ktorej jednoczy sie miasto.
Ulice to miejsce, gdzie dzieci uczg sie jezdzi¢ na rowerach, spotykajg sie sasiedzi i spacerujg
pary. Ulice sg drzwiami firm, doméw, parkéw i instytucji. Odzwierciedlajg wartosci miasta i w
najlepszym wydaniu sg powodem do dumy zaréwno dla mieszkancéw, jak i gosci. Ulice tworzg
rowniez podstawowe sieci, ktore bezpiecznie i wydajnie przemieszczajg ludzi i towary w
rozwijajgcym sie miescie.

Sposob, w jaki projektowane sg ulice, odzwierciedla wartosci tego miasta. To, jak wygladaja,
czujg sie i funkcjonujg ulice, powinno pokazywagé, w jaki sposob ksztattuje sie miasto. W 2014
r. Rada Miejska Toronto przyjeta plan ,kompletnych ulic”’, w ktérym uznano, ze chociaz ulice
moga miec¢ rozne priorytety, wszystkie nowe i istniejgce ulice powinny umozliwia¢ korzystanie
z réznych srodkéw transportu w sposob bezpieczny i zachecajgcy dla osob ze wszystkich
wieku i umiejetnosci. W polityce podkreslono, ze ulice stuzg nie tylko do transportu i wymagaty,
aby byly réwniez projektowane jako wyjatkowe przestrzenie publiczne, ktére odzwierciedlajg
tozsamos¢ spotecznosci i wspierajg dziatalno$¢ spoteczng i gospodarczg. Wymagato to, aby
chociaz ulice skutecznie spetnialy swojg role w tgczeniu miejsc, same musiaty byc¢
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rozpoznawane jako odrebne miejsca. Dla tych potrzeb opracowano wytyczne projektowania
kompletnych ulic, ktére powinny by¢ bezpieczne dla wszystkich uzytkownikéw — pieszych,
rowerzystow, ustug transportowych i pojazdéw silnikowych — a takze wspiera¢ i wzmacnia¢
lokalny kontekst sgsiedztwa. Chodzi o to, aby ulice byly bezpiecznymi, pieknymi i tetnigcymi
zyciem miejscami z wydajnymi potgczeniami w multimodalnej sieci transportowej.

Wizja miasta Toronto dotyczgca kompletnych ulic opiera sie na wizji ulic zawartej w Oficjalnym
Planie Miasta (dokumenty te maja trojstopniowg strukture — rys. 2.54) [32].

OFFICIAL
PLAN

Toronto's health,
environment, equity,
diversity & human rights,
social and economic goals

COMPLETE STREETS

Vision, Goals, and
Design Guidance

DESIGN DETAILS

By Area or Topic

By Area By Topic

Network plans, community Guidelines: geometric design, green

improvement plans, secondary streets technical (including street tree

plans, business improvement area details), bicycle design, streetscape

master plans or streetscape plans, manual, urban design, street furniture

area master plans, etc. placement, outdoor café, transit
specific; road classification,
construction and utility standards and
specs; operations and maintenance
plans, etc.

Rys. 2.54 Struktura dokumentéw planistycznych i standardéw w Toronto [32]

Stwierdzono tam, ze istnieje gteboka wspotzalezno$¢ miedzy tym, jak projektujemy nasze
ulice, a mieszkancami miasta, zdrowiem naszych spotecznosci i sitg naszej gospodarki. Ulice
Toronto muszg petni¢ wiele rol, funkcji i uzytkownikow. Cate ulice powinny by¢ projektowane
dla ludzi, dla tworzenia miejsc i dla dobrobytu.

Uznano, ze ulice powinny spetniac trzy podstawowe funkcje (rys. 2.55):

— ulice dla ludzi,
— ulice do tworzenia miejsc przebywania,
— ulice dla dobrobytu.
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TORONTO COMPLETE STREETS

----------------------------------------------------------

STREETS FOR STREETS FOR STREETS FOR
PEOPLE PLACEMAKING PROSPERITY
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transportu, zapewniajgce potgczenia i odpornos¢ na zjawiska klimatyczne.

Bezpieczenstwo wszystkich uzytkownikéw drég jest kluczowym priorytetem, a Toronto jest
zaangazowane w minimalizacje obrazen i ofiar sSmiertelnych w ruchu drogowym. Ulice to
miejsca, w ktérych kazdy powinien czu¢ sie bezpiecznie, komfortowo i potgczony.

Ulice powinny poprawia¢ zdrowie ludzi i $rodowiska poprzez zapewnianie szeregu
bezpiecznych, zachecajacych i atrakcyjnych opcji mobilnosci oraz integrowac wszystkie srodki
transportu w ptynng sie€.

Ulice powinny zapewniaé dostepne chodniki, ktore obejmujg jasne, bezposrednie,
niezaktécone i ciggte Sciezki o szerokoéci zaleznej od kontekstu dla wszystkich uzytkownikéw
drég — niezaleznie od sprawnosci fizycznej czy wieku.

rozwoju. Ulice to nie tylko korytarze komunikacyjne, ale takze wazne przestrzenie publiczne,
zajmujgce ponad jedng czwartg powierzchni miasta. Ulice to miejsca, w ktérych ludzie
spotykajg sie, spedzajg czas i udzielajg sie towarzysko, tworzgc spotecznosci i ksztattujgc
doswiadczenia ludzi w ich miescie. Ta wazna rola ulic w tworzeniu miejsc powinna by¢ brana
pod uwage w potgczeniu z ich rolg transportowa.

Ulice powinny odzwierciedla¢ istniejaca i planowang funkcje, skale i charakter dzielnic i
otaczajgcych je spotecznosci, odpowiadajgc i respektujac lokalny kontekst i charakter, a takze
ich role obywatelskg w miescie.

Ulice powinny réwniez pomoc zminimalizowaé wptyw na klimat i Srodowisko $rodowiska, na
przyktad poprzez zapewnienie obfitego korony drzew, i powinni dazy¢ do wigczenia
innowacyjnych rozwigzan w zakresie gospodarowania wodami opadowymi.
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Ulice dla dobrobytu to ulice umozliwiajgce rozwoj gospodarczy, sprawiedliwos¢ spoteczng i
umozliwiajgce elastyczne zmiany.

Ulice sg niezbedne dla gospodarki i naszego wspdélnego dobrobytu. Ludzie korzystajg z ulic,
aby dosta¢ sie do swoich miejsc pracy, szkét i miejsc na zakupy towarow i ustug. Ulice sg
drzwiami wejsciowymi do wiele firm, ktére wykorzystujg ulice do dostarczania towardw i ustug.
Jakos¢ otoczenia ulicy moze wptywaé na jej zywotnosé ekonomiczna.

Ulice w Toronto muszg rowniez sprzyja¢ wigczeniu spotecznemu — ludzie o wszystkich
dochodach, rasach, wieku, ptci i zdolnosciach powinni mie¢ mozliwos¢ bezpiecznego dostepu
i korzystania z funkcji zapewnianych przez nasze ulice (rys. 2.56).

Ulice powinny tez by¢ elastyczne i mie¢ mozliwos¢ zmiany w czasie, dostosowujgc sie do

potrzeb, preferencji i technologii. Ulice nie sg statyczne i powinny by¢ optacalne w budowie,
obstugiwac i konserwowac¢ we wszystkich porach roku.

OUR DESIGN GOALS HAVE CHANGED

Centre Line Out i Outside In
W?' 5 J(L’F; ¢ J A
PR T = fis
THEN NOW
Auto-Mobility Multi-modal Mobility + Access
Automobile Safety Public Health/Safety

Economic Development
Environmental Quality
Livability/Quality of Life
Equity

Rys. 2.56 Zasady przeksztatcania istniejgcych ulic na ulice kompletne w Toronto [32]
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2.3.4.15 Wieden

W pierwszych kilku powojennych dziesiecioleciach urbanistyka Wiednia byta bardzo zajeta
odbudowa zniszczonych w czasie wojny zasoboéw budowlanych.

Na wolnych gruntach na potudnie i wschod od miasta powstawaty rowniez duze osiedla
mieszkaniowe. Opieraly sie one na zasadach TOD w tym sensie, ze zapewniono transport
publiczny. W tamtym czasie Wiedeh byt przyktadem odgoérnej, korporacyjnej formy
socjaldemokratycznego zarzgdzania miastem, opartego na sztywnym planowaniu gtéwnym.
Miasto rozwijato sie w sposob okrezny wzdtuz swojej historycznej promienistej struktury. W
latach 70. i 80. Wieden przezywat fale odnowy urbanistycznej przeciwdziatajgcej degradacii
urbanistycznej, ktéra stawata sie coraz bardziej widoczna w pejzazu centrum miasta, jednak
odnowa urbanistyczna przybrata tagodniejszg forme niz prace rozbiérkowe i przebudowujace,
ktore miaty miejsce gdzie indziej.

aW latach osiemdziesigtych socjaldemokracja zaczeta ustanawia¢ nowe formy zarzgdzania
miejskiego, zgodne z neoliberalng restrukturyzacjg polityczna innych krajéw europejskich.
Socjalizm miejski zaczat przeksztalcaé sie w kapitalizm miejski. W przeciwienstwie do
projektéw TOD finansowanych ze srodkéw publicznych w przesztosci, nowe projekty rozwoju
obszaréw miejskich byty planowane jako partnerstwa publiczno-prywatne. Poczgwszy od lat
80-tych XX wieku punkt ciezkosci TOD w Wiedniu przesunat sie na obszary sSrodmiejskie.

Czesciowo zmiana byta spowodowana checig liderébw miast do promowania wizerunku
Wiednia jako miasta konkurencyjnego na arenie miedzynarodowej i bramy miedzy Europag
Wschodnig i Zachodnig oraz motywowania sektora prywatnego do realizacji tej wizji.
Wspétczesne TOD sg wyrazem nowej formy planowania obejmujgcej nowe polityki miejskie i
przedsiebiorcze zarzadzanie. Podejscie jest réwniez zgodne z gteboko zakorzeniong
hierarchiczna struktura Wiednia. Kluczowymi zaangazowanymi podmiotami sg firmy z branzy
nieruchomosci, miedzynarodowi inwestorzy i liderzy opinii publicznej.

Przyktadem nowego podejscia jest dzielnica Seestadt Aspern w Wiedniu, wcigz rozwijany
obszar TOD Wraz z przeksztalceniem bylego pasa lotniska Aspern, miasto Wieden
zaplanowato i ksztattuje utworzenie nowego centrum miejskiego we wschodniej czesci
Wiednia. Plan zagospodarowania przestrzennego przewiduje rozwoj wielofunkcyjnej dzielnicy
o funkcji mieszkalnej, biurowej, naukowej, badawczej i edukacyjnej (rys. 2.57) [29].

W 2028 r. zagospodarowanych zostanie 240 hektaréw, na ktérych znajdzie sie okoto 25 tys.
mieszkancow oraz ponad 20 tys. miejsc pracy i szkolen. To ,miasto do zycia i pracy” tgczy
wysokg jakosC zycia ze swiadomoscig ekologiczng i sitg ekonomiczng w oparciu o
innowacyjne koncepcje. Oczekuje sig, ze Aspern Seestadt zmniejszy istniejgcy brak miejsc
pracy we wschodniej czesci Wiednia, powodujgc znaczny przeptyw oséb dojezdzajgcych do
innych dzielnic Wiednia. Rozwojowi Aspern Seestadt towarzyszy zintegrowana strategia
mobilnosci, ktéra ma na celu zmiane wzorcdw mobilnosci przybywajgcych mieszkancow
poprzez priorytetowe traktowanie pieszych, rowerowych i transportu zbiorowego.

Nowa dzielnica miasta jest potgczona z siecig transportu publicznego Wiednia i szerszym
regionem metropolitalnym za posrednictwem metra, lekkiej i ciezkiej kolei, a takze sieci
tramwajowej i autobusowej. Nowa linia metra zostata otwarta w pazdzierniku 2013 roku, przed
rozwojem obszaréw mieszkalnych. Powotano grupe zarzadzajgcg, ktorej celem jest
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maksymalizacja atrakcyjnosci ulic i przestrzeni publicznych, w ktérych znajduje sie szeroki
wybodr sklepdéw, restauracji i innych ustug. Najwieksze zageszczenie w Aspern Seestadt
wystepuje wokét dwoch stacji metra. Aspern Seestadt mozna traktowaé zaréwno jako TOD
pojedynczego wezta oraz jak réwniez TOD korytarzowe. Pojazdy parkowane sg na dwdch
parkingach kubaturowych.

Rys. 2.57 Dzielnica Aspern Seestadt we Wiedniu (widok) [30]
2.3.4.16 Poznan

W 2021 roku Rada Miasta Poznah przyjeta Polityke Mobilnoéci Transportowej Miasta
Poznania, jako wyraz strategicznego kierunku zréwnowazonego rozwoju i ksztattowania
miasta Poznania oraz zachowan mieszkancéw w zakresie szeroko rozumianego transportu,
Dokument ten aktualizuje i zastepuje obowigzujacg w miedcie od 1999 roku Polityke
Transportowg Miasta Poznania. Poznan — jeden z wazniejszych osrodkéw miejskich Polski, a
lokalnie centrum metropolii (Poznanskiego Obszaru Metropolitalnego) — peini funkcje
gtébwnego punktu transportowego i wymaga ciggtego podejmowania wyzwan dotyczgcych
rozwigzywania biezgcych i dlugofalowych problemow.

W zakresie szeroko rozumianego transportu okreslono nastepujgce zagadnienia wymagajace
poprawy:
— wprowadzenie systemu koordynaciji projektéw poprzez zarzgdzanie celami;
— konieczno$¢ wprowadzenia monitorowania realizacji polityki z okresleniem wskaznikéw;
— uwzglednianie rozwoju innowacyjnych rozwigzan w zarzgdzaniu siecig transportowg
miasta;
— wskazanie jednostki odpowiedzialnej za realizacje Polityki Transportowej;
— wskazanie podmiotu odpowiedzialnego za prowadzenie badanh transportowych,
aktualizacje modelu ruchu i zarzgdzanie nim;
— wskazanie ksztattu, jaki winna przyjac¢ polityka transportowa w planowaniu miejskim;
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— przekroczenie barier instytucjonalnych w realizacji inwestyciji;
— ujecie dziatan i inwestycji priorytetowych w kierunkach prowadzonej polityki
transportowej (w obliczu pojawiajgcych sie barier finansowych w realizacji zadan).

Dokumentem wykonawczym dla Polityki Mobilnosci Transportowej jest Plan Zrbwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Poznania, sporzgdzony na podstawie zidentyfikowanych
potrzeb transportowych mieszkancow, w ktérym zawarto wskazniki realizacji przedsiewzieé.

Naturalnymi odbiorcami dokumentu sg mieszkancy Poznania. Bardzo wazng grupg odbiorcéow
sg osoby, ktére niedawno przeprowadzity sie do miasta. Na ich zachowania zwigzane z
przemieszczaniem sie tatwiej wptyngé niz na zachowania osob, ktére od lat jezdzg
samochodem.

Funkcjonowanie miasta generuje nie tylko ruch pasazerski, ale réwniez towarowy. Za
odbiorcéw Polityki Mobilnosci Transportowej nalezy wiec tez wuznaé podmioty i
przedsiebiorcow, ktérych dziatalno$¢ wigze sie z dystrybucjg tadunkoéw. Warto zatem mie¢ na
uwadze, ze przemieszczanie dobr stuzy mieszkancom i nalezy szukac takich rozwigzan, aby
umozliwi¢ swobodny ich przeptyw niepowodujgcy zattoczenia ulic oraz zanieczyszczen
srodowiska, co réwniez stanowi element wpltywajacy na jakosc zycia mieszkancow. Adresatem
Polityki Mobilnosci Transportowej sg osoby odpowiedzialne za ksztatt sieci i dziatanie uktadow
transportowych, na etapie planistycznym, wykonawczym i utrzymaniowym, wplywajgce na
ksztattowanie postaw komunikacyjnych mieszkancéw. Zaliczajg sie do nich m.in. politycy i
urzednicy samorzgdowi, urbanisci, pracownicy jednostek podlegtych Miastu, przedstawiciele
mediow, naukowcy oraz wszyscy majgcy udziat w przewozie osob i towardw.

Celem nadrzednym w dziedzinie mobilnosci miasta Poznania jest zorganizowanie przestrzeni,
w ktérej mozliwe bedzie stworzenie sprawnego i zrbwnowazonego systemu przemieszczania
os6b i towardw, uwzgledniajgcego wzajemne oddziatywanie obszaréw miasta i metropolii.
System musi by¢ bezpieczny (szczegdlnie dla niechronionych uzytkownikéw ruchu), dostepny,
ekonomiczny, energetycznie efektywny i ekologiczny oraz w najmniejszym dostepnym
technologicznie stopniu negatywnie oddziatywujgcy na srodowisko.

Zréwnowazony rozwéj Poznania oparty bedzie na nastepujgcych zasadach optymalizaciji
systemu transportowego miasta:

— wspieranie ruchu pieszego i rowerowego;

— efektywny publiczny transport zbiorowy;

— ograniczenie uzytkowania samochoddéw w granicach racjonalnie uwarunkowanych
wzgledami ekonomicznymi, funkcjonalnymi, bezpieczenstwa oraz interesu spotecznego
i jakosci srodowiska zamieszkania i wypoczynku.

Sformutowano kilkanascie celdéw szczegdtowych miedzy innymi:

— systematyczne poprawianie standardéw dostepnosci transportu publicznego dla
mieszkancow i przyjezdnych przy zachowaniu jego efektywnos$ci oraz zapewnieniu
maksymalnego poczucia bezpieczenhstwa;

— odczuwalne zmniejszenie negatywnych wptywow transportu na mieszkancow i
Srodowisko naturalne;
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— prowadzenie gospodarki przestrzennej i procesow rewaloryzacji zgodnie z zasadami
optymalizacji systemu transportowego, bezpieczenstwa oraz poprawy dostepu do
transportu publicznego;

— zapewnienie partycypacji mieszkancéw w procesie rozwoju systemu skutkujgce zmiang
zachowan na rzecz korzystania z transportu publicznego;

— dazenie do usprawnienia powigzan transportowych na poziomie mikro i
makroprzestrzennym do transeuropejskiej sieci TEN-T, powigzan obwodowych
pomiedzy réznymi rejonami miasta, z pominieciem przeszkod infrastrukturalno-
terenowych (np. kolej, cieki wodne), oraz wyprowadzenia ruchu ciezarowego poza
obszar Il/lll ramy komunikacyjnej;

— zapewnienie bezwzglednego priorytetu pieszym w obszarze centralnym i w strefach
ruchu pieszego;

— popularyzacja ruchu rowerowego jako srodka transportu konkurencyjnego dla bardziej
energochtonnych srodkow transportu;

— organizowanie spojnego, zrownowazonego transportu przy udziale zainteresowanych
samorzgddéw réznych szczebli;

— aktywne zarzgdzanie formami wspétdzielenia pojazdéw oraz dgzenie do rozwoju sektora
niskoemisyjnych pojazdéw wspodtdzielonych na zgdanie w strukturach transportu
publicznego;

— wprowadzenie i rozwijanie ustugi mobilnosci fgczacej wszystkie formy transportu;

— dazenie do zintegrowania sieci kolejowej z miejskim transportem publicznym;

— poprawa obstugi transportowej portu lotniczego;

— wspieranie udziatu pojazdoéw zasilanych ze zrédet alternatywnych z wykorzystaniem
energii ze zrédet odnawialnych;

— optymalizowanie organizacji ruchu zmierzajgce do zmniejszenia zattoczenia
samochodowego;

— organizacja systemu parkowania i odzyskanie przestrzeni miejskiej;

— zaplanowanie i wdrozenie efektywnego systemu dystrybucji towaréw na terenie miasta;

— zapewnienie kompleksowego systemu obstugi turystycznej w miescie;

— wprowadzanie rozwigzan ekonomiczno-organizacyjnych (w tym finansowych)
podnoszacych konkurencyjnos¢ transportu publicznego wobec indywidualnego
uzytkowania samochodu;

— wprowadzanie nowoczesnych technologii w celu rozwigzywania probleméw transportu
metropolitalnego poprzez organizacje, instytucjonalizacje i ze wsparciem potencjatu
intelektualnego Poznania;

— zapewnienie wysokiego i efektywnego poziomu zarzgdzania mobilnoscig zarébwno w
miescie, jak i w organizacji;

— sukcesywna poprawa jakosci wdrazanych projektéw infrastrukturalnych i
organizacyjnych.

Opracowano kierunki dziatan na rzecz zréownowazonej mobilnoéci i bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz uwarunkowania srodowiskowe oraz przestrzenne i w zakresie tej rewitalizacji
realizacji tej polityki. Przyjeto czternascie obszaréw aktywnosci:

1) edukaciji i konsultacji spotecznych,
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2) rozwoju sieci drogowej,
3) rozwoju komunikacji zbiorowej,
4) rozwoju stref dla ruchu pieszego,
5) rozwoju drdg rowerowych,
6) transportu wspétdzielonego,
7) transportu kolejowego,
8) transportu lotniczego,
9) transportu o alternatywnych zrodtach energii,
10) zarzgdzania ruchem,
11) zarzadzania parkowaniem,
12) zarzadzania dystrybucjg tadunkow,
13) obstugi transportowej sektora logistyki,
14) zarzadzania instrumentami ekonomicznymi.

Przedstawiono zasady zarzgdzania mobilno$cig, monitorowania i oceny realizaciji tej polityki.
2.3.4.17 Warszawa

Warszawa w roku 1995, jako jedno z pierwszych miast w Polsce, uchwalita Polityke
Transportowg programowy dokument, ktory zapoczatkowat zrownowazony rozwéj systemu
transportowego miasta. Przyjeto w nim, transportu stuzyé powinien stymulowaniu rozwoju
gospodarczego i fadu przestrzennego miasta, poprawie jego prestizu w rozwoju i jakosci zycia
w poszczegolnych oraz zmniejszeniu réznic w poszczegolnych obszarach aglomeraciji, przy
spetnieniu wymogow ograniczenia ujemnego wptywu dla srodowiska.

W polityce transportowej dla m.st. Warszawy przyjeto strategie zrownowazonego rozwoju.
Celem tej strategii jest zapewnienie takiego podziatu zadan miedzy transportem publicznym
i indywidualnym, aby w zadnym obszarze miasta poziom ruchu samochodowego nie
przekroczyt granicy ekologicznej pojemnosci systemu. Podstawowym elementem tej strategii
jest zapewnienie priorytetu transportu zbiorowego, zwlaszcza w strefie centralnej i wybranych
korytarzach.

Generalnym celem polityki transportowej w Warszawie jest realizacja strategii
zrownowazonego rozwoju miasta poprzez stworzenie warunkow dla sprawnego
i bezpiecznego przemieszczania oséb i towardw, przy zapewnieniu priorytetu dla komunikacji
zbiorowe;j.

Rozw¢j transportu stuzy¢ powinien stymulowaniu rozwoju gospodarczego itadu
przestrzennego miasta, poprawie jego prestizu oraz zmniejszeniu zréznicowan w rozwoju
i jakosci zycia w poszczegdlnych obszarach aglomeracji, przy spetnieniu (w istniejgcych
i spodziewanych warunkach ekonomicznych) wymogdw ograniczenia ucigzliwosci transportu
dla srodowiska.

Nalezy dgzy¢ do zastosowania nastepujgcych srodkéw realizacji:

1. Stymulowanie koncentracji miejsc pracy iustug w centrum iobszarach dobrze
obstuzonych transportem zbiorowym, wtym zwlaszcza w bezposredniej bliskosci
przystankow transportu szynowego (kolej, metro, tramwaj); postulat ten dotyczy réwniez
budownictwa mieszkaniowego o duzej gestosci.
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2. Stymulowanie przemieszania funkcji (mieszkaniowych, pracy, ustug, rekreacji) w celu
ograniczenia potrzeby podrézowania na wieksze odlegtosci i stworzenia mozliwosci
osiggniecia celu podrézy pieszo lub rowerem.

3. Uwzglednienie w projektowaniu urbanistycznym potrzeb ruchu pieszego i rowerowego,
w tym zapewnienie dogodnych ibezpiecznych dojs¢ do przystankéw transportu
zbiorowego.

4. Wspomaganie polityki parkingowej przez wprowadzenie iegzekwowanie (przy
wydawaniu pozwolen na budowe) normatywu parkingowego, ustalajgcego minimalng (w
strefach 1l illl) i dopuszczalng (w strefie |) liczbe miejsc parkingowych, ktérg musi
zapewnic¢ na swoim terenie inwestor.

5. Rezerwowanie, w planach zagospodarowania przestrzennego, terenéw na parkingi
w systemie Park and Ride (w bezposrednim sgsiedztwie peryferyjnych przystankéw
transportu zbiorowego) oraz rezerwowanie terendw pod petle transportu zbiorowego.

6. Poszukiwanie optymalnej formy rozwigzania problemu koordynacji i planowania rozwoju
gospodarczego i przestrzennego oraz systemu transportu zespotu metropolitalnego
(wojewddztwa).

7. Wprowadzenie mechanizméw konkurencji w dziedzinie transportu zbiorowego.

Przyjeto takze osiem celdw szczegodtowych

A. Zapewnienie sprawnosci funkcjonowania transportu przy rosngcym poziomie
motoryzaciji.

B. Poprawa jakosci transportu zbiorowego.

C. Poprawa systemu transportu tadunkéw.

D. Poprawa warunkéw parkowania w centrum Warszawy i wybranych obszarach gmin
warszawskich o bardzo duzej gestosci zabudowy.

E. Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne i warunki zycia
mieszkancow.

F. Poprawa bezpieczenstwa ruchu

G. Poprawa sytuacji finansowej i ekonomicznej efektywnosci transportu.

H. Usprawnienie zarzgdzania transportem

Opracowany zasady i przedstawiono narzedzia stuzgce do osiggniecia przyjetych celow.

W 2016 roku opracowano Warszawskag Polityka Mobilnosci (WPM), ktéra stanowi uzupetnienie
obowigzujgcej Strategii Transportowej, zwtaszcza w odniesieniu do modernizacji i rozwoju
infrastruktury i stanowi uzupetnienie i rozwiniecie w czesci dotyczgcej dziatan zwigzanych z
zarzgdzaniem popytem na transport. Jej celem jest wzmocnienie skutecznos$ci dziatan na
rzecz zrbwnowazonego rozwoju, z okresleniem nowej roli samochodu w miescie. Realizacja
WPM ma wptywa¢ na wielko$¢ i sposob zaspokajani i mieszkancéw Warszawy do
postepowania w zgodzie ze zrownowazonym rozwojem kolejnosci ma zacheca¢ do
rezygnowania z korzystania z samochodéw, zwtaszcza w srédmiejskiej gdzie podréze mozna
tatwo dobrze rozwinigtego transportu zbiorowego.

WPM podtrzymuje generalny cel polityki transportowej Warszawy, jakim jest stworzenie
warunkow do sprawnego i bezpiecznego przemieszczania osob i towardw przy ograniczeniu
szkodliwego wptywu na srodowisko naturalne i warunki zycia. Dodatkowo porzgdkuje i odnosi
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sie do: planowania przestrzennego i planowania transportu, zarzgdzania systemem
transportowym oraz procesu podejmowania decyzji (indywidualnych i grupowych) o
odbywaniu podrézy.

WPM ma stanowi¢ krok w kierunku ekonomicznego i spotecznego, kwestii bedgcych obecnie
motorem rozwoju globalnych metropolii. Poprawa ustug lokalnych, jakosci przestrzeni
publicznych, w warunkow dla dziatalnosci gospodarczej ma za zadanie przycigganie silnego
kapitatu ludzkiego oraz silnych instytucji. Ten kierunek przyjety rowniez wiadze Warszawy w
Spotecznej Strategii Warszawy.

Warszawska Polityka Mobilnosci odwotuje sie do idei miasta zwartego, wielofunkcyjng
zabudowe, bogatego w przestrzenie publiczne o w przyjaznego mieszkancom i uzytkownikom
wygodnie przemieszczac sie pieszo, rowerem i transportem zbiorowym, bez wykorzystywania
samochodow. Miasta racjonalnie gospodarujgcego zasobami.

Wsrod celdéw szczegotowych WPM nalezy wymienic:

1) Zahamowanie wzrostu, a nastepnie stopniowe zmniejszanie motoryzacji indywidualne;j.

2) Skracanie $rednich dtugosci podrézy (zmniejszanie odlegtosci pomiedzy zrédtami i
celami ruchu).

3) Ograniczenie niepotrzebnych podrézy (nieprzynoszacych indywidualnych i spotecznych
korzy$ci).

4) Zmiane kierunkdédw podrézowania samochodami (np. do najblizszych weziéw
przesiadkowych, z pominieciem centrum miasta).

5) Utrzymanie wiodacej roli transportu zbiorowego w obstudze podrdzy niepieszych.

6) Zwiegkszenie roli ruch (w tzw. podziale modalnym),

7) Zwiekszenie roli ruchu rowerowego w obstudze podrézy niepieszych, zwtaszcza w
sezonie wiosenno-letnim.

8) Zwiekszenie dostepnosci systemu transportowego dla oséb mobilnosci.

9) Rozwdj przestrzeni publicznych, przyjaznych mieszkancom, fatwo dostepnych pieszo,
rowerem i transportem zbiorowym.

10) Dostosowanie charakteru ulic do petnionych funkcji (z uwzglednieniem ograniczania ich
przepustowosci).

11) Bardziej elastyczne wykorzystywanie systemu transportowego i jego elementéw
(parkingow, ulic, tras drogowych, transportu zbiorowego).

12) Inne i bardziej efektywne wykorzystanie samochodéw osobowych (m.in. poprzez
zwiekszenie napetnien, zmiane parku samochodowego na rzecz pojazdow matych i
bardziej przyjaznych srodowisku).

13) Ztagodzenie ucigzliwosci zwigzanych z ruchem samochodowym i parkowaniem (takze
pojazdéw w transporcie towarowym) zwlaszcza w chronionych obszarach miasta (w
zwigzku z blokowaniem ulic bezpieczenstwu ruchu drogowego).

14) Ograniczenie negatywnego oddziatywania na srodowisko naturalne i mieszkancow
(ograniczenie emisji zanieczyszczen, hatasu i wibracji).

15) Ograniczenie kosztow funkcjonowania systemu transportowego.

Cele te sa realizowane poprzez zbioér wielu dziatah zebranych w nastepujace kierunki:

A. Zagospodarowanie przestrzenne,

Gdansk, listopad 2022 r.



ZAtOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ | PARKINGOWEJ DLA TRZONU
CENTRALNEGO PASMA USLUGOWEGO W GDANSKU

POLITECHNIKA GDANSKA
B. Wptywanie na popyt
C. Ruch pieszy,
D. Transport zbiorowy
E. Rolaroweru
F. Rola samochodu
G. Parkowanie
H. Transport tadunkéw
I. Oddziatywanie finansowe
J. Edukacja
K. Promocja.

2.3.4.18 Gdansk

Strategia Rozwoju Miasta. We wrzesniu 2022 roku Rada Miasta Gdanska strategie rozwoju
miasta ,Gdansk 2030 Plus. Strategia Rozwoju Miasta” [21]. Wyzwaniami zwigzanymi z
potrzebami transportowymi byty potrzeby zmian zgtaszane przez mieszkancow oraz wyzwania
sformutowane przez autoréw strategii.

W ankiecie przeprowadzonej wsrdd kilku tysiecy mieszkahcow Gdanska za priorytetowe
obszary rozwoju i najistotniejsze wyzwania uznano: zielen w miescie (ktérg wskazato 62,8%
uczestnikow ankiety), transport publiczny (53,8%), rewitalizacje dzielnic (49,6%), ochrone
Srodowiska (49,3%), infrastrukture drogowg (49,2%) oraz przygotowanie do skutkéw zmian
klimatu (45,9%) oraz ruch pieszy i rowerowy (38,9 %).

W dziale mobilno$¢ stwierdzono, ze rozwoj efektywnych systemow przemieszczania sie po
miescie oraz mozliwosci komunikacyjnych do i z miasta stanowi o konkurencyjno$ci Gdanska.
Dostepnos$¢ zewnetrzna w skali kraju, Europy i $wiata zapewniana jest przez dynamicznie
rozwijajgce sie porty — morski i lotniczy — a takze autostrade, trasy szybkiego ruchu i koleje.
Niezwykle wazna jest takze dostepnos$c¢ regionalna — potgczenie z metropolitalnym zapleczem
Gdanska — umozliwiajgca dojazdy do pracy i szkét oraz w celach rekreaciji.

Kluczowym wyzwaniem w zakresie mobilnosci jest utatwianie przemieszczania sie po miescie,
zwtaszcza tworzenie atrakcyjnych alternatyw dla indywidualnego transportu samochodowego.
Potrzeba dalszej poprawy warunkéw ruchu pieszego i rowerowego, ktéra wzmocnitaby
korzystne tendencje w zakresie aktywnej mobilnosci. Oprocz rozwoju infrastruktury duze
znaczenie w tym zakresie ma tworzenie wielofunkcyjnych przestrzeni publicznych,
zapewniajgcych podstawowe ustugi blisko miejsca zamieszkania (zgodnie z ideg miasta
krétkich odlegtosci). Do najwazniejszych kierunkédw zmian nalezy poprawa dostepnos$ci i
konkurencyjnosci transportu publicznego, zwtaszcza w potudniowych dzielnicach.

Wizja strateqii. Gdansk to miasto pozytywnych zmian —zawsze na plusie i o krok przed innymi.
Chcemy, by Gdansk byt nowoczesnym miastem stanowigcym centrum obszaru
metropolitalnego — miastem inspirujgcym innych do dziatan, atrakcyjnym, bezpiecznym,
rozwijajgcym sie harmonijnie, oferujgcym wysokg jako$¢ zycia, otwartym na réznorodnosg¢,
zapewniajgcym dobrg prace i dajgcym szanse wszystkim swoim mieszkancom. Chcemy, by
Gdansk byt miastem perspektyw dla ludzi, ktérym oferowane sg tu najlepsze warunki do
ksztatcenia oraz rozwoju osobistego i zawodowego. Chcemy, by gdanszczanie byli ludzmi
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aktywnymi, integrujgcymi sie i biorgcymi odpowiedzialnos¢ za dobro wspdlne, realizujgcymi
swoje aspiracje i Smiato patrzacymi w przysztosé [21].

Cele strategiczne. Dziatania rozwojowe w Gdansku planowane na najblizsze lata wynikajg
przede wszystkim z uwarunkowan i trendow rozwojowych, ale takze z ambicji i oczekiwan
mieszkancow. Wskazujg najwazniejsze cele zycia spotecznego i gospodarczego Gdanska, w
Scistym powigzaniu z rozwojem przestrzeni w miescie i ochrong srodowiska przyrodniczego.
Gdansk w 2030 r. ma szanse sta¢ sie nowoczesnym i sprzyjajgcym mobilnosci miastem
metropolitalnym. Rozwijajgce sie porty — morski i lotniczy — oraz systemy transportowe
(drogowy i kolejowy) sg elementami tworzgcymi obecny i przyszty pozytywny obraz metropolii.
Stanowig rowniez znakomite przestanki do rozwoju ustug i innych form budowania zaplecza
wspotczesnej gospodarki. Wtasnie nadmorskie potozenie, gospodarka i systemy transportowe
to dzi$ najwieksze atuty miasta budujgce jego wysokg pozycje konkurencyjna. Gdansk jako
przestrzen przeptywow i inspiracji stanowi szanse, a takze wyzwanie dla zarzadzajgcych i
mieszkancow. Aby moc w peini wykorzysta¢ potencjat rozwojowy Gdanska, konieczne sg
dbatos¢ o srodowisko, ustawiczna wspotpraca i mobilnos¢, ksztatcenie oraz otwartosc,
wpisujgce sie w nastepujgce cele strategiczne: wspolne miasto, zielone miasto, dostepne
miasto i innowacyjne miasto.

Cel 3. Dostepne Miasto dotyczy transportu i mobilnosci. To stworzenie zrownowazonego,
bezpiecznego i sprawiedliwego systemu mobilnosci i komunikacji. Chcemy tworzy¢ dostepne
dla wszystkich, w tym dla oséb i grup ze szczegdlnymi potrzebami, miasto przyjaznych
przestrzeni, krétkich odlegtosci, z dogodnym dostepem do szerokiej oferty ustug.

Kierunki dziatan:

3.1. Poprawa warunkow codziennej mobilnosci przez priorytetyzacje i rozwoj zréwnowazonych
i zintegrowanych systemow komunikacji pieszej, rowerowej oraz publicznej.

3.2. Poprawa bezpieczenstwa, zwtaszcza komunikacyjnego.
3.3. Likwidacja barier w przestrzeni miasta.

3.4. Poprawa jako$ci sieci drogowej oraz uzupetnianie brakujgcych elementéw sieci,
zwtaszcza na obszarach rozwijajgcych sie.

3.5. Wdrazanie koncepcji rozwoju do wewnatrz oraz kompaktowego miasta krétkich
odlegtosci.

3.6. Tworzenie estetycznych, wielofunkcyjnych i dostepnych przestrzeni publicznych
przyjaznych mieszkarncom, miejsc spotkan i wypoczynku oraz rewitalizacja.

Rownowazenie struktur przestrzennych oraz ksztattowanie zrownowazonej mobilnosci:

— poprawa jakosci i atrakcyjnosci istniejgcych oraz tworzenie nowych przestrzeni
publicznych, w tym lokalnych, przyjaznych uzytkownikom, dostepnych réwniez dla os6b
ze szczegblnymi potrzebami;

— rozwoj infrastruktury wzmacniajgcej priorytet ruchu pieszego i mobilnosci aktywnej;

— rozwdj nowoczesnej infrastruktury w postaci np. ekostrad w celu zachecania
mieszkancow do przemieszczania sie po miescie rowerami lub innymi ekologicznymi
urzgdzeniami transportu osobistego;
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— rozbudowa systemu transportu zbiorowego m.in. 0 nowoczesny i ekologiczny transport
szynowy, przede wszystkim obejmujacy tereny rozwojowe miasta zmagajgce sie
obecnie z deficytami w tym zakresie, a takze realizacja buspaséw, umozliwiajgcych
sprawng i niezawodng komunikacje autobusowa;

— rozbudowa istniejgcego uktadu drogowego o brakujgce potagczenia, w szczegoélnosci w
rozwojowych dzielnicach miasta, gdzie ukfad drogowo-uliczny wraz z transportem
zbiorowym nie jest w petni rozwiniety.

Schemat proponowanej w zatgczniku do strategii sieci transportowej przedstawiono na rys.
2.58.
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Rys. 2.58 Schemat strategiczne;j sieci transportowej Gdanska [21]

W 2018 roku w ramach projektu City Mobil Net opracowano Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2030. Do zasadniczych wyzwan transportowych Gdanska
nalezy dalsza poprawa warunkow (komfortu i bezpieczenstwa) ruchu pieszego i rowerowe o
oraz ulepszanie systemu komunikacji zbiorowej zintegrowanej z aktywnymi formami
mobilnosci. Autorzy stwierdzili, Ze dalszy rozwdj sieci drogowej miasta powinien przebiega¢ w
taki sposdb, by ruch kotowy nie stwarzat efektu barierowego dla lokalnej mobilnosci.
Usprawnienie dostepnosci wewnetrznej i zewnetrznej miasta nie moze by¢ realizowane w
konflikcie z potrzebami bezpiecznego i komfortowego przemieszczania sie mieszkancow
Gdanska [48].

Przyjeto obszary i cele strategiczne - istotne w kontekscie Planu Zrownowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Gdanska.
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Gospodarka i transport:

e wzmacnianie przeptywu towarow, ustug i wiedzy przechodzgcych przez Gdansk,

e rozwdj nowoczesnych, zrdwnowazonych systeméw komunikacji pieszej, rowerowej oraz
powigzanej z nimi komunikacji publicznej dla poprawy warunkéw codziennej mobilnosci,

e budowa i modernizacja infrastruktury komunikacyjnej oraz poprawa warunkéw
dostepnosci transportowej Gdanska,

e zapewnienie poprawy efektywnosci energetycznej, bezpieczenstwa energetycznego
oraz zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych miasta i metropolii.

Przestrzen publiczna:

e podnoszenie jakosci funkcjonalnych, estetycznych i przyrodniczych przestrzeni dla
poprawy warunkéw zycia mieszkancéw Gdanska,

e kreowanie otwartych, zintegrowanych, bezpiecznych i dostepnych dla mieszkancéw
przestrzeni miejskich, zapewniajgcych wielofunkcyjne formy ich wykorzystania z
uwzglednieniem ochrony przed zdarzeniami nadzwyczajnymi i dostosowania do skutkow
zmiany klimatu.

Zdrowie:

o ksztaltowanie prozdrowotnych nawykow i postaw mieszkancéw,

o zwiekszenie ich aktywno$ci fizycznej oraz propagowanie zdrowego stylu zycia,
skutkujgce poprawg stanu zdrowia mieszkancéw, w tym ograniczeniem skali
zachorowan na choroby cywilizacyjne.

Rozwdj miasta ukierunkowany na urzeczywistnienie wizji zapisanej w Strategii bedzie
przebiegat zgodnie z priorytetami strategicznego rozwoju, ktére znajdujg rozwinigcie w
Programach Operacyjnych Gdansk2023.

Podstawy, kierunki i zasady rozwoju skupiajg sie na kilku najwazniejszych dla Gdanska
wartosciach: wspotpracy, otwartosci, mobilno$ci i ksztatceniu. Najwazniejszy jest jednak
podmiot rozwoju, a wiec mieszkancy miasta, dlatego to na wskazanych przez mieszkancéw
potrzebach koncentrujg sie dziatania Programéw Operacyjnych.

Cele operacyjne istotne w kontekscie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska
to:

I. Edukacja

Cel 1.5. Rozwijanie zasobdw infrastruktury edukacyjnej, wychowania i opieki.

Il. Zdrowie Publiczne i Sport

Cel 11.1. Zwigkszenie wiedzy dotyczgcej wptywu stylu zycia i warunkéw srodowiskowych na
zdrowie.

Cel 11.2. Zwigkszenie udziatu mieszkancow miasta w kulturze fizyczne;j.

[ll. Integracja Spoteczna i Aktywnos$¢ Obywatelska

[11.2. Zwiekszenie roli mieszkancow, organizacji, instytucji i innych podmiotéw w kreowaniu
polityk miejskich.

VI. Atrakcyjnos¢ Inwestycyjna
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2.4 Polityka parkingowa w wybranych miastach

2.4.1 Charakterystyka probleméw parkingowych miast

Od lat 60. XX wieku w catej Europie, gtéwnie w centrach miast, nastepowato stopniowe
odchodzenie od nieuregulowanych lub minimalnie regulowanych parkingéw samochodowych
na rzecz bardziej restrykcyjnych zasad, ktére lepiej rownowazg konkurencyjne
zapotrzebowanie na przestrzeh miejska.

Po drugiej wojnie swiatowej liczba posiadaczy i uzytkownikéw pojazdéw silnikowych zaczeta
rosng¢ w europejskich miastach i wokot nich, poniewaz nowe dzielnice zostaty zaprojektowane
tak, aby umozliwic fatwiejsze podrézowanie samochodem. Wyjatkiem byta Europa Wschodnia,
gdzie liczba samochoddéw zaczeta rosng¢ dopiero po wprowadzeniu gospodarki rynkowej w
latach 90. Nowe inwestycje miejskie, ktére powstaty poza centrum miasta, czesto nasladowaty
trendy budowlane, ktére w tamtym czasie dominowaly takze w Stanach Zjednoczonych,
Kanadzie i Australii — iw wiekszosci przypadkdw nadal tak jest. Mieszkancy gesto zaludnionych
centrow miast zaczeli parkowac blisko swoich domoéw, czesto blokujgc ciggi pieszych i jezdnie
przeznaczone dla ruchu kotowego. Chodniki zostaly zjedzone, aby zaspokoi¢ szalenstwo
popytu na samochody i miejsca parkingowe, podczas gdy drogi zostaty poszerzone, dajgc
wiecej przestrzeni publicznej do uzytku przez prywatne pojazdy.

W ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat coraz wiecej europejskich miast przewodzito swiatu w
zmianie kierunku polityki parkingowej. Obywatele europejscy zmeczyli sie zajmowaniem
przestrzeni publicznych i chodnikéw przez parkingi naziemne. Kazde miejsce parkingowe
zajmuje od 15 m? do 30 m?, a przecietny kierowca kazdego dnia korzysta z dwoch do pieciu
réznych miejsc parkingowych. W gesto zaludnionych miastach europejskich coraz wieksza
liczba obywateli zaczeta sie zastanawiaé, czy przeznaczanie ograniczonej przestrzeni
publicznej na parkingi jest madrg politykg spoteczng i czy zachecanie nowych budynkéw do
budowy miejsc parkingowych jest dobrym pomystem. Bez wzgledu na to, ile nowych parkingéw
i drég zbudowano, zatory tylko sie pogtebiaty, a wiele zatorow bylo powodowanych przez
kierowcow krgzacych po okolicy w poszukiwaniu tanszego miejsca parkingowego.

W wielu miastach polityka parkingowa zostata przeorientowana i odzyskane przestrzenie
przeznaczono na cele spofeczne. Niektore niedawne reformy parkingowe wynikajg z
koniecznosci przestrzegania unijnych celéw dotyczacych jakosci powietrza lub krajowych
celéw w zakresie emisji gazéw cieplarnianych. Inne nowe polityki parkingowe sg czescig
szerszych celéow w zakresie mobilnosci, zachecajgcych do ograniczenia korzystania z
prywatnych pojazdoéw silnikowych. Podczas gdy Londyn, Sztokholm i kilka innych europejskich
miast zdotato wprowadzi¢ optaty za zatory uliczne, aby ograniczy¢ korzystanie z pojazdéw
silnikowych, wiecej zwraca sie w strone parkowania.

Kazda podréz samochodem zaczyna sie i konczy na miejscu parkingowym, wiec regulacja
parkowania jest jednym z najlepszych sposobdw regulowania korzystania z samochodu.
Pojazdy jadace w celu poszukiwania miejsca do parkowania czesto stanowig znaczng czes¢
catkowitego ruchu. Inne powody zmiany polityki parkingowej wynikaty z checi rewitalizacji
centréw miast i zmiany przeznaczenia ograniczonej przestrzeni drogowej na sciezki rowerowe
lub parkingi rowerowe.
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Na ilos¢ dostepnych miejsc parkingowych w miescie duzy wptyw ma polityka publiczna.
Parkowanie na ulicy jest regulowane politykg miejskg lub dzielnicowa, a parkowanie poza ulicg
jest generalnie kontrolowane przez przepisy dotyczgce zagospodarowania przestrzennego i
budowlane. Sg to ostatecznie kwestie polityczne: ile miejsc parkingowych buduje sie w nowych
budynkach i ile przestrzeni publicznej nalezy przeznaczy¢ na parkowanie pojazdow
silnikowych, a nie na inne cele.

Skutki tej nowej polityki parkingowej sg imponujace: zrewitalizowane i kwitngce centra miast;
znaczne redukcje podrozy prywatnymi samochodami; zmniejszenie zanieczyszczenia
powietrza; i ogdlnie lepszg jakos¢ zycia.

Rys. 2.59 Przyktad eliminacji parkujgcych pojazdéw z ulic w obszarze centralnym Zurichu [44]

Nie nalezy przecenia¢ postepdéw w Europie w zakresie reformy parkingowej. Wiekszo$¢ miast
nadal naktada na deweloperéw minimalne wymagania dotyczace parkowania, a niewiele miast
narzucito maksymalne wymagania dotyczgce parkowania. Podczas gdy coraz wigecej miast
wprowadza opfaty zaréwno za parkowanie na ulicy, jak i poza nig, zazwyczaj pobierajg one
zbyt niskie stawki. Ponizej oméwiono najbardziej innowacyjne europejskie praktyki parkowania
jako praktyczne $rodki, ktore mogg by¢ stosowane przez dowolne witadze miejskie w
zaleznosci od ich krotko- i dlugoterminowych celéw [37].

Metody zarzadzania parkowaniem

Strategie zarzgdzania parkowaniem dzielg sie na cztery kategorie: mechanizmy ekonomiczne,
srodki regulacyjne, elementy geometryczne (fizyczne) i dziatania organizacyjne (oraz
zaawansowane technologie). Mozna je stosowa¢ w réznych kombinacjach, aby osiggng¢
rézne efekty, wiec najlepsze praktyki ostatecznie zalezg od celéw miasta wdrazajgcego
polityke. W tab. 2.3 zestawiono zbiér dziatan dotyczgcych zarzgadzania parkowaniem w
wybranych miastach Europy.
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Tab. 2.3
Zestawienie dziatan dotyczgcych zarzgdzania parkowaniem w wybranych miastach Europy
[37]

Narzedzia polityki parkingowej Miasto

stosowane w niektorych miastach Amsterdam [Antwerpia| Barcelona |Kopenhaga| Londyn | Monachium | Paryz |Sztokholm|Sztrasbourg| Zuruch
Mechanizmy ustalania cen
Optaty przy krawezniku X
Progresywna struktura opfat
Harmonizacja cen poza ulic
Pozwolenia na zamieszkanie X
Optaty w miejscu pracy
Ogrodzenie pierscieniowe X X
$rodki regulacyjne
Ograniczenia (strefy zakazu)
parkowania

Wskazniki minimalne X X X X X X X X X X
Wskazniki maksymalne X X
Redukcje wskaznikow parkowania w
korytarzu transportu zbiorowegoin
Zakazy dostepu X
Cele redukcji emisji X X X X
Partnerstwo Publiczno-Prywatne X X X X X X
Rozwigzania geometryczne
Stupki X X
Oznakowanie poziome X X X
Zmiana przeznaczenia przestrzeni
publicznej

X (X | X | X<

Zarzadzanie parkowaniem
Elektroniczne systemy naprowadzania
na parking

Inteligentne liczniki X
Opfaty telefonem X X X X X X X X X X
Skanowanie pojazddw parkujacych X

2.4.2.1 Mechanizmy ekonomiczne

Mechanizmy ekonomiczne zwigzane sg z pobieraniem opfat, a w szczegdlnosci: opfaty za
parkowanie na ulicy, ceny za parkowanie, krétkoterminowe parkowanie bezptatne, optaty
progresywne za czas parkowania, pozwolenia na parkowanie w obszarach mieszkaniowych,
opfaty za parkowanie w miejscach pracy.

1. Optaty za parkowanie na ulicach majg na celu optymalizacje wykorzystania przestrzeni
przy kraweznikach, wplywajgc na obroty i minimalizujgc liczbe pojazdow
spowalniajagcych ruch w poszukiwaniu miejsca do parkowania. Ceny sg kalibrowane na
podstawie wrazliwosci popytu (tj. pustostanow i docelowych obtozenia). Kierowcy beda
parkowaé jak najblizej miejsca docelowego, nawet jesli oznacza to zablokowanie
poruszajgcego sie pasa ruchu i ciggéw pieszych. Rynkowe mechanizmy ustalania cen
za wyniki mogg wptywac¢ na zmiane zachowan tych, ktorzy zdecydujg sie prowadzic.
Harmonizacja cen poza ulicg i na ulicy jest niezbedna, aby zacheci¢ kierowcéw do
korzystania z ustug poza ulicg. Garaze miejskie w Strasburgu nieznacznie obnizajg
koszty parkowania na ulicy, aby zacheci¢ kierowcéw do parkowania poza zasiegiem
wzroku. Wprowadzenie optat parkingowych w Wiedniu spowodowato spadek o dwie
trzecie przejechanych wozokilometrow (z dziesieciu do trzech milionéw) w wyniku
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poszukiwan wolnego miejsca. Wzrost cen miejsc parkingowych w pozamiejskich
obiektach miejskich doprowadzit do 30% spadku obtozenia. W tym samym czasie
wzrosta liczba dojazdéw do pracy transportem publicznym i rowerem, przy czym 25%
uzytkownikobw samochoddw zmienia srodek transportu. W badaniu przeprowadzonym w
Wielkiej Brytanii poréwnano wptyw ograniczeh parkowania i ulepszonego transportu
publicznego na korzystanie z samochodu. Podwojenie optat parkingowych zmniejszyto
korzystanie z samochodéw o 20%, podczas gdy przewidywano, ze wzrost czestotliwosci
transportu publicznego zmniejszy wykorzystanie samochoddéw tylko o 1 lub 2%.
Zmniejszenie podazy miejsc parkingowych o potowe doprowadzito do 30% spadku
wykorzystania samochodéw.

2. Cena za parkowanie powigzana z liczbg dostepnych miejsc wptywa na zachowanie
podroznych w obszarach o duzym zapotrzebowaniu na miejsca parkingowe. Wymagania
te rdznig sie w zaleznosci od tego, czy obszar ma koncentracja zastosowah
komercyjnych, mieszkaniowych, przemystowych lub innych. Strefa kontrolowanego
parkowania (CPZ) to wyznaczona cze$¢ miasta, ktéra moze by¢ tak mata jak blok lub
tak duza, jak cata dzielnica. CPZ pozwalajg kazdej radzie w Londynie okresli¢, jakie
optaty i przepisy sg odpowiednie do lokalnego kontekstu, na przyktad ustalanie kosztéw
w popularnej dzielnicy handlowej, aby uniemozliwi¢ parkowanie osobom dojezdzajgcym
do pracy przez caly dzien, faworyzujac gosci krotkoterminowych i firmy. Zurych i
Monachium stosujg podobne podejscie, ustalajgc ceny blok po bloku, ktdre réznig sie
kosztami w zaleznosci od lokalizaciji i pory dnia.

3. Kroétkoterminowy okres bezptatnego parkowania. W catej Europie istnieje kilka zasad,
ktére zezwalajg na krotkoterminowe, bezptatne parkowanie w strefach, ktére w
dtuzszych okresach wymagajg uiszczenia optaty. Z doswiadczen wynika, ze
krotkoterminowe sprawunki powinny by¢ dostepne i czas dopuszczalnego bezptatnego
parkowania powinien by¢ ograniczony, aby zachecac¢ do rotacji pojazdow na parkingu.

4. Optaty progresywne. Zurych, Antwerpia, Wieden i Madryt majg systemy optat na ulicy,
ktoére naliczajg wzrost kosztu parkowania w miare uptywu czasu.

5. Pozwolenia na parkowanie w obszarach zamieszkania. Przenoszenie sie niektorych
funkcji z centralnych dzielnic biznesowych (CBD) na obszary mieszkalne powoduje
potrzebe uzyskania pozwoleh na parkowanie na osiedlach. Jest to rowniez sposdb na
lepsze zarzgdzanie szczegdIinymi wymaganiami mieszkancéw, ktore réznig sie od gosci
krétkoterminowych i parkingow dla osob dojezdzajgcych do pracy. Mieszkancy
londynskich dzielnic Camden i Islington ptacg za pozwolenia na parkowanie na osiedlach
w oparciu 0 normy emisji CO2 ich pojazdow, ktére sg oceniane w momencie rejestracji
— najbardziej szkodliwe samochody ptacg wyzszg cene. Zezwolenia na parkowanie w
budynkach mieszkalnych w Monachium pomogly zmniejszy¢ udziat podrozy
samochodowych z 44% do 32%. Prawie 27% o0s6b dojezdzajgcych do pracy
samochodami przesiadio sie na inny srodek transportu. Tymczasem liczba pasazeréw
korzystajgcych z transportu publicznego wzrosta z 40% do 47%.

6. Optaty za parkowanie w miejscu pracy. Firmy mogg by¢ opodatkowane za powierzchnie
udostepniane w miejscach pracy. Badanie przeprowadzone w Paryzu wykazato, ze
biorgc pod uwage scenariusz, w ktorym nie istniatby parking w miejscu pracy, 20%
kierowcdéw zamiast tego przemieszczatoby sie pieszo lub jezdzito rowereme, 20%
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skorzystatoby z transportu publicznego, 15% wspdlnie korzystatoby z samochodu, a
40% szukatoby wolnych miejsc dalej, a 5 % by¢ sktonnym zaptaci¢ za miejsce. Szacuje
sie, ze 75% osbéb dojezdzajgcych do centrum miasta w miato zapewnione przez
pracodawce miejsce parkingowe.

Barcelona, Strasburg, Monachium i niektére dzielnice Londynu przeznaczajg dochody z
funduszy parkingowych na wspieranie zrownowazonego transportu. Wsparcie publiczne dla
opfat parkingowych mozna uzyskac, gdy nadwyzki srodkéw zostang wykorzystane na poprawe
warunkéw transportu publicznego, pieszych lub rowerowych. W londynskiej dzielnicy
Kensington i Chelsea 12% dochoddéw z parkowania jest przeznaczane na finansowanie
Freedom Pass — programu, ktéry zapewnia bezptatne bilety tranzytowe osobom starszym
(60+) i niepetnosprawnym. W Barcelonie 100% optat za parkowanie jest wykorzystywane na
wsparcie Bicing — miejskiego programu wypozyczania rowerow zorganizowanedgo jako
partnerstwo publiczno-prywatne [37].

2.4.2.2 Srodki regulacyjne

Srodki regulacyjne to narzedzia prawne, a w szczegdlnosci: ograniczenia (strefy ptatnego
parkowania), wskazniki maksymalne liczby miejsc parkingowych, wyznaczanie miejsc do
parkowania.

1. Ograniczenia (strefy z zakazem parkowania). Wiele miast w Europie wprowadzity
ograniczenia catkowitej podazy miejsc parkingowych w centrum miasta, reformujgc
odpowiednio przepisy budowlane i wprowadzajgc limit maksymalnej liczby miejsc
parkingowych. Limit dostaw w Hamburgu zostat ustanowiony w 1976 roku, zamykajgc
inwentarz na okoto 30 000 miejsc. Zurych wprowadzit limit w 1996 roku. Podczas gdy osoby
dojezdzajgce do pracy sg w wiekszosci zniechecane do wjezdzania do centralnej dzielnicy
biznesowej, nadal istnieje pewna elastycznos¢ w przypadku innych rodzajéw zastosowan,
takich jak samochody dostawcze. Za kazde utworzone poza ulicg pole w obrebie
ograniczonego obszaru, taka sama liczba pdl musi zosta¢ usunieta z puli na ulicy. Ten
rodzaj typu ,cap-and-trade” oparty na parkowaniu pozwala na utrzymanie statej podazy przy
zmianie przeznaczenia na ulicy. W Kopenhadze tego typu uktad zostat wykorzystany jako
polityczna dzwignia do usuniecia 1000 miejsc na ulicach w celu zmiany ich przeznaczenia
na $ciezki rowerowe i piesze w zamian za stworzenie 3000 miejsc poza ulicami
zbudowanych przez prywatnego dewelopera. Posiadanie samochodéw w miedcie,
zwtaszcza na obszarach bezposrednio poza granicami miasta, rosto w ostatniej dekadzie,
podobnie jak w catej Europie.

2. Wskazniki maksymalne liczby miejsc do parkowania. Nie ktére miasta w Europie uznaty
potrzebe ustanowienia maksymalnych wskaznikéw parkingowych, tworzac limity dla liczby
miejsc parkingowych uwzglednionych w nowych inwestycjach, chociaz nadal istnieje wiele
miast, ktore podajg wskazniki minimalne, ktore nie byty aktualizowane od dziesiecioleci.
Szwajcaria, Wielka Brytania i Wiochy okreslajg wartosci maksymalne jako wytyczne
krajowe. Pomimo mocnych sformutowan wymagania nie sg prawnie wigzgce. ldeg wymogu
minimum parkingowego jest to, ze nowe inwestycje bedg generowac¢ podroze samochodem
i popyt na miejsca parkingowe. Uwaza sie, ze wymog minimalnego Swiadczenia przenosi
ciezar tworzenia nowych parkingéw na prywatnych deweloperéw. Jednak prognozowanie
popytu na miejsca parkingowe nie opiera sie na zadnym dobrze przebadanym algorytmie.
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Wiekszos¢ zarzgdcow parkingdw nie jest w stanie wyjasni¢ pochodzenia ani uzasadnienia
wymogow parkingowych dla budynkéw, ktére zmuszajg deweloperéw do ponoszenia
kosztéw alternatywnych, ktérzy mogg preferowac wykorzystanie metrow kwadratowych do
innych celéw. W starszych historycznych dzielnicach, przepisy nie majg tak duzego wptywu,
poniewaz zmiany w budynkach sg ograniczone. W czesciach miasta, w ktérych istnieje
wiele nowych projektéw budowlanych, skutki tej polityki sg odczuwalne. Zurych pokazat, ze
mozliwe jest regulowanie popytu na miejsca parkingowe poprzez wprowadzenie wymogu
rozwoju promujgcego przyjazdy transportem publicznym, rowerem i pieszo, przy
jednoczesnym ograniczeniu dopuszczalnej liczby na miejsce mozna dojechac
samochodem. Wymagania dotyczgce parkowania mogg by¢ dodatkowo ograniczone w
zaleznosci od dostepnosci transportu publicznego, jak to miato miejsce w Antwerpii, Paryzu,
Amsterdamie i Zurychu. Holenderska polityka ,A, B, C” modyfikuje standardy parkingow
niemieszkaniowych w oparciu o odlegtos¢ do przystanku tranzytowego — projekty
znajdujgce sie najblizej tranzytu (w lokalizacjach A) sg zobowigzane do budowy parkingéw
z ograniczong liczbg miejsc, podczas gdy te, w ktérych nie ma dostepu do tranzytu (w
lokalizacjach C) zachecamy do budowy wigkszej liczby miejsc parkingowych. W Paryzu
budowanie parkingéw przy nowych inwestycjach jest zabronione w odlegtosci 500 metrow
od przystanku tranzytowego — prawie kazda czes¢ centrum miasta znajduje sie w tej
odlegtosci.

3. Wyznaczenie lokalizacji parkingu. Pojazdy moga by¢ ograniczone lub catkowicie zakazane
w dzielnicach z priorytetem dla pieszych, z wyjgtkiem dostaw towarow w okreslonych
porach dnia. Samochody zostaty ograniczone lub zakazane w wielu historycznych centrach
i popularnych korytarzach handlowych. Barcelona podzielona jest na strefy ruchu, ktore
wymuszajg ruch pojazdow wzdtuz obrzezy strefy, ktérej priorytety zostaty zmienione dla
pieszych i rowerzystow. Specjalne zezwolenia mogg by¢ przyznawane pojazdom do
parkowania w $rodku na krotkie okresy, ale poza tym parkowanie w srodku strefy jest
zabronione.

4. Analiza wartosci wskaznikow parkingowych WP w kolejnych latach w czterech miastach w
Polsce pozwolita okresli¢, ze wskaznik parkowania jest rézny w poszczegolnych obszarach
miasta [45]. Mozna go podzieli¢ na cztery grupy (rys. 2.60): 1. WP - 0,5-0,99; 2. WP - 1,0—
1,25; 3. WP - 1,26-1,59; 4. WP - 1,6-2,0.

5. W kazdym z analizowanych miast sytuacja przedstawiata sie inaczej. W Warszawie i
Poznaniu sredni wskaznik parkowania dla poszczegolnych obszaréw jest praktycznie taki
sam. Dla Warszawy poza dwoma dzielnicami waha sie od 1,0 do 1,25. Plany Poznania
majg najwyzszy wskaznik, co jest charakterystyczne dla zestawienia statystycznego i
przedstawia rys. 2.60 Poza centrum miasta wskaznik waha sie od 1,26 do 1,59. W
pozostatych miastach (Wroctaw, Krakow, £6dZ) spadek wskaznika widoczny jest w strefie
zabudowy kwartatu obejmujgcej centrum miasta i wzrost na pozostatych dalszych
osiedlach. We Wroctawiu najwyzszy wskaznik przyjeto dla osiedli peryferyjnych, gdzie
nalezy rozwing¢ dostep do sprawnej komunikacji miejskiej. Ciekawym przyktadem jest
takze Lodz, ktora jest jedyne miasto, ktdére dopuszcza minimalng stawke za parkowanie o
wysokiej wartosci 1,6—2,0.

6. Lincoln Housing Area to nowa dzielnica mieszkaniowa w rozwijajgcym sie miescie
Darmstadt na potudniu od Frankfurtu nad Menem. Planowanie przebudowy bytych koszar
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rozpoczeto w 2010 r. i zakonczono w 2015 r. Byto jasne, ze potrzebny bedzie ambitny plan
mobilnosci, aby chroni¢ okoliczne dzielnice przed negatywnym wptywem rosngcego ruchu
samochodowego. Miasto wykorzystuje kazdg prawnie dostepng opcje, aby korzystanie z
samochodu byto mniej atrakcyjne niz alternatywne $rodki transportu. Dla parkingu oznacza
to zmniejszenie miejsca postojowego przypadajgcego na mieszkanie do wskaznika 0,65.
Wskaznik ten obejmuje 0,15 miejsc parkingowych w poblizu mieszkan dla oséb z
niepetnosprawnosciami, ale takze dla samochoddw wspoétdzielonych oraz 0,5 miejsca
postojowego na mieszkanie zlokalizowane w garazach w odlegtosci maksymalnie 300
metréw. Wiasciciele samochodow muszg wynajgé miejsce parkingowe w garazu. Nigdzie
indziej nie mozna zaparkowac. Mieszkancy nieposiadajgcy samochodu nie muszg ponosi¢
kosztow parkowania. Alternatywg dla korzystania z samochodu jest atrakcyjna catodobowa
komunikacja miejska, oferta wspdlnego korzystania z samochodu i roweru oraz atrakcyjne
sciezki rowerowe i parkingi rowerowe

7. Niektore kategorie pojazdéw majg zakaz wjazdu do centrow miast ze wzgledu na poziom
emisji. Tego typu strategie stosuje sie w Berlinie, Londynie, Mediolanie i dziesigtkach innych
miast. Chociaz sama w sobie nie jest to strategia oparta na parkowaniu, skutkuje to tym, ze
pojazdy o wysokim poziomie emisji nie mogg parkowaé w miescie ze wzgledu na okreslony
zakaz wjazdu tych pojazdow.

Warszawa Capital Wroclaw City Poznan City

%

Krakow City Lodz City

,_] parking indicator 0.5 - 0.99
-parkng indicator 1.0 - 1.25
-panmg indicator 1.26 - 1.59

- parking indicator 1.6 - 2.0

[_] lack of MPZP for housing estate areas

Rys. 2.60 Srednia warto$é wskaznika parkowania dla poszczegélnych miast [45]

Podsumowujgc, mozna stwierdzi¢, ze istnieje wiele dobrych powodow, aby rozwazyc
stosowanie standardéw parkowania, gdyz normy parkingowe sg niezwykle waznym
instrumentem sterujgcym w planowaniu urbanistycznym i transportowym [44].

1. Najczestszg zasadag, ktéra byta i nadal jest stosowana to ,jedno miejsce parkingowe na
mieszkanie”. Celem jest nie tylko uczynienie transportu bardziej zrownowazonym
poprzez promowanie alternatyw dla samochoddéw prywatnych, ale takze obnizenie
kosztow budowy, a tym samym kosztéw mieszkaniowych dla najemcow.
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2. W wiekszosci krajow europejskich polityka parkingowa jest politykg lokalng. Kazde
miasto ma zwykle swobode w ustalaniu celéw polityki i wyborze instrumentow polityki
stuzgcych do jej realizacji. Rzady krajowe zazwyczaj dostarczajg wytycznych, gtownie
dotyczacych wymogow parkingowych, ale rzadko ingerujg w ksztattowanie polityki.
Gltownym tego powodem jest uznanie, ze parkowanie jest sprawg lokalng i ze wiadze
lokalne poradzg sobie z tym lepiej niz wtadze regionalne lub krajowe.

3. Parking na ulicy jest wyznaczany tylko jako strefa postoju krotkoterminowego i
zatadunkowego lub jako miejsce parkingowe dla 0s6b z niepetnosprawnosciami.

4. Ustalanie standardow parkingowych dla nowych inwestycji jest waznym instrumentem
sterujgcym dla gmin. Nawet jesli w nowych dzielnicach miejskich wdrazane sg ambitne
standardy, to stanowi to tylko niewielki procent catkowitej powierzchni miasta.
Dziedzictwo hojnych przepiséw parkingowych z przesztosci w wielu przypadkach nadal
pozostaje.

5. Miejsca parkingowe w nowych projektach rozwoju obszaréw miejskich mogg juz nie byé
zorientowane na oczekiwany przyszty popyt, ale powinny osigga¢ cele podziatu
modalnego z myslg o zréwnowazonym rozwoju obszaréw miejskich.

2.4.2.3 Rozwigzania geometryczne (fizyczne)

Rozwigzania geometryczne to narzedzia fizyczne, a w szczegolnosci: stupki i wygrodzenia,
oznakowanie poziome, zmiana przeznaczenia przestrzeni publicznej, automatyczne parkingi
wiezowe.

1. Stupki i wygrodzenia. W Paryzu i Madrycie w catym miescie zainstalowano stupki, aby
uniemozliwi¢ pojazdom blokowanie drég dla pieszych i wjezdzanie pojazdom na place
publiczne. W pierwszej dekadzie obecnego wieku zainwestowat okoto 15 milionéw euro
w zainstalowanie prawie 335 000 stupkow. Czasami uzywane sg wysuwane stupki, prety
ograniczajgce wysokos¢ pojazdu i inne rodzaje barykad do ograniczania dostepu do
ulicy, jednoczesnie dajgc pojazdom uprzywilejowanym i dostawczym elastycznos$é
wjazdu i parkowania w razie potrzeby.

2. Oznakowanie poziome. Oznakowanie poziome wyznaczajgce miejsca, w ktérych mozna
parkowaé na danej ulicy, stuzg jako miekka wizualna wskazéwka, ktéra pomaga
wydzieli¢ przestrzenie do parkowania od innych funkcjonalnych przestrzeni, takich jak
drogi dla pieszych, drogi dla rowerow, pasy o zmiennym kierunku ruchu. Malowane
oznakowanie moze rowniez zawierac¢ stowa, ktore ograniczajg wyznaczone miejsca do
okreslonych uzytkownikéw, takich jak pojazdy klubu carsharingu. Sukces tego typu
rozwigzan zalezy od $cistego przestrzegania i egzekwowania zasad parkowania.

3. Zmiana przeznaczenia przestrzeni publicznej. Kopenhaga zaczeta usuwac¢ miejsca
parkingowe z centrum miasta w latach 60. XX wieku, zwtaszcza wzdtuz ulicy Strgget —
gtdbwnego wolnego od samochoddéw korytarza handlowego w miescie. Catkowita liczba
miejsc parkingowych w centrum miasta zostata zmniejszona o 400 miejsc z 3,1 tys. do
2,7 tys. w latach 1995-2000, poprzez niewielkie redukcje w czasie, podczas gdy sie¢
stref dla pieszych wzrosta o 4,0 tys. m? mniej wiecej w tym samym okresie. Inne istotne
powody likwidacji miejsc parkingowych to: poprawa widocznosci na skrzyzowaniach;
skrécenie czasu przejscia dla pieszych (poprzez poszerzenia chodnikéw na przejsciach
dla pieszych); zazielenianie ulicznego krajobrazu za pomocg nasadzen drzew;

Gdansk, listopad 2022 r.



ZAtOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ | PARKINGOWEJ DLA TRZONU
CENTRALNEGO PASMA USLUGOWEGO W GDANSKU

POLITECHNIKA GDANSKA

zwiekszenie powierzchni dostepnej dla kawiarni na waskich uliczkach; oraz dodanie
tawek zachecajgcych do pozostania. Wszystkie te alternatywne zastosowania powoli
zmniejszajg ogélng podaz miejsc parkingowych na ulicy, jednoczesnie poprawiajgc
krajobraz uliczny dla innych zastosowan. Badanie przeprowadzone w Rotterdamie w
Holandii wykazato, ze sprzedawcy detaliczni na jednej z najbardziej ruchliwych ulic
handlowych razgco przeszacowali odsetek klientéw przyjezdzajgcych samochodami.
Sklepy w strefie dla pieszych, gdzie catkowicie usunieto miejsca parkingowe, generujg
wieksze dochody niz sklepy na zewnatrz. W najbardziej eksponowanej dla ruchu
kotowego dzielnicy handlowej w Monachium tylko 16% oso6b przyjezdza samochodem,
podczas gdy 72% korzysta z transportu publicznego. Pozostaty spacer lub rower.
Przestrzen uliczna zostata odzyskana w catej Europie i traktowana jako dobro publiczne,
ktére mozna wykorzysta¢ do bardziej warto$ciowych celéw.

4. Geometria ulicy. Tam, gdzie nie usunieto miejsc parkingowych z ulic, mozna je
zorganizowac w taki sposéb, aby spetniaty cele zwigzane z bezpieczehstwem ruchu na
ulicach. W Zurychu naprzemienne miejsca parkingowe po obu stronach waskiej ulicy
dziatajg jak szykana spowalniajgca predkosé pojazdéw. Amsterdam ma strefy
zamieszkania (woonerf), ktére wykorzystujg zaparkowane samochody do stworzenia
kretego przejazdu, ktére zmusza pojazdy do wolniejszego poruszania sie obok
rowerzystow i pieszych. Paryz i Kopenhaga majg drogi rowerowe chronione przez
zaparkowane samochody, ktore stanowig bariere miedzy rowerzystami a ruchem
ulicznym. Kopenhaga i Antwerpia majg na ulicach place zabaw, ktore pozwalajg
dzieciom bezpiecznie spedzaé czas na ich ulicy, jednoczesnie ograniczajgc ryzyko
potrgcenia przez samochod — tutaj drzewa, tawki i inne fizyczne przeszkody sygnalizujg
pojazdom, ze sg gosémi w przestrzeni.

5. Automatyczne parkingi wiezowe. W petni zautomatyzowane wielokondygnacyjne
systemy parkingdbw wiezowych pozwalajgce na zaparkowanie wielu samochodow przy
matej zajetosci terenu. System ten stosowany jest na terenach o duzej gestosci
zabudowy z matg iloscig miejsc parkingowych i niewielkg mozliwoscig manewrowania.
Czesto budowany w postaci wiezy o specyficznej konstrukcji, moze by¢ wkomponowany
w istniejacy budynek lub zaprojektowany jako wolnostojgca wieza. W warunkach
ograniczonej powierzchni manewru przy wjezdzie i wyjezdzie ze stanowiska
transferowego stosuje sie platforme obrotowg, ktéra utatwia korzystanie z parkingu.
System przeprowadza caty proces parkowania samodzielnie i umozliwia kierowcy
bezpieczne pozostawienie pojazdu w srodku budynku przy wykorzystaniu systemu wind.

2.4.2.4 Zarzadzanie parkowaniem

Miasta prowadzg same lub zlecajg firmom zewnetrznym obstuge parkingdw. Ten rodzaj
umowy publiczno-prywatnej jest szczegdlnie istotny w przypadku miast borykajgcych sie z
ograniczeniami budzetowymi Sztokholmowi udato sie zmniejszyC liczbe pracownikdéw
wewnetrznych. Pozostali pracownicy nadzorujg umowy prywatne, dokonujg przegladu
dostarczonych produktow i ustug, a takze pilnujg przestrzegania uméw. Obie firmy muszag
spetnia¢ okreslone cele w zakresie wydajnosci, a ich alokacje ptatnosci mogg sie zmienia¢ w
zaleznosci od swiadczenia ustug. Oczekuje sie, ze pracownicy parkingu bedg monitorowaé
okreslong liczbe miejsc parkingowych podczas zmiany. Firmy sg réwniez oceniane na

Gdansk, listopad 2022 r.



ZAtOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ | PARKINGOWEJ DLA TRZONU
CENTRALNEGO PASMA USLUGOWEGO W GDANSKU

POLITECHNIKA GDANSKA

podstawie odsetka pojazdéw spetniajgcych przepisy dotyczgce parkowania, a ostatecznym
celem jest osiggniecie 100% zgodnosci.

Postep technologiczny w ostatniej dekadzie pozwolit miastom skuteczniej realizowac cele
zwigzane z parkowaniem. Prywatne firmy moga lepiej wypetnia¢ warunki umow na ustugi
oferowane miastom, takie jak egzekwowanie zasad parkowania i pobdér dochoddéw, dzieki
pomocy i monitorowaniu opartemu na danych. Najnowszy sprzet i oprogramowanie majg
rowniez na celu poprawe obstugi klienta przez kierowcdw. Zwracajg uwage cztery technologie,
ktore umozliwiajg lepsze zarzgdzanie parkingami.

1 Elektroniczne systemy naprowadzania na parking. Kierowcy mogg spedzi¢ prawie 25%
czasu podrozy na poszukiwaniu parkingu. Tablice informacyjne dziatajgce w czasie
rzeczywistym, umieszczone w okreslonych miejscach wzdtuz jezdni, kierujg kierowcow do
dostepnych miejsc parkingowych w pobliskich garazach. Kazde wieksze miasto w
Niemczech korzysta z tych zaawansowanych systeméw wspomagania parkowania.
Nowsze technologie prowadzenia pojazdow obejmujg dostarczanie informacji w
samochodzie.

2 Inteligentne liczniki. Tego typu mierniki posiadajg pola magnetyczne zdolne do
rejestrowania metalowej masy pojazdow. Majg bezposrednie potgczenie komputerowe z
posterunkiem policji i wysytajg sygnat do obstugi parkingu, gdy pojazd jest zaparkowany
poza dozwolonym czasem. Kierowcy otrzymujg réwniez wiadomos¢ tekstowg z
ostrzezeniem na swoje telefony komodrkowe. Liczniki te zostaty z powodzeniem
zainstalowane w catej Franciji.

3 Placenie telefonem. Podczas gdy ptacenie za parking jest nadal mozliwe w wielu
miejscach przy uzyciu kart przedptaconych, monet lub kart kredytowych, pfatnosé
telefonem jest coraz czesciej preferowang metodg pobierania optat, poniewaz obstuga
pieniedzy jest zlecana zewnetrznemu sprzedawcy, co eliminuje jakiekolwiek szanse na
kradziez. Miasta, ktore jeszcze nie wdrozyty mechanizméw ustalania optat za parkowanie,
mogg oming¢ niektore problemy zwigzane z kradziezg i rozlewaniem optat za parkowanie,
rozpoczynajgc od programu pfatnosci przez telefon. Zapta¢ telefonem to rowniez dobry
sposob na uzyskanie polityczne poparcie dla wprowadzenia opfat za wyniki, poniewaz
znacznie utatwia parkowanie kierowcom, ktérzy nie muszg szuka¢ monet ani spieszyc¢ sie
z powrotem do licznika, gdy sie spoznig.

4  Skanowanie pojazdéw. Egzekwowanie zasad parkowania zostato zrewolucjonizowane, w
wielu miastach poczgwszy od Amsterdamu, samochdd wyposazony w kamery rejestruje
pojazdy parkujgce po obu stronach ulicy. Skany przechwytujg numery tablic
rejestracyjnych za pomocg technologii automatycznego rozpoznawania tablic
rejestracyjnych, aby oceni¢, czy samochdd jest zaparkowany legalnie. Ten sposéb ma ok.
98 % wykrywalnosci pojazdéw parkujacych nielegalnie.

2.4.3 Strategie i plany parkingowe
2.4.3.1 Centrum miasta

Wiele miast opracowuje strategie i plany parkingowe dla obszaru catego miasta a w pierwszej
kolejnosci w obszarach centralnych miast.

Gdansk, listopad 2022 r.



ZAtOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ | PARKINGOWEJ DLA TRZONU
CENTRALNEGO PASMA USLUGOWEGO W GDANSKU

POLITECHNIKA GDANSKA

Jednym z takich miast jest Leicester 400 tysieczne miasto w Wielkiej Brytanii. Miasto przyjeto
w 2011 roku uzupetniajgcy dokument planistyczny (SPD) opracowany w celu zapewnienia
parkingdw w centrum miasta (rys. 2.4.3.a). Przyjeta strategia parkowania w centrum miasta
pozwoli Radzie Miasta i partnerom na proaktywne zarzadzanie podazg, dopasowujgc przysztg
podaz do prawdopodobnego popytu.

Strategie udostepniania publicznych miejsc parkingowych, uwzgledniajgcg zaréwno istniejgce,
jak i przyszite zapotrzebowanie w centrum miasta miata na celu:

— zidentyfikowanie obecnych miejsc do parkowania w centrum miasta;

— przygotowania podstaw do podejmowania decyzji o przysztych parkingach, w oparciu o
obecne i przyszte zapotrzebowanie;

— zachecania do ozywienia gospodarczego poprzez zrownowazenie potrzeb
odwiedzajgcych, kupujacych, mieszkancéw i przedsiebiorstw z rozwojem
zrébwnowazonego transportu, celami redukcji CO2 i dwutlenku azotu oraz poprawg
jakosci powietrza;

— zapewnienia wysokiej jakosci parkingow, ktore sg dobrze zaprojektowane,
zlokalizowane i zarzgdzane;

— zapewnienia podstaw do podejmowania decyzji o stopniowym usuwaniu tymczasowych
i nieestetycznych lub przestarzatych parkingdéw w celu poprawy krajobrazu miasta;

— umozliwienie integracji z innymi strategiami dotyczgcymi centrum miasta w zakresie
planowania, transportu, redukcji CO2 i zarzgdzania centrum miasta;

— stanowi¢ czes¢ przysziej, szerszej strategii parkowania w catym miescie, ktéra zostanie
przygotowana zgodnie z krajowymi wytycznymi dotyczgcymi planowania i podstawowg
politykg strategiczng, spowoduje to przeglad standardéw parkingdw mieszkalnych i
niemieszkalnych.

Strategia przewiduje stosowanie ograniczen i zarzadzanie parkowaniem. Stosowanie
ograniczen w obszarach poza centrum, na tych obszarach nie nalezy zatwierdza¢ zadnych
dodatkowych parkingéw, ktore nie sg zwigzane z nowg zabudowg. Chociaz obecny popyt jest
zaspokojony, dodatkowe miejsca parkingowe moga byé wymagane w celu zaspokojenia
przewidywanego przysztego wzrostu na tych obszarach, z zastrzezeniem, ze dodatkowe
miejsca parkingowe bedg brane pod uwage tylko wtedy, gdy gtéwni uzytkownicy parkingéw
mogg przedstawi¢ mocne uzasadnienie biznesowe. Zarzgdzanie parkowaniem umozliwia
systematyczna ocene ich wykorzystania (rys. 2.62).

W obszarze centrum przewidywano taka lokalizacje parkingow, aby w ciggu 15 i 20 minut
mozna byto dotrze¢ spacerem do kluczowych miejsc w centrum miasta (rys. 2.61). Dodatkowe
nowe miejsca parkingowe bedg rowniez musiaty spetnia¢ nastepujgce kryteria.
— bra¢ pod uwage przyjete Standardy Parkingowe zawarte w zapisanych zasadach
Planu Lokalnego Miasta Leicester oraz odpowiednie zasady w Strateqgii;
— byC zlokalizowane w najbardziej zrownowazonej lokalizacji, ktéra zapewni
potencjalnym uzytkownikom inne mozliwosci podrézowania niz tylko samochod (rys.
2.61),
— mie¢ wysokiej jakosci projekt, obejmowac dobre zarzgdzanie, dotyczy¢ oswietlenia
wewnetrznego i zewnetrznego, bezpieczenstwa, potencjalnego wptywu hatasu i nie
mie¢ znaczgcego negatywnego wptywu na udogodnienia mieszkalne;
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Core Strategy Key Diagram
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Rys. 2.61 Schemat rozmieszczenia parkingdw P&R i powiazan z centrum w Leicester [40]
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Rys. 2.62 Schemat lokalizacji parkingéw strategicznych wraz z stopniem ich wykorzystania na
obszarze centrum w Leicester [40]

2.4.3.2 Strefy parkingowe

W zakresie polityki parkingowej wprowadzane sg strefy parkingowe, réznigce sie sposobem
funkcjonowania parkingdéw, czasow i optat parkingowych, rodzajami uzytkownikéw parkingow.
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Barcelona. W Barcelonie istniejg 3 rozne strefy: strefa niebieska, strefa zatadunku i strefa
zielona dla mieszkancow Barcelony (rys. 2.63, rys. 2.64).

1. Strefy Zielone (Zona Verde)

Obszar ten jest oznaczony zielonymi liniami namalowanymi na jezdni. Wydzielono 22 strefy,
w ktorych mieszkancy (posiadacze karty mieszkanca zielonej strefy) ptacg tylko 1 €
tygodniowo za parkowanie. Dla innych uzytkownikéw bez identyfikatora, stawka jest wyzsza i
nie mogg tam parkowac dtuzej niz 1-2 godziny.

2. Strefy Niebieskie (Zona Azul)

Jest to ptatny obszar dla wszystkich uzytkownikéw z limitem czasowym parkowania od 1 do 4
godzin w zaleznosci od obszaru. Ptatnosci obowigzujg od poniedziatku do pigtku w godzinach
9:00-14:00 i 16:00-20:00, a w poblizu plaz lub w centrum miasta sg wydituzone do soboty lub
do niedziel i $wiagt. W tym obszarze, nalezy kupic bilet w automacie i umiesci¢ go w widocznym
miejscu samochodu.

3. Strefy zatadunku

Strefe mozna rozpozna¢ po zottych liniach na jezdni. Samochody dostawcze, komercyjne
moga korzystac z tej strefy bezptatnie, ale maksymalnie przez 30 minut. W miescie znajdujg
sie takze darmowe parkingi, gtdwnie w dni weekendowe, w ktérych mogg nie obowigzywac
zasady dotyczgce stref zielonej i niebieskiej.
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Rys. 2.63 Strefa o niskiej emisyjnosci w Barcelonie (gogle maps)
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The Network

With 44 car parks and over 14,500 parking spaces, we have become the largest petwork of car parks in Barcelona - a network that offers services
backed by IS0 9001 quality certification.

Our services meet the needs both of customers who want to park for a few hours and those who need to park for days or indefinitely.

We also offer spaces and season tickets for motorcycles, bicycles and special vehicles.

For season ticket-holders, we also offer a special benefit: you can park at 44 car parks and pay only 50% of the standard pay-as-you-go rate,

b)

For residents

We offer Barcelona residents rental parking and municipal grants with right of use for 50 years.

The construction of underground parking for Is part of a policy that aims to rationalise the use of private vehicles, providing residents
with on-site parking spaces, in order to promote public transport within the averall context of improving specific initiatives to achieve a
sustainable mobility model.

There are currently 26 of these car parks, located in different districts, providing a total of 6000 packing spaces.

For coaches

Yo facilitate parking for coaches visting Barcelons, we have two parking lots located near tourist attractions in the city where you can park for
minutes or for days; you can also buy season tickets.
One of these coach packing lots s above ground (Bus Moll d'Espanya); the other is underground (Bus Gascia Fina)

Rys. 2.64 Lokalizacja parkingdw miejskich w Barcelonie : a) parkingi ptatne, b) parkingi dla
mieszkancow, c) parkingi dla autobuséw (gogle maps)
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Berlin. W niektérych czesciach srédmiescia Berlina i w centrum Spandau parkowanie na
ulicach publicznych, tj. na poboczu drogi lub w innych miejscach dopuszczonych do
parkowania podlega optatom. Obecnie w Berlinie jest 56 stref parkowania (stan na styczen
2022 r.). Za zarzadzanie nimi odpowiada dzielnica, w ktorej znajduje sie strefa parkowania

(rys. 2.65).
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Rys. 2.65 Przyktad lokalizacji stref parkingowych w dzielnicy Spandau w Berlinie
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Kazdy, kto parkuje swéj pojazd w strefie parkowania, musi pobra¢ bilet parkingowy z automatu
biletowego. W zaleznosci od strefy, optata moze wynosic 25 lub 75 centéw za pietnascie minut,
jeden lub dwa euro za godzine lub inng kwote.

Podobne ceny do tych w zewnetrznych strefach parkowania obowigzujg rowniez w miejskich
garazach, a niektore oferujg niedrogie stawki dzienne. Garaze zlokalizowane sg gtéwnie w
miejscach o duzym natezeniu ruchu, takich jak okolice dworcow kolejowych, centréw
handlowych i doméw towarowych i atrakcji turystycznych.

Osoby mieszkajgce w Berlinie, ktérych dom lub mieszkanie znajduje sie w strefie parkowania,
mogg uzyska¢ zezwolenie na parkowanie rezydenta. Zezwolenie umozliwia bezptatne
parkowanie w strefie parkowania, w ktorej zarejestrowany jest wiasciciel pojazdu i jest wazne
maksymalnie przez dwa lata. Optata administracyjna wynosi obecnie 20,40 € za okreslony
okres (stan na styczen 2022 r.).

Na obrzezach Berlina na wielu regionalnych stacjach kolejowych, S-Bahn i stacjach metra
znajdujg sie specjalnie wyznaczone miejsca parkingowe w systemie Park&Ride.
Zmotoryzowani mogqg bezptatnie zaparkowa¢ samochdd i kontynuowac podréz pociggiem

2.4.3.3 Wezly przesiadkowe w systemie TOD

Dla potrzeb planowania i projektowania urzadzehn parkingowych w systemie TOD
wypracowano podstawowe zasady zarzgdzania parkowaniem [10], [11]:

1. Aby zniecheci¢ do korzystania z prywatnych pojazdow i zarzgdza¢ parkowaniem w TOD,
konieczne jest ograniczenie podazy parkingu i zwiekszenie jego kosztéw w strefie
wplywow weztéw przesiadkowych.

2. Parkowanie na ulicy powinno by¢ zabronione w promieniu 100 - 400 m od wezia
przesiadkowego, z wyjatkiem miejsc dostarczania towardéw i odbierania lub dowozu oséb
niepetnosprawnych.

3. Wykorzystanie miejsc parkingowych w strefie wptywow wezta przesiadkowego mozna
zmaksymalizowaC poprzez wspotdzielenie przestrzeni pomiedzy uzytkownikami, ktére
majg zapotrzebowanie o réznych porach dnia. Na przyktad wymagania dotyczace
parkowania dla biur i ustug mogg by¢ dzielone z miejscami parkingowymi dla
mieszkancow, poniewaz godziny ich uzytkowania nie pokrywajg sie ze sobg.

4. TOD ma na celu promocje przemieszczania pieszo i rowerem. Dlatego w strefie wptywéw
nalezy zapewni¢ miejsca parkingowe dla rowerédw w regularnych odstepach czasu i
odpowiednich miejscach. Mozna réwniez zaplanowac publiczne systemy wypozyczania
rowerow w celu promowania korzystania z rowerow.

5. Parkowanie nie powinno by¢ dozwolone w sposob, w ktorym traci sie estetyke miasta.
Sgsiedztwo generalnie negatywnie wptywa na parkowanie pojazdoéw przed budynkami na
gtéwnych ulicach, dlatego nalezy unika¢ parkowania na ulicy. W przypadku konieczno$ci
parkowania na ulicy nalezy go zapewni¢ w taki sposéb, aby petnit funkcje bufora dla
pieszych i rowerzystébw z ruchu zmotoryzowanego. Aby ograniczy¢ nieautoryzowane
parkowanie i unikng¢ zatorow spowodowanych parkowaniem na ulicy, nalezy stosowac
wygrodzeni i utrudnienia.

Planowanie parkingdw w obszarze wplywu weztéw przesiadkowych w systemie TOD polega,
takze na ustaleniu wskaznikow parkingowych i metod zarzadzania parkowaniem. W tab. 2.4
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przedstawiono przykladowe wskazniki parkingowe w obszarze réznych rodzajow wezidw
przesiadkowych.
Tab. 24

Zalecane wskazniki parkingowe w obszarze weztéw przesiadkowych w systemie TOD w Bay
Area [39]

Miejsca parkingowe

. Dla mieszkancéw | Dla pracownikéw biur
Rodzaj wezla na parkingach na parkingach
przesiadkowego w | \yiiono \w otoczeniu wezta | Zorganizowanych | zoorganizowanych
systemie TOD przesiadkowego .
Liczba Liczba mp/100 m2
mp/ mieszkanie powierzchni
Regionalny Nie zaleca sie dla pojazdéw, 0,375 0,0
zaleca sie dla rowerdw, ale
Miejski - centralny w ograniczonym zakresie 0,5 1,75
Miejski - lokalny 1,0 2,7

Natomiast na rys. 2.66 przedstawiano przyjmowane strategie i metody zarzgdzania
parkowaniem i zalecania ich stosowania dla weztdw przesiadkowych roéznych klas

przyjmowanych w San Francisco [39].
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Transit Incentive Programs . . . .
Transit Friendly Parking Design . . . . .

Transit Suppartive Zoning [ | H H |

Carsharing n H |

HE B H N

Walkability and Wayfinding

2 Parking Requirements —

Reduced Parking Reguirements . . . .
TOD Friendly Parking Requirements . . .
Parking Maximums | | |

Shared Parking [ | [ | [ | B

3. Parking Picin B —

On-street Parking Pricing

Variable Rate Parking Pricing

Coordinated Ofi-street and On-street Pricing
Unbundled Parking

F'arking Cash-0Out

Parking Payment Technology | | |
Parking Database H | | |
Real-time Parking Information [ | n H
—
Assessment Districts | | |
Revenue Districts H | | .
HE H N

Residential Permit Parking

6. Parking Financing E—

In-Lieu Fees n | |
Risk Fund HE B N
Parking Occupancy Tax | |
Parking Tax by Space [ | [ | [ |
H B

Tax Exemptions and Variable Rate Tax

Rys. 2.66 Zestawienie strategii i metod zarzgdzania parkowaniem i zalecania ich stosowania
dla weztéw przesiadkowych réznych klas przyjmowanych w San Francisco [39]
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Zaproponowano tam pie¢ strategii zarzgdzania parkowaniem:

1. Polityki wspierajgce TOD. Te zasady i programy majg na celu wspieranie korzystania z
transportu publicznego i tworzenie srodowiska przyjaznego transportowi dla pieszych,
zmniejszajgc lub eliminujac potrzebe posiadania prywatnego samochodu.

2. Wymagania dotyczgce parkowania. Zarzadzanie iloscig miejsc parkingowych
zwigzanych z nowg zabudowg jest skutecznym sposobem na zwiekszenie gestosci i
wspieranie transportu. Zasady te koncentrujg sie na zmniejszeniu lub ograniczeniu liczby
wymaganych miejsc parkingowych i zachecajg do efektywnego korzystania z parkingu.

3. Optaty za parkowanie. Optaty za parkowanie od dawna sg uznawane za najpotezniejsze
narzedzie do zarzgdzania parkingami. Skuteczna polityka cenowa moze zniechecac¢ do
parkowania oséb dojezdzajgcych do pracy w kluczowych lokalizacjach i zwiekszac¢
dostep klientéw do wygodnych krotkoterminowych dostaw parkingowych. Przychody z
parkowania mogg by¢ wykorzystane do finansowania usprawnien parkingowych i
transportowych wspierajgcych tranzyt.

4. Nowe technologie zarzgdzania parkingami. Informacja jest kluczowym elementem
zarzadzania parkingiem. Efektywne zarzagdzanie podazg i cenami parkingbw wymaga
dostepu do doktadnych danych okreslajgcych charakterystyke istniejgcych i
historycznych parkingéw. Badania wykazaty rowniez, ze konsumenci dobrze reagujg na
nowe technologie parkingowe, ktore je zapewniajg bardziej wygodny dostep do
informacji o parkingu i mozliwos¢ wnoszenia optat za parkowanie.

5. Strefy parkingowe. Strefa parkingowa jest narzedziem wspierajgcym rozwaoj usprawnien
parkingowych i komunikacyjnych na danym obszarze. Niedawno wykazano, ze
wiasciciele nieruchomosci, firmy i mieszkancy bardzo popierajg programy majgce na
celu zwrot dochodéw z parkowania z powrotem do dzielnicy, w ktérej zostaty zebrane,
w celu wprowadzenia pozgdanych ulepszen w okolicy.

6. Finansowanie parkingdw. Dostepnych jest wiele narzedzi i metod finansowania rozwdj
parkingow i ulepszenia transportu zwigzanego z parkowaniem.

W kazdej strategii stosuje sie po kilka metod zarzgdzania parkowaniem, przyktad
przedstawiono narys. 2.66.

2.4.3.4 Efektywnos¢ metod zarzgdzania parkowaniem

Roézne polityki parkingowe majg zakres skutecznosci w zakresie popytu na miejsca
parkingowe w zaleznosci od réznych czynnikow lokalnych, takich jak mieszanka uzytkowania
gruntow, stopien wyboru Srodka transportu, gestos¢ zabudowy i koszt parkowania w
poréwnaniu z innymi srodkami transportu w okolicy. W tab. 2.5 przedstawiono zbiorcze
zestawienie skutecznosci réznych polityk parkingowych oraz dodatkowe czynniki, ktére nalezy
wzig¢ pod uwage przed ich wyborem.

Trudno jest generalizowac na temat skutecznosci roznych polityk i programow parkingowych
pod wzgledem ich zdolnosci do zmniejszania popytu na miejsca parkingowe, gdyz wyniki
badan sa rzadko dostepne. Ponadto skutecznos¢ polityk i programow w duzym stopniu zalezy
od konkretnego kontekstu — na przyktad ustalanie optat za parkowanie moze by¢ bardzo
skuteczne w lokalizacji o duzym popycie lub catkiem nieskuteczne w sytuacji o nizszym
popycie lub duzej liczbie bezptatnych miejsc parkingowych tuz obok. Biorgc to pod uwage, na
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podstawie ograniczonych dostepnych informaciji, przedstawione wyniki pokazujg wzgledng
skutecznos¢ gtdéwnych rodzajéw polityk i programéw parkingowych wspierajgcych inteligentny
rozwéj. Nalezy pamietac, ze te programy dziatajg najlepiej, gdy sg potgczone i dostosowane
do konkretnych warunkow.

Tab. 2.5

Zalecane wskazniki parkingowe w obszarze weztow przesiadkowych w systemie TOD w Bay
Area [39]

Polityka - | Efektywnosé Uwagi
program
Klasa Redukcja
skutecznos | zapotrzebowani
Ci anaparkowanie
(%)
Opiaty Wysoka 5-30 Optaty parkingowe sa znane jako najskuteczniejszy
parkingowe sposob zarzgdzania popytem na miejsca parkingowe.
Wspotdzielone Srednia / 10-20 Znizki na wspdlne parkowanie mozna tatwo obliczy¢, gdy
parkowanie wysoka znane sg rzeczywiste rodzaje uzytkowania gruntow.
Zmniejszenie Srednia 10 - 15 Zmniejsza podaz, co z kolei moze zmniejszy¢ popyt lub
wymaganego odzwierciedlaé nizszy popyt, zwltaszcza w sasiedztwie
. korytarzy transportu zbiorowego lub w potgczeniu ze
rytarzy p g poig
poziomu wspolnym parkowaniem i cenami
parkowania
Zmienne Srednia 10 - 15 Zastosowanie zmiennych opfat parkingowych jest catkiem
optaty za skuteczne. Moze by¢é uzywany zaréwno w Srodowisku
K . mieszkalnym, jak i roboczym.
parkowanie
Ulgi dla Srednia / 5-10 Skutecznos¢ tych srodkéw wydaje sie bardzo dobra w
korzystajacych niska przyp'adku ngudowy bezp_osrednlo przylegajgcej do
17 weztéw przesiadkowych potozonych w korytarzach TOD.
V4
Wspotdzielenie | Niska 3-5 Wspétdzielenie samochoddéw wptywa na zmniejszenie
pojazd ow liczby posiadanych samochodu w gospodarstwie
domowym, na rozwoj transportu publicznego i inne zasady
dotyczgce parkowania. Posrednio moze to przyczyni¢ sie
do wigkszego ograniczenia popytu.

2.4.4 Polityka parkingowa w Gdansku (SUIKZP)

W studium SUIKZP Gdanska ustalono zasady dotyczgce lokalizacji miejsc do parkowania dla
samochodoéw i rowerdow. Na obszarze miasta wyodrebniono trzy strefy wskaznikéw
parkingowych, ktére dotyczy¢ bedag przede wszystkim nowych inwestycji oraz modernizacji
(niedrogowych) zwigzanych z przyrostem powierzchni uzytkowej i potrzeb parkingowych.

Zakifada sie limitowanie liczby miejsc do parkowania w centralnym rejonie miasta — w
Srédmiesciu i w CPU, ze wzgledu na ograniczong przestrzen w stosunku do liczby celéw
podrézy, ktéra uniemozliwia jej obstuge transportem indywidualnym. Dobrze rozwiniety system
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transportu zbiorowego utatwia podjecie dziatan, ktére przyczynig sie do zwiekszenia udziatu
zréwnowazonych form mobilnosci w podrézach, sprawnosci uktadu uliczno-drogowego,
poprawy jakosci przestrzeni publicznej oraz podniesienia jakosci zycia mieszkancéw.

Innym dziataniem miasta, nieregulowanym w studium, jest zarzadzanie (w tym pobieranie
optat w strefach ptatnego parkowania) miejscami parkingowymi zlokalizowanymi w pasach
drogowych.

Strefa A — ograniczonego i kontrolowanego parkowania — obejmuje Stare Miasto i Gtoéwne
Miasto, Otowianke i pdétnocng czes¢ Wyspy Spichrzow. Na terenie tej strefy obowigzuje
najnizszy stopien zabezpieczenia potrzeb parkingowych, realizowany przez restrykcyjne
wskazniki parkingowe dla funkcji niepozgdanych i fagodniejsze wskazniki dla pozgdanych w
centralnym rejonie Srédmiescia. Dla wszystkich funkcji przyjeto wskazniki z okresleniem
.,maksymalne” — taki zapis umozliwia rezygnacje z tworzenia miejsc do parkowania.
Uzasadnieniem sg trudnoéci z lokalizacjg miejsc parkingowych na powierzchni i pod ziemig
wynikajgce ze szczuptosci wolnej powierzchni i z warunkdéw archeologicznych w sytuacii
koniecznosci uzupetniania historycznej zabudowy $rodmiejskiej. W strefie nalezy dazyc
rowniez do zmniejszenia liczby miejsc parkingowych funkcjonujgcych w cennej przestrzeni
publicznej i przeniesienia ich do parkingébw kubaturowych, w szczegdlnosci podziemnych,
najlepiej lokalizowanych wokét Srédmiescia.

Strefa B — ograniczonego parkowania — obejmuje w wiekszosci obszar Centralnego Pasma
Ustugowego (CPU) charakteryzujgcego sie wystepowaniem intensywnej zabudowy
srodmiejskiej. Ograniczenia w tej strefie bedg realizowane przez zastosowanie wskaznikow
parkingowych tagodniejszych niz w strefie A, ale rowniez maksymalnych. Na zasadzie wyjatku
ze strefy B wytgczono m.in. potudniowo-zachodni fragment CPU, tzw. Dzielnice Wiedzy (rejon
PG i GUMed), gdzie ustalono wskazniki parkingowe jak dla strefy C.

Strefa C — nieograniczonego parkowania — obejmujgca pozostate obszary miasta nienalezace
do stref A i B. W jej obrebie zastosowano minimalne wskazniki parkingowe, zaspokajajgce w
petni potrzeby parkingowe wszystkich zlokalizowanych w niej funkciji.

Na rysunku 2.4.4 przedstawiono strefy wskaznikow parkingowych w Gdansku. WartoSci
wskaznikéw zostaty zdefiniowane dla poszczegdinych funkcji zagospodarowania zgodnie z
aneksem 23 studium, a doktadny zasieg przestrzenny wyznaczonych stref wskaznikéw
parkingowych zostat przedstawiony na rysunku 2.4.4. Ustalone wskazniki nie majg
zastosowania do parkingbw samodzielnych, niezwigzanych z Zadng inwestycjg — wielkosci i
lokalizacje takich obiektéw bedg ustalane odrebnie w planach miejscowych. Opisana polityka
ma charakter ogolnych wytycznych. W uzasadnionych przypadkach, w ramach planu
zagospodarowania przestrzennego, mogg zosta¢ ustalone inne wymogi parkingowe niz te
okreslone w studium, np. w przypadku zmian uzytkowania mieszkan w strefach ucigzliwosci
komunikacyjnych na lokale uzytkowe czy przeksztatcenn funkcjonalnych w obszarach
rewitalizacji i rehabilitacji. Dodatkowo, dla zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej potozonej
w strefie C, warunkowo dopuszcza sie zmniejszenie minimalnego wskaznika parkingowego z
1,2 do 1,0 mp na mieszkanie. Odstepstwo jest mozliwe do zastosowania wytacznie w
przypadku inwestycji znajdujgcych sie w obszarze dobrej dostepnosci pieszej do istniejgcych
przystankow tramwajowych (maksymalnie 400 m). W ramach ustalania wskaznikow
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parkingowych w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego nalezy uwzgledniac
potrzeby oséb poruszajgcych sie pojazdami zaopatrzonymi w karte parkingows.
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Rys. 2.67 Lokalizacja stref parkingowych na obszarze miasta Gdarnsk (zrédio SUIKZP)

2.5 Podsumowanie

2.5.1 Uwarunkowania wynikajace z europejskich, krajowych, regionalnych i lokalnych
dokumentoéw strategicznych

Europejski Zielony tad. Europejski Zielony tad (European Green Deal)! jest strategig UE na
rzecz wzrostu, ale z uwzglednieniem wyzwan zwigzanych ze zmiang klimatu i wplywem na
srodowisko naturalne. Celem zasadniczym jest przeksztatcenie UE w gospodarke, ktéra
w 2050 r. osiggnie zerowy poziom emisji gazow cieplarnianych netto, a wzrost gospodarczy
bedzie oddzielony od wykorzystania zasobéw naturalnych.

Aby osiggna¢ neutralnos¢ klimatyczng, konieczne bedzie ograniczenie emisji w sektorze
transportu 0 90% do 2050 r. we wszystkich rodzajach transportu: drogowym, kolejowym,
lotniczym i wodnym. Drogg do zrownowazonego transportu jest zaoferowanie pasazerom
tahszych, bardziej dostepnych, i zdrowszych opcji od tych, z ktérych obecnie najczesciej
korzystajg. W zakresie transportu towaréw, ktory w 75% jest obstugiwanym transportem
drogowy w pierwszej kolejnosci nalezy znacznie zwiekszy¢ role kolei i srodlgdowych drég
wodnych. Obok inteligentnych systemoéw zarzgdzania ruchem, coraz wiekszg role bedzie

1 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu Ekonomiczno-spofecznego
i Komitetu Regionéw Europejski Zielony tad, COM/2019/640 final, Bruksela 11.12.2019
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odgrywac¢ zautomatyzowana ioparta na sieci multimodalna mobilnos¢. W zakresie
alternatywnych, zréwnowazonych paliw transportowych, do 2025 r. potrzebne bedzie okoto 1
min publicznych stacji tadowania itankowania do obstugi spodziewanych 13 min
bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw na drogach europejskich.

taczac Europe. Instrument "kaczac Europe" (Connecting Europe Facility - CEF)? ma
przyczyni¢ sie do zréwnowazonego wzrostu, poprzez tworzenie nowoczesnych sieci
transeuropejskich o wysokiej wydajnosci. Srodki CEF proponowane dla perspektywy na lata
2021-2027 w tgcznej wysokosci 42,3 mid euro, bedg przeznaczone na finansowanie inwestyciji
w ogolnoeuropejskie sieci infrastruktury transportowej (30,6 mld euro), energetycznej (8,7 mid
euro) i cyfrowej (3 mld euro). 60% budzetu ma zosta¢ ukierunkowana w realizacje celéw
klimatycznych.

Biata Ksiega - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu. Nadrzednym
celem tego dokumentu® jest stworzenie jednolitego europejskiego obszaru transportu,
charakteryzujgcego sie wysokim poziomem konkurencyjnosci oraz bardzo oszczednym
wykorzystywaniem nieodnawialnych surowcow naturalnych. Dokument ten zawiera
propozycje Komisji Europejskiej w sprawie przysztego kierunku rozwoju polityki transportowe;j
koncentrujacej sie na realizacji 10 celéw, dla ktérych poziomem odniesienia jest ograniczenie
emisji gazoéw cieplarnianych o 60%, w tym m. in.:

Cel 1. Zmniejszenie o 50% liczby samochodéw o napedzie konwencjonalnym w transporcie miejskim
do 2030 r.; eliminacja ich z miast do 2050 r.; osiggniecie zasadniczo wolnej od emisji CO; logistyki
w duzych osrodkach miejskich do 2030 r.;

Cel 3. Przeniesienie 30% drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych niz 300
km do 2030 r. na inne $rodki transportu, np. kolej lub transport wodny, zas do 2050 r. powinno
to by¢ ponad 50% tego typu transportu; utatwi to rozwoj efektywnych ekologicznych korytarzy
transportowych. Aby osiggnac¢ ten cel, musimy rozbudowac stosowng infrastrukture;

Cel 4. Trzykrotny wzrost istniejgcej sieci szybkich kolei do 2030 r. oraz zachowanie gestej
sieci kolejowej we wszystkich panstwach cztonkowskich; do 2050 r. wieksza czes¢ ruchu
pasazerskiego na srednie odlegtosci powinna odbywac sie koleja;

Cel 8. Ustanowienie do 2020 r. ram europejskiego systemu informacji, zarzgdzania i pfatno$ci w
zakresie transportu multimodalnego;

Cel 9. Osiggniecie do 2050 r. prawie zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie drogowym:;
zgodnie z powyzszym UE dgzy do zmniejszenia o potowe ofiar wypadkdéw drogowych do 2020
r.;

2 Rozporzadzenie nr 1316/2013 Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej z dnia 11 grudnia 2013 roku
ustanawiajgce Instrument ,tgczgc Europe” - fundusz, przeznaczony na realizacje projektéw infrastrukturalnych w
dziedzinie transportu, energetyki i telekomunikacji.

3 Dokument przyjety w dniu 28 marca 2011 r., komunikatem Komisji Europejskiej pn. ,Biata Ksiega: Plan utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu”, COM (2011) 144 wersja ostateczna.
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Cel 10. Przejscie na peine zastosowanie zasad ,uzytkownik pfaci’ i ,zanieczyszczajgcy ptaci” oraz
zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zaktdcen, wytworzenia przychodéw i
zapewnienia finansowania przysztych inwestycji w dziedzinie transportu.

Strategia na rzecz zrbwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na
drodze ku przysztosci

Dokument* okresla wyzwania i wizje rozwoju transportu w UE do 2050 roku. Koncentruje sie
ona na sze$ciu filarach:

— bardziej zréwnowazone rodzaje transportu: upowszechnienie pojazdéw bezemisyjnych,
paliw odnawialnych i niskoemisyjnych oraz zwigzanej z nimi infrastruktury, tworzenie
bezemisyjnych lotnisk i portdow morskich;

— dostepnosc¢ zrownowazonych, alternatywnych rodzajow transportu:

— transformacja w kierunku mobilnosci bezemisyjnej:

— inteligentna mobilnos¢ — zapewnienie ptynnoéci, bezpieczenstwa i wydajnosci potgczen:

— odporna mobilnosé — sie¢ potgczen sprzyjajgca wigczeniu spotecznemu.

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030

Dokument® okres$la cele polityki regionalnej panstwa w perspektywie do 2030 r. Gtownymi
obszarami oddziatywania polityki regionalnej w zakresie wspierania infrastruktury
transportowej bedg m. in:

zintegrowane systemy transportu publicznego w miastach przy wykorzystaniu nisko- i

zeroemisyjnych $rodkéw transportu;

— inwestycje stuzgce skomunikowaniu obszarow wiefskich z miastami, jak rowniez
inwestycje zwiekszajgce dostepno$¢ do ustug publicznych wewnatrz jednostek
administracyjnych;

— wykorzystanie potencjatu kolei w przewozach miedzyregionalnych, regionalnych, a takze

miedzy- i wewnatrz aglomeracyjnych;

inwestycje dostosowujgce dworce kolejowe do wymagan pasazerow korzystajgcych z

ustug transportu kolejowego, takze w zakresie udogodnien multimodalnych, jak ,P&R”.

Strategia Zrébwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

4 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow

.otrategia na rzecz zrébwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze
ku przysztosci” Brussels, 9.12.2020

COM(2020) 789 final

5> Uchwata nr 102/2019 Rady Ministrow z dnia 17 wrzes$nia 2019 r. w sprawie przyjecia Krajowej
Strategii Rozwoju Regionalnego M.P. z 2019 poz. 1060.
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Strategia (SRT)® jest sredniookresowym dokumentem okreslajgcym cele oraz kierunki rozwoju
transportu.

W SRT sformutowano szesc¢ kierunkdw interwencji, w tym m.in.:

Kierunek interwencji 3. Zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci;

Kierunek interwencji 4. Poprawa bezpieczeristwa uczestnikéw ruchu oraz przewozonych towaréw;

Kierunek interwencji 5. Ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko;

Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030

Dokument’ odwotuje sie do kierunkéw dziatan w zakresie ograniczania negatywnego wptywu
transportu na srodowisko, realizowanego poprzez wspieranie m.in.:

— transportu zbiorowego i systemow wspoidzielenia pojazdow i jednoczesnym
ograniczaniu uzywania indywidualnych pojazdow z napedem spalinowym;

— zmiany podziatu zadah przewozowych miedzy poszczegdlne srodki transportu (modal
split) i maksymalizacji udziatu zero- oraz niskoemisyjnych gatezi transportu;

— rozwigzan w zakresie promocji uzytkowania niskoemisyjnych srodkéw transportu, w tym
elektromobilnosci;

— roznorodno$ci gateziowej i komplementarnosci poszczegdlnych gatezi  sieci
transportowej oraz wsparciu dla tych rodzajéw transportu, ktérych oddziatywanie na
Ssrodowisko jest najmniejsze;

— zarzadzania popytem na ruch transportowy, w tym promowania wzorcéw
zréwnowazonej mobilnosci;

— zarzgdzania popytem na przewozy fadunkédw poprzez tgczenie wolumendw
transportowych;

— wdrazanie innowacyjnych systemow zarzgdzania ruchem transportowym;

— upowszechnianie nowych form mobilnosci spoteczenstwa poprzez: dostepnosc
informaciji o podrézy, zintegrowane taryfy, wydzielanie obszaréw zamieszkania oraz stref
centralnych z ograniczonym dostepem dla samochodow, dziatania
edukacyjnoinformacyjne w zakresie promocji zrwnowazonego i zbiorowego transportu,
zarzadzanie popytem na transport.

Wskazano potrzebe dazenia do rozwoju efektywnego energetycznie i niskoemisyjnego
transportu w zakresie m.in. zmniejszania kongestii transportu, w szczegolnosci w obszarach
miejskich, eliminacji ciezkiego ruchu towarowego oraz przewozow masowych fadunkow
niebezpiecznych przez tereny zurbanizowane, a takze modernizacji i rozbudowy infrastruktury
transportowej (liniowej i punktowej) w celu poprawy efektywnosci systemu transportu
w sposob odpowiadajgcy unijnym oraz krajowym standardom i wymogom ekologicznym.

6 Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, Uchwata Rady Ministrow z
dnia 24 wrzesnia 2019 roku

7 Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030, Ministerstwo Aktywdw Panstwowych 30 grudnia 2019
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2.5.2 Regionalne i miejskie dokumenty strategiczne

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Pomorskiego (PZPWP)&.
Dokument zawiera zasady polityki przestrzennego zagospodarowania wojewddztwa w tym
bezposrednio lub posrednio odnoszace sie do systemu transportowego, infrastruktury,
mobilnosci i dostepnosci transportowe;.

Ksztattowanie struktur sieci osadniczej zgodnie z wymogami tadu przestrzennego

1. Zasada efektywnej i sprawnej obstugi struktur osadniczych transportem zbiorowym,
rozumiana jako:

— racjonalizacja polityki w zakresie transportu zbiorowego z uwzglednieniem specyfiki
poszczegodlnych obszardw, tj.: obszaru metropolitalnego (ze zréznicowaniem w ramach
stref: centralnej, funkcjonalnej i potencjalnie funkcjonalnej), miejskich obszarow
funkcjonalnych oraz pozostatego obszaru wojewddztwa,

— dowigzywanie linii komunikacyjnych transportu zbiorowego, na ktérych jest planowane
wykonywanie przewozow (metropolitalnych, powiatowych, gminnych) o charakterze
uzytecznosci publicznej do weztéw integracyjnych i przystankow zintegrowanych
potozonych w ciggu linii kolejowych,

— ksztattowanie struktury funkcjonalnej i lokalizacji obszaréw/obiektéw generujgcych ruch
W sposob sprzyjajacy redukcji potrzeb transportowych

— lokalizacja intensywnej zabudowy mieszkaniowej w miejscach mozliwych do obstuzenia
(obecnie lub w przysztosci) przez transport zbiorowy;

— lokalizacja stref dziatalnosci gospodarczej w miejskich obszarach funkcjonalnych w
zasiegu obstugi transportem zbiorowym;

— integracja $srodkéw transportu pasazerskiego poprzez wtadciwg lokalizacje, typ i program
uzytkowy weztow integracyjnych i przystankow zintegrowanych, z uwzglednieniem ich
hierarchicznego podziatu;

— uwzglednianie w weztach integracyjnych zlokalizowanych w strefach podmiejskich
infrastruktury systemu P&R.

Ksztattowanie wysokiej jakosci Srodowiska mieszkalnego

1. Zasada zapewnienia odpowiedniej dostepnosci terendw mieszkaniowych do transportu
zbiorowego: przy czym przez odpowiednig dostepno$¢ nalezy rozumieé wzajemne
rozmieszczenie funkcji mieszkaniowych oraz funkcji zwigzanych z ich bezposrednig
obstugg, zapewniajgce dojscie piesze i dojazd rowerem w sposéb: bezpieczny oraz
mozliwie najkrotszy.

2. Zasada okreslania w planowaniu lokalnym standardow dostepnosci przestrzennej do
podstawowych ustug publicznych jako obowigzujgcego programu zagospodarowania
terendw mieszkaniowych, okreslajgcego maksymalne parametry dotyczgce zasiegu ich

8 Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego, przyjety uchwatg Nr 318/XXX/16

Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 29 grudnia 2016 r.
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obstugi (odlegtosci liczone np. jako czas dojscia pieszego do miejsc swiadczenia tych
ustug);

3. Zasada ksztattowania $rodowiska mieszkaniowego z uwzglednieniem rozwigzan
urbanistycznych i architektonicznych warunkujgcych jego wysokg jakosg, tj.:

— przyjaznych dla rozwoju mobilnosci pieszej i rowerowej;
— uwzgledniajgcych zasady projektowania uniwersalnego, odpowiadajgcego na potrzeby
wszystkich uzytkownikdéw, w tym oséb o ograniczonej mobilnosci i percepcji .

4. Zasada zapewnienia bezpieczenstwa przemieszczania sie na terenach mieszkaniowych
poprzez:

— ksztattowanie struktury sieci drogowej (ksztalt sieci, funkcje i klasy jej elementow)
sprzyjajgce ograniczaniu lokalnego i ponadlokalnego ruchu tranzytowego;

— unikanie lokalizowania zrodet i celéw ruchu (do szkoty, pracy, ustug) po przeciwnych
stronach ponadlokalnej infrastruktury transportowej;

— stosowanie rozwigzan minimalizujgcych zagrozenia (np. realizacje bezkolizyjnych przejsc
(ktadki, tunele) przez istniejgce drogi ruchu szybkiego i tranzytowego oraz magistralne linie
kolejowe);

— unikanie bezposredniej dostepnosci terendow mieszkaniowych z drég krajowych i
wojewodzkich;

— wymuszenie uzytkowania drog zgodnego z ich przeznaczeniem, m.in. ksztattowanie stref
ruchu uspokojonego, stosownie do funkcji drogi, charakteru obszaru i intensywnosci ruchu
pieszego;

— ksztattowanie stref bezpieczenstwa ruchu w otoczeniu szkét (w szczegdlnosci
podstawowych), w ktérych nalezy zapewni¢ dojscia piesze i dojazdy rowerem, niekolidujgce
z ruchem drogowym.

5. Zasada tworzenia przestrzennych warunkow dla rozwoju mobilnosci pieszej i rowerowej na
terenach mieszkaniowych, w tym:

— ksztattowania przestrzeni publicznych zapewniajgcych swobode i bezpieczenstwo
przemieszczania sie pieszego, m.in. poprzez uwzglednienie stref ograniczonego lub
uspokojonego ruchu samochodowego,

— uwzglednienia w planowaniu i realizacji weztéw integracyjnych infrastruktury dla ruchu
pieszego i rowerowego, powigzanej z infrastrukturg systemu B&R;

— planowania i realizacji przebiegu tras rowerowych o charakterze uniwersalnym (stuzacych
zaréwno podrézom rekreacyjnym, jak i codziennym dojazdom do pracy, miejsc edukac;ji i
ustug) w sasiedztwie gtéwnych zrddet i celéw ruchu rowerowego;

— planowania i realizacji dojazdowych tras rowerowych o dtugosci od 2 do 5 km wzdtuz drég
wojewddzkich i powiatowych, pozwalajgcych na powigzanie jednostek osadniczych
bezposrednio z celami codziennych dojazdéw do szkoty, pracy i ustug lub przystankow i
weztéw transportu zbiorowego, moggcych stanowi¢ jeden z etapdw tych podrézy.

6. Zasada zmniejszania lub eliminacji ucigzliwosci powodowanych emisjg hatasu i spalin przez
Srodki transportu.

7. Zasada ksztattowania warunkéw przestrzennych sprawnej realizacji zadan niezbednych do
zapewnienia bezpieczenstwa publicznego w zakresie:

— ewakuacji i ratownictwa ludnosci m.in. poprzez dostosowywanie gtdwnych ciggéw
komunikacyjnych w duzych miastach do potrzeb szybkiego poruszania sie po nich
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pojazdéw uprzywilejowanych, ratownictwa medycznego, pozarowego, chemicznego oraz
organow bezpieczenstwa i obronnosci pahstwa
— eliminacji zagrozen dla ludzi wynikajgcych z transportu materiatéw niebezpiecznych

Racjonalizacja rozmieszczenia oraz poprawa dostepnosci infrastruktury spotecznej i ustug
publicznych

1. Zasada lokalizacji obiektéw, urzadzen i placowek (instytucji) ustug publicznych z
uwzglednieniem dobrej dostepnosci transportem zbiorowym (w sasiedztwie weztow i
przystankow transportu zbiorowego.

2. Zasada realizacji nowych lub dostosowania istniejgcych obiektéw i urzadzeh ustug
publicznych z uwzglednieniem potrzeb wszystkich uzytkownikéw, w tym oséb o
ograniczonej mobilnosci i percepcji, zgodnie z wymogami projektowania uniwersalnego .

Ksztattowanie struktur przestrzennych umozliwiajgcych tworzenie nowych i trwatych miejsc

rac

1. Zasada wielofunkcyjnego ksztattowania struktur przestrzeni gospodarczej w sposéb
minimalizujgcy wystepowanie konfliktéw przestrzennych.

2. Zasada rozwoju terendw inwestycyjnych (pod dziatalnos¢ gospodarczg, w tym ustugowaq):

— odpowiednio powigzanych z uktadem drogowym i kolejowym;
— posiadajgcych mozliwosci obstugi przez transport zbiorowy;

3. Zasada planowania strategicznych terenéw inwestycyjnych (pod dziatalnos¢ gospodarczag
i ustugowg), co oznacza, ze powinny one by¢ korzystnie potozone wzgledem infrastruktury
transportowej, przez ich zlokalizowanie

— w maksymalnej odlegtosci do 1 km od wezidbw integracyjnych i przystankow
zintegrowanych,

— bezposrednio przy stacji lub bocznicy kolejowej w przypadku specyficznych dziatalnosci
gospodarczych;

Ksztattowanie racjonalnej struktury przestrzennej sieci transportowej

1. Zasada ksztaltowania sieci drogowej z zachowaniem wymagan w zakresie:

— hierarchizacji sieci drogowej wynikajgcej z dopasowania do siebie kategorii i klas tgczgcych
sie drég;

— regulacji dostepu do drogi,

— uzytkowania drogi zgodnie z jej przeznaczeniem, gtébwnie poprzez oddzielanie od siebie
ruchu lokalnego i tranzytowego;

— ochrony przed negatywnym oddziatywaniem na srodowisko i kompensacji przyrodniczej;

— oddziatywania planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego .

2. Zasada hierarchizacji weztowej infrastruktury stuzgcej integraciji transportu pasazerskiego
w rejonie stacji i przystankéw kolejowych, dworcéw autobusowych i portéw lotniczych
wyrozniajgc

3. Zasada ksztattowania infrastruktury transportowej wspierajgcej rozwdj transportu
niezmotoryzowanego i integracji transportu w osrodkach lokalnych i subregionalnych oraz
weztach integracyjnych poprzez budowe:
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— dojazdowych tras rowerowych (2-5 km) w obrebie obszaréw funkcjonalnych tych osrodkéw
i weztow;

— parkingdbw w systemie P+R i B+R przy weztach integracyjnych, przy czym lokalizacja
parkingdbw P+R powinna znajdowaé sie poza strefami o ograniczonej dostepnosci dla
pojazdéw samochodowych;

— infrastruktury drogowej, w tym przystankowej, dla obstugi linii lokalnego transportu
autobusowego.

Regionalny Program Strategiczny w zakresie mobilnosci i komunikacji (RPS) °

RPS w zakresie mobilnosci i komunikacji stanowi réwniez Regionalny Plan Transportowy
(RPT) dla wojewodztwa pomorskiego 2030 w ramach realizacji warunku podstawowego dla
Celu polityki 3 ,Lepiej potgczona Europa dzieki zwiekszeniu mobilnosci” w zakresie transportu
w perspektywie finansowej 2021-2027 do Funduszy Europejskich dla Pomorza na lata 2021-
2027.

Cel 1: Zréwnowazona mobilnos¢ zbiorowa i aktywna

— wazrost udziatu publicznego transportu zbiorowego w obstudze transportowej regionu,

— spadek udziatu podrézy indywidualnym transportem samochodowym,

— uzyskanie przez osrodki gminne standardowej czasowej dostepnosci transportem
zbiorowym do osrodka ponadregionalnego Trojmiasta i regionalnego Stupska,

— uzyskanie standardowej czasowej dostepnosci transportem zbiorowym do stolicy powiatu,

— zmniejszenie liczby pojazddw transportu zbiorowego o konwencjonalnym napedzie,

— obnizenie $redniej wieku taboru do organizacji kolejowych przewozéw pasazerskich w
regionie,

— spojna i skoordynowana oferta publicznego transportu zborowego,

— uksztattowanie petnej sieci transportowych weztow integracyjnych,

— zwiekszenie udziatu podrézy rowerem i UTO,

— wzrost wykorzystania kolei w pasazerskich przewozach kolejowych,

— zwiekszenie udziatu transportu wodnego w podrézach pasazerskich;

Cel Szczegdtowy 2: Zrownowazona sie¢ infrastruktury drogowe;j

— uzyskanie przez osrodki gminne standardowej czasowej dostepnosci transportem
indywidualnym do osrodka ponadregionalnego Tréjmiasta i regionalnego Stupska,

— uzyskanie standardowej czasowej dostepnosci transportem indywidualnym do stolicy
powiatu,

— osiggniecie peinej, bazowej sieci TEN-T oraz integracja weztéw bazowej sieci TEN-T z
innymi elementami infrastruktury transportowej,

— zmniejszenie liczby ofiar wypadkéw drogowych,

— zmniejszenie liczby ofiar wérdd niechronionych uczestnikow ruchu drogowego o 70%,

— zwiekszenie dostepnosci do infrastruktury paliw alternatywnych,

— zmniejszenie negatywnych oddziatywan transportu drogowego na komponenty srodowiska
I mieszkancow.

Cel Szczegdtowy 3. Zréwnowazona mobilno$¢ towarowa

— wazrost udziatu kolei w przewozach tadunkéw w transporcie towarowym,

° Regionalny Program Strategiczny w zakresie mobilnosci i komunikacji (RPS) przyjety
Uchwatg nr 842/381/22

Zarzgdu Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 30 sierpnia 2022 r.
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— zmniejszenie drogowych przewozow towarow na odlegtosé ponad 300 km o 30%,
— zwiekszenie przepustowosci kolejowej sieci TEN-T o 50% w relacjach do i z portéw
morskich;

Tab. 2.6
Wybrane wskazniki realizacji RPS
- Wartosé¢ | Rok Wartosc
Wskaznik bazowa | bazow docelowa
Y1 (2030)

Udziat transportu zbiorowego w podrézach [%] 41,0 % 2019 42,0 %

Udziat transportu kolejowego w podrézach

i 11,2 % 201 14,9 %
transportem zbiorowym [%0] 0 019 9 %

Udziat transportu rowerowego w podrozach

- 0
w MOF [%] 10,0 %

Liczba ofiar wypadkéw drogowych na drogach

krajowych i wojewddzkich [-] 1602 2020 1199

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2030 (SUMP)¥. Prace nad
Planem trwaly réwnolegle z pracami nad Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska'!, a zapisy Planu sg zgodne z
zatozeniami Studium, w ktérym przyjeto nastepujgce cele:

— podniesienie jakosci przestrzeni publicznych oraz wzmocnienie roli ruchu pieszego i
rowerowego w podrézach mieszkancow i uzytkownikdéw miasta,

— wazrost roli i sprawnosci transportu zbiorowego, integracja systemoéw transportowych
oraz podniesienie jakosci ustug,

— ograniczenie roli transportu indywidualnego w centralnych rejonach miasta,

— optymalizacje rozwoju infrastruktury transportowej w oparciu 0 zmiany w strukturze
funkcjonalno-przestrzennej miasta,

— zwiekszenie konkurencyjnosci Gdanska jako miejskiego wezta bazowego sieci TEN-T
oraz wzmocnienie funkcji hubu transportowego,

— poprawe bezpieczenstwa ruchu oraz zmniejszenie ucigzliwosci transportu i jego
negatywnego wptywu na srodowisko.

— wazrost udziatu podrézy transportem zbiorowym w podrézach ogoétem

— redukcja negatywnego oddziatywania transportu na ludzi, zdrowie i srodowisko

— wzrost jakosci i dostepnosci przestrzeni publicznych dla wszystkich uzytkownikéw i we
wszystkich obszarach miasta

10 Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska, Gdansk, Gdansk 2018

11 Studium uwarunkowan i kierunkow za-gospodarowania przestrzennego miasta Gdanska, przyjete 23 kwietnia
2018 roku uchwatg nr LI/1506/18 Rady Miasta Gdanska
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Planowane w SUMP dziatania obejmujg inicjatywy w zakresie ruchu pieszego i rowerowego,
przestrzeni publicznych, parkowania, transportu zbiorowego, zarzgdzania mobilnoscig,
zarzadzania transportem towardéw, edukacji i promocji, mobilnosci jako ustuga (MaaS), badan
i analiz.

We wskaznikach monitorowania realizacji SUMP wskazano pozgdane tendencje zmian
wartosci tych wskaznikow.
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3 IDENTYFIKACJA PODSTAWOWYCH PROBLEMOW TRANSPORTOWYCH TRZONU
CPU

3.1 Obszar miasta — charakterystyka ogélna
3.1.1 Zagospodarowanie przestrzenne

Struktura funkcjonalno-przestrzenna Gdanska jest w duzym stopniu wynikiem naturalnego
uksztattowania terenu. W granicach miasta mozna wyodrebni¢ dwa obszary réznigce sie
geomorfologicznie: tzw. dolny i gérny taras, ktore przedzielone sg krawedzig wysoczyzny, w
czesci potnocnej porodnietej lasami Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego. Na dolnym tarasie,
réwnolegle do krawedzi wysoczyzny biegnie gtéwna o$ transportowa aglomeracji, w skfad
ktérej wchodzi cigg uliczny (al.. Grunwaldzka, al. Zwyciestwa, Podwale Grodzkie, Waty
Jagiellonskie, Okopowa, Trakt Sw. Wojciecha), linia kolejowa dalekobiezna oraz linia szybkiej
kolei miejskiej (SKM). Wzdtuz tego ciggu ulokowane sg historyczne dzielnice Gdarnska:
Srédmiescie z zabytkowymi uktadami urbanistycznymi Starego i Gtéwnego Miasta,
dziewietnastowieczny Wrzeszcz oraz pocysterska Oliwa.

Centralne czesci historycznych dzielnic dolnego tarasu w naturalny sposdb stanowigce
miejsca koncentracji funkcji ustugowych, wraz ze swoim rozwojem utworzyty ciagtg strukture
wskazang w Studium jako tzw. Centralne Pasmo Ustugowe (CPU) (rys. 3.1).

OZNACZENIA:

—— granice dzielnic urbanistycznych
fg tereny komunikacji

Bl sy

I oozostale tereny ziel

=
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Rys. 3.1 Schemat ogdlny zagospodarowania miasta Gdanska [42]

Obecnie blisko 45% powierzchni ustugowej w Gdansku zlokalizowana jest w obszarze CPU,
ktérego powierzchnia stanowi ok. 6% powierzchni miasta. Historyczne osrodki ustugowe
pasma wyksztalcity swojg specyfike funkcjonalng. Srédmiescie to miejsce koncentracii
obiektow kultury i administracji, a takze ,ustug czasu wolnego”. We Wrzeszczu zlokalizowane
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sg wazne osrodki nauki i handlu, w Oliwie obok kampusu uniwersyteckiego powstaje
koncentracja obiektéw biurowych. Budynki biurowe nowe i rozbudowane oraz powierzchnia
uzytkowa zlokalizowana to blisko 31% catego zasobu

Obecnie powierzchnia mieszkaniowa stanowi ona miejsce zamieszkania dla okoto 28%
mieszkancow Gdanska, ale zakfada sie, ze - w wyniku dalszej zabudowy terendéw rozwojowych
- w roku 2045 obszar ten bedzie miejscem, gdzie mieszka¢ bedzie juz okoto 40% gdanszczan.
Powyzsza prognoza uwzglednia juz dalszg rozbudowe i uzupetnienie struktur dolnego tarasu,
ktorego intensyfikacja zabudowy jest promowana przez miasto, zgodnie z polityka ,rozwoju do
wewnagtrz”

Tradycyjny filar gospodarki miasta to gospodarka morska - wielkos¢ przetadunkéw w portach
rosnie i obserwowany jest dynamiczny rozwoj obszaréw portowych. Inne istotne i zyskujgce
na znaczeniu sektory zatrudnienia to turystyka, ustugi, a takze sektor finansowy i
informatyczny, o rozwoju ktérych swiadczg dynamiczny przyrost powierzchni biurowych, ktére
sg generatorami zwiekszonego ruchu (gtéwnie indywidualnego samochodowego). Istnieje
zatem potrzeba dobrego skomunikowania budynkéw biurowych za pomocg systemu tras
rowerowych oraz dostepu do sprawnego systemu transportu zbiorowego tak, aby potrzeba
wykorzystania prywatnego samochodu osobowego byta jak najmniejsza.

Zmiany w zatrudnieniu wptywajg na zmiane potokow transportowych w relacjach do/z pracy.
Tréjmiasto jest trzecim co do wielkos$ci rynkiem regionalnym jesli chodzi o zasoby nowoczesnej
powierzchni biurowej. W 2019 roku byto w Tréjmiescie ponad 800 tys. m kw. powierzchni
biurowych. Z tego w Oliwie majg siedzibe Olivia Business Centre oraz Alchemia. Rozbudowujg
sie rowniez kolejne biurowce i miejsca ustug.

3.1.2 Ludnos$¢ i miejsca pracy

Liczba mieszkancow Gdanska wynosi obecnie ponad 470 tys. mieszkancow. Prognozy
wykonane do 2045 roku wskazujg zardwno na spadek tej liczby do 425 tys. mieszkancow
(prognoza GUS), jak i wzrost do ponad 550 tys. mieszkancéw. Jezeli sytuacja demograficzna
bedzie sie rozwijata zgodnie z prognozg pesymistyczng bgdz stagnacyjng, to zmiany w
strukturze wiekowej mieszkancéw Gdanska spowodujg wyrazny deficyt oséb zdolnych i
gotowych do podejmowania pracy. Przeciwstawienie sie tym zjawiskom staje sie jednym z
najwazniejszych wyzwan dla Gdanska.

Gestos¢ zaludnienia. Na obszarze dolnego tarasu byto zameldowanych 71% mieszkancow,
a jedynie 29% — na gornym tarasie. Najwiecej ludnoéci jest w jednostkach urbanistycznych
Oliwa Dolna i Chetm, a najmniej — w Lasach Oliwskich i Stogach Portowych. Gestos¢
zaludnienia wynosita 16,5 os/ha. Najwiekszg gesto$¢ zaludnienia odnotowano w jednostkach
urbanistycznych Zaspa (83 os/ha) i Chetm (82 os/ha), a najmniejszg — na Stogach Portowych
(0,2 os/ha) i w Lasach Oliwskich (0,03 os/ha). Przedstawione na rys. 3.2 mapa gestosci
zaludnienia wskazuje ponadto, ze w korytarzu wptywu linii kolejowych, stanowigcych najlepszy
Srodek do miedzy rejonowych przewozow pasazerskich, wystepujg bardzo mate gestosci
zaludnienia. Co stanowi duze rezerwy umozliwiajgce wzrost przewozéw pasazerskich
transportem kolejowym.

Liczba miejsc pracy. Liczbe miejsc pracy w 2015 roku w Gdansku oszacowano na ok. 238 tys.
0sbb. Przyjete prognozy wskazujg, ze do 2045 roku ich liczba moze wzrosng¢ nawet do nawet
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do 295 tys. oséb. Zgodnie z prognozg, w 2045 roku pozostanie w Gdansku niespetna 239 tys.
o0s6b w wieku produkcyjnym, z czego okoto 190 tys. beda to mieszkancy aktywni zawodowo.
Biorgc pod uwage, ze cze$¢ gdanszczan bedzie wyjezdzato do pracy do innych osrodkéw w
wojewodztwie, to w Gdansku bedzie brakowato ok. 125 tys. pracownikéw (rys. 3.3) , ktérzy
bedg musieli dojecha¢ z zewnatrz (gmin i miast osciennych) lub zamieszka¢ w Gdansku.
Bedzie to spore wyzwanie dla prawidtowego funkcjonowania systemu transportowego miasta,
biorgc pod uwage, Ze dzisiaj tego rodzaju pracownikow przyjezdza trzykrotnie mniej.

b
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Rys. 3.2 Mapa gestosci zaludnienia w Gdansku [42]
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Rys. 3.3 Przewidywany rozwdj miejsc pracy w Gdansku [42]
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3.2 System transportu miasta

3.2.1 Zapotrzebowanie na transport

W 2016 roku na zlecenie Miasta Gdanska przeprowadzone zostaty Kompleksowe Badania
Ruchu. Sg to badania zachowan transportowych, czyli informacje o sposobach
przemieszczania sie mieszkancow. W Gdansku obejmowaty one realizacje badan
ankietowych reprezentatywnej grupy mieszkancow, pomiary natezenia ruchu oraz napetnienia
pojazddéw transportu zbiorowego, w zakresie niezbednym dla budowy modelu ruchu. Zakres
badan pozwolit na poznanie zwyczajéw transportowych mieszkahcow, ocene obecnego
systemu transportowego, ucigzliwosci w zakresie natezenia ruchu drogowego i innych
zagadnien zwigzanych z przemieszczaniem sie mieszkancéw Gdanska.

Zgodnie z wynikami badan:

e 67,2% gospodarstw domowych Gdanska posiada prywatny samochdd osobowy, w tym:
— ponad potowa (51,2%) gospodarstw dysponuje jednym samochodem osobowym
— 14,3% gospodarstw domowych posiada dwa samochody osobowe
— 1,7% posiada 3 i wiecej samochoddéw osobowych

¢ samochodu nie posiada 32,8% gospodarstw domowych.

Przyczyny wyboru srodkéw transportu. Gtéwnymi deklarowanymi przez mieszkancow
przyczynami wyboru:

e samochodu w codziennych podrézach miejskich sa: wigksza wygoda (40,4%), krétszy
czas podrozy (25,9%) oraz przewoz rzeczy (20,2%),

e Srodka transportu zbiorowego w codziennych podrézach miejskich sg: nizszy koszt
podrézy (21,8%), trudnosci z parkowaniem (15,5%) oraz zattoczenie drég w Gdansku
(12,7%).

Oczekiwania mieszkancow Gdanska w zakresie rozwoju systemoéw transportowych sg
nastepujace:

e ok. 45% mieszkancow Gdanska uznato, ze powinno sie rozbudowaé ukfad uliczny oraz
uktad linii tramwajowych

blisko jedna trzecia oczekuje zwiekszenia oferty przewozowej,

27,5% liczy na rozbudowe sieci tras rowerowych.

Prawie 11,0 % wyrazito zainteresowanie systemem roweru miejskiego,

Ponad 7,0 % oczekiwato zwiekszenia strefy ptatnego parkowania.

Przedstawione przyktady zachowan transportowych i oczekiwan w stosunku do systemu
transportowego mieszkancéw Gdanska z przed o$miu laty, nalezy je skonfrontowac z
wynikami przeprowadzonych w tym roku badan, ktére sg jeszcze w opracowaniu. Nie mniej
oczekiwania te rozbiegajg sie z doswiadczeniami i praktyka stosowana w wielu
przedstawionych miastach w Europie i na Swiecie. Zmiana tych zachowan wymagac¢ bedzie
wielu dziatan.
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3.2.2 Podziat zadan przewozowych

W ramach analiz stwierdzono, ze podziat zadah przewozowych dla catego miasta wynosi:

e samochody osobowe 41,2%,
e transport zbiorowy 32,1%,

e rowerem 5,9%,

e pieszo 20,8%.

W stosunku do wynikéw badan w ramach GBR 2009 mozna stwierdzi¢, ze w 2016 nastgpit, 2
% wzrost udziatu podrézy odbywanych samochodem indywidualnym, prawie 5 % spadek
udziatu podrézy odbywanych transportem zbiorowym, niewielki spadek udziatu podrézy
pieszych ok. 0,5 % i wzrost udziatu podrézy odbywanych rowerem o prawie 4 %.

Mieszkancy goérnego tarasu przemieszczajg sie czesciej samochodami osobowymi niz
mieszkancy dolnego tarasu (co trzeci mieszkaniec dolnego tarasu przemieszcza sie
transportem zbiorowym) (rys. 3.4). Stad wynika, ze mieszkancy Dolnego Tarasu podrézowali:

e samochodem osobowym - 37,4%,
e transportem zhiorowym -33,9 %,
e rowerem — 6,1 %,
e pieszo - 22,6 %.

Udziat podrézy transportem zbiorowym i podrézy pieszych na dolnym tarasie jest 0 5% wyzsza
niz na gérnym tarasie, wynika to zimniejszych odlegtosci podrézy i wiekszej gestosci
szynowych srodkow transportu zbiorowego. W czasie odbywania przejazdow na wiekszag
odlegtos¢ rower, autobus czy tramwaj, nie jest bardziej atrakcyjny niz samochdd. Natomiast
przejazd SKM czy PKM moze by¢ takg atrakcyjng alternatywa, o ile zapewni odpowiednig
czestotliwo$é obstugi w catym Trojmiescie. Przeprowadzone w 2022 roku kompleksowe
badania ruchu powinny stanowi¢ podstawe do dalszego wnioskowania.

DOLNY TARAS LEGENDA:

Podzial zadan przewozowych
w podziale na gomy i dolny taras
Skala 1:160 000

© OpenStreetMap contributors

GORNY TARAS

Rys. 3.4 Podziat zadan przewozowych na obszarze gérnego i dolnego tarasu w Gdansku w
2016 roku [49]
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3.2.3 Podsystemy transportu

Pasmowy uktad Trojmiasta potozonego pomiedzy brzegiem Zatoki Gdanskiej i Wzgdrzami
Morenowymi spowodowat takze wyksztatcenie korytarzowej sieci systemu transportowego.
Podstawowymi podsystemami systemu transportowego Gdanska sg system transportu
drogowego, system transportu kolejowego, system miejskiego transportu zbiorowego

(tramwajowego i autobusowego), system transportu alternatywnego (pieszego i rowerowego)
(rys. 3.5).
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Rys. 3.5 Schemat strategicznej sieci transportowej Gdanska [21]

3.2.4 Sie¢ transportu drogowego

Sie¢ transportu drogowego obejmuje drogi krajowe, wojewddzkie i miejskie lokalne utozone w
system hierarchiczny (rys. 3.6). Podstawowymi trasami tgczacymi Gdansk z systemem drdog
krajowych i miedzynarodowych to autostrada A1 i drogi ekspresowe S6 i S7.

Gtéwnymi korytarzami drogowymi obstugujacymi przejazdy na obszarze miasta s3:

 nakierunku potudnie — pétnoc sa: ]

— ,Trasa Srednicowa”: (ulice klasy G): Trakt Sw. Wojciecha, Okopowa, Podwale Grodzkie,
al. Zwyciestwa i al. Grunwaldzka, stanowigca podstawowg os$ systemu transportu
drogowego miasta i dolnego tarasu, prowadzgca ruch metropolitainy,
miedzydzielnicowy i lokalny,
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- ,0$ Dolnego Tarasu”: (ulice klasy G i Z): Miszewskiego, Wyspianskiego, Legionow,
Rzeczpospolitej, Chtopska, Gospody prowadzgca ruch miedzydzielnicowy i lokalny,
po wschodniej stronie Trasy Srednicowej, na poczgtkowym i koicowym odcinku trasa
ta nie spetnia wymaganych standardow,

— Obwodnica Trojmiasta (droga klasy S), stanowigca o$ transportowg gérnego tarasu,
tranzytowa droga krajowa wykorzystywana takze do obstugi ruchu miejskiego i
metropolitalnego,

— Trasa Sucharskiego, czesciowo wyksztatcony odcinek ramy transportowej Gdanska,

o na kierunku wschdéd - zachdd wazniejszymi trasami sa:

—Obwodnica Potudniowa Gdanska (droga ekspresowa S7),

—,Trasa W-Z": al. Armii Krajowej , ul. Podwale Przedmiejskie, ul. Elblgska,

—al. Zotnierzy Wykletych, ul. Opata Rybinskiego, ul. Kartuska, Sobieskiego, Do Studzienki
taczace gorny taras z dolnym tarasem.

granice dzielnic

droga ekspresowa
7 droga giéwna ruchu przyspieszonego

SoPOT
droga gtéwna

droga zbicrcza

wybrana droga lokalna
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port lotniczy

Rys. 3.6 Schemat hierarchicznej sieci ulicznej Gdanska [42]

Podstawowym mankamentem sieci drogowej gdanska wynikajgcy z pasmowego rozwoju
miasta jest prowadzenie ruchu tranzytowego przez obszary i osrodki centralne wynikajgcym z
braku uktadu obwodnicowego jaki to wyksztatcity miasta z centrycznym modelem rozwoju
przestrzennego.

W planowanej sieci drég i ulic Gdanska przewiduje rozbudowe potgczen nowych obszarow
mieszkaniowych i ustugowych z trzonem miasta oraz usprawnienie systemu ulic. Budowa ul.
Nowa Watowa, daje szanse na zbudowanie mini obwodnicy centrum Gdanska, natomiast
budowa odcinka drogi Zielonej i tul. Nowa Spacerowa daje szanse na zamkniecie obwodowe;j
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ramy ulicznej miasta. Jednakze trudnosci techniczne, spoteczne i ekonomiczne odsuwajg
realizacje tych tras i wymienione wczes$niej problemy mogg pozostac nierozwigzane.

Istotnym elementem dla rozwoju i obstugi terendw potozonych w wokot linii kolejowej Gdansk
— Gdynia jest budowa Drogi Czerwonej. Trasa ta umozliwi lub polepszy obstuge transportowg
terenéw rozwojowych potozonych po wschodniej stronie torow kolejowych oraz moze stanowi¢
alternatywe w sytuacjach awaryjnych na Trasie Srednicowej. Trasa ta bedzie miata istotne
znaczenie dla rozwoju i obstugi pasma CPU.

3.2.5 Transport tramwajowy i autobusowy

Transport tramwajowy ma diugg historie rozwoju w Gdansku, poczagtkowo na dolnym tarasie,
a od kilkunastu lat tak ze na gérnym tarasie. System ten petni role podstawowego systemu
uzupetniajgcego i wspomagajgcego transport kolejowy oraz role podstawowego systemu
transportu zbiorowego na obszarach oddalonych od kolejowych przystankéw przesiadkowych.

Przewiduje sie dalszy rozwéj ukfadu linii tramwajowych w dzielnicach i obszarach rozwojowych
(rys. 3.7).
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Rys. 3.7 Schemat istniejgcej i planowanej sieci tramwajowej w Gdansku [42]

1.W dzielnicy Potudnie w ramach: Nowej Bulonhskiej Pdtnocnej i Potudniowej, Nowej
Warszawskiej i Nowej Swietokrzyskiej. Realizacja planowanego potgczenia
tramwajowego pod nazwg Gdansk Potudnie - Wrzeszcz (GPW), prowadzonego
ulicami: Nowa Bulonska poprzez ul. Rakoczego i Do Studzienki do al. Grunwaldzkiej.
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2.Potaczenie linii tramwajowej w ciggu Osi dolnego Tarasu z linig tramwajowg potozong
w osi Trasy Srednicowej poprzez ul. Wyspianskiego, ul. Kosciuszki, ul. Nowa
Abrahama lub ul. Kotobrzeska.

3.Trasy tramwajowej w ciggu planowanej tzw. ul. Nowej Abrahama na odcinku od petli
Strzyza do petli Zaspa.

4.Trasy tramwajowej pomiedzy al. Zwyciestwa a ul. Kliniczna (rejon przystanku SKM
Politechnika) zastepujgcego odcinek trasy tramwajowej funkcjonujgcej w korytarzu al.
Hallera,

5.Trasy tramwajowej w korytarzu Drogi Zielonej (od ul. Chtopskiej poprzez ul. Obrohcow
Wybrzeza i Czarny Dwoér do ul. Hallera).

6.Przedtuzenie trasy tramwajowej wzdtuz al. Grunwaldzkiej od ul. Wojska Polskiego do
petli tramwajowej w Oliwie obstugujgcej tereny zainwestowania CPU.

Wybor ostatecznego uktadu linii transportu zbiorowego wraz z zastrzyknieciem wielu
dylematow wymaga przeprowadzenia dawno oczekiwanego w Gdansku Studium
Transportowego.

Transport autobusowy, w duzej mierze spetnia role uzupetniajacg w stosunku do podsystemow
tramwajowego i kolejowego. Nowe linie autobusowe sg organizowane w oparciu o
rozbudowywang w miare potrzeb sie¢ drogowo-uliczng miasta. W miejscach wspdlnego
przebiegu znacznej liczby linii autobusowych przewiduje sie utworzenie pasow autobusowych,
a na odcinkach wspdlnych z podsystemem tramwajowym — wspdlnych paséw autobusowo-
tramwajowych. W ramach nowych inwestycji zwigzanych z transportem zbiorowym
wprowadza sie takze wszelkie inne formy uprzywilejowania transportu zbiorowego w celu
poprawy szybkosci i jakosci podrozy.

3.2.6 Sie¢ kolejowa

Przez Gdansk przebiegajg linie kolejowe o znaczeniu migedzynarodowym, krajowym oraz
regionalnym. W liniach kolejowych obstugujgcych ruch pasazerski oraz towarowy wyrdznia
sie:

— magistralng linie kolejowg 202 relacji Gdansk Gtéwny — Stargard i linie kolejowg 9 relacji
Gdansk Gtowny — Warszawa Wschodnia;

— pierwszorzedne linie kolejowe 201 relacji Nowa Wies Wielka—Gdynia Port; linie kolejowa
250 relacji Gdansk-Srodmiescie—Rumia; w Gdansku linia ta obejmuije stacje kolejowe:
Gdansk Gtéwny, Gdansk Wrzeszcz, Gdansk Oliwa oraz przystanki kolejowe Gdansk
Stocznia, Gdansk Politechnika, Gdansk Zaspa, Gdansk Przymorze-Uniwersytet,
Gdansk Zabianka AWF,

— regionalne i lokalne linie kolejowe: linia kolejowa 248 relacji Gdansk Wrzeszcz—Gdansk
Osowa (linia PKM) obejmujgca stacje kolejowg Gdansk Wrzeszcz i miedzy innymi
przystanki: Gdansk Strzyza, Gdansk Niedzwiednik, Gdansk Bretowo i linia kolejowa
249 relacji Gdansk Gtowny—Gdansk Nowy Port,

— linie kolejowe o znaczeniu towarowym 226 (do Portu Pdtnocnego), 227 (do Zaspy
Towarowej), 721 (Gdansk Potudniowy).

Bardzo dobrym rozwigzaniem (stosowanym zwykle w miastach powyzej 0,5 min
mieszkancow) jest wykorzystanie kolei do przewozow pasazerskich, ktéra przewozi na terenie
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Gdanska ok. 100 tys. pasazerow w ciggu doby. Istotna role odgrywajg transportowe wezty
przesiadkowe, zlokalizowane na stacjach i przystankach kolejowych (rys. 3.8), gdzie nastepuje

wymiana pasazerow pomiedzy srodkami transportu kolejowego z pozostatymi srodkami
transportu.

STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO MIASTA GDANSKA
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Rys. 3.8 Schemat sieci kolejowej wraz z weztami przesiadkowymi w Gdansku [42]
Mankamentami tego systemu w Gdansku sa:

— staba integracja przestrzenna i organizacyjna pomiedzy réznymi srodkami transportu
w weztach przesiadkowych,

— brak wezlbw przesiadkowych w obszarach przewidywanego intensywnego
zainwestowania,

— duza odlegtosci zabudowy ustugowej i mieszkaniowej od weztéw przesiadkowych,
— staba oferta taryfowa,

— brak lub staby system informaciji pasazerskiej w weztach przesiadkowych,
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— brak kompetenciji i stuzb zajmujgcych sie rozwojem systemu transportu kolejowego w
Gdansku.
Lepsze wykorzystanie i rozwoj pasazerskiego transportu kolejowego do obstugi transportowe;j
Gdanska wymaga przeprowadzenia Studium transportowego z aktywnym udziatem
urbanistéw zajmujgcych sie planowaniem zagospodarowania w korytarzach transportowych
wedtug standardéw TOD.

3.2.7 Transport alternatywny.

Transport pieszy i rowerowy stanowi istotne uzupetnienie pozostatych rodzajow transportu. Ze
wzgledu na pasmowy uktad miasta trudno jest bazowa¢ na tym rodzaju transportu, gdyz
obejmuje on krétkie i bardzo krotkie podroze, lub element podrozy w fancuchu transportowym
(podréze do przystankéw transportu zbiorowego i transportowych weztéw przesiadkowych.
Ukfad gtéwnych tras dla pieszych tgczy najwazniejsze punkty zainteresowan mieszkancéw i
turystow w ramach poszczegoélnych dzielnic i jednostek urbanistycznych. Jednakze wystepuje
tutaj wiele mankamentow:

— brak jednoznacznie wyznaczonych tras dla pieszych wraz i ich hierarchizacji, w
szczegolnosci w obszarze ,ostatniej mili” od przystankéow transportu zbiorowego i
weztéw przesiadkowych,

— zajecie drog dla pieszych przez parkujgce pojazdy,

— duze zagrozenie bezpieczenstwa pieszych, w szczegodlnosci w korytarzu drog i ulic o
duzym natezeniu ruchu i duzej predkosci,

— ograniczona dostepnosc¢ dla osdb ze szczegdlnymi potrzebami.

W Gdanhsku od wielu lat rozwijany jest system tras rowerowych. Zaktada sie dalszy rozwdéj tego
systemu w sposéb zintegrowany z podsystemami transportu zbiorowego i podsystemem tras
dla pieszych (rys. 3.9) , co powinno przyczyni¢ sie do wzrostu liczby codziennych podrozy
mieszkancow Gdanska tym $rodkiem transportu. Planowana sie¢ hierarchiczna obejmuje trzy
klasy techniczne tras dla rowerdw: trasy gtéwne (tranzytowe) (Gr), trasy zbiorcze (Zr) i trasy
lokalne (Lr) oraz dwie kategorie funkcjonalne: trasy uzytkowe — trasy stuzgce do codziennego
ruchu rowerowego, szczegoélnie podrézy praca — dom oraz tras rekreacyjne — trasy
odpowiadajgce na potrzebe aktywnego wypoczynku, poznania otoczenia.
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Rys. 3.9 Schemat istniejgcej i planowanej sieci tras dla rowerdw wspoétpracujgcej z systemem
transportu zbiorowego w Gdansku [42]

3.2.8 Ruch i przewozy
3.2.8.1 Ruch drogowy

W typowym dniu tygodnia na obszarze Gdariska wykonuje sie ok 1,0 min tys. podrozy
mieszkancow i przyjezdnych. Na rys. 3.10 przestawiono przykfadowy kartodiagram natezen
ruchu w szczycie popotudniowym w typowym dniu tygodnia na sieci ulic w Gdansku, z ktérego
wynika, ze:

e na kierunku potudnie — potnoc:
— bardzo duze obcigzenie ruchem wystepuje na Obwodnicy Zachodniej Tréjmiasta,
natezenie ruchu zblizone do przepustowosci (60 — 100 tys. poj./dobe),
-~ bardzo duze obcigzenie ruchem wystepuje na Trasie Srednicowej, natezenie ruchu
zblizone lub przekraczajgce przepustowosé (40 — 50 tys. poj./dobe),
— duze obcigzenie ruchem wystepuje na Osi Dolnego Trasy (30 — 40 poj./dobe) i Trasy
Sucharskiego ( 25 — 40 poj./dobe),
e na kierunku zachéd - wschod:
— bardzo duze obcigzenie ruchem wystepuje Obwodnicy Potudniowej Gdanska,
— duze obcigzenie ruchem wystepuje na Trasie WZ (al. Armii Krajowej),
- duze obcigzenie ruchem wystepuje na al. Zotnierzy Wyklgtych.
— al. Zwyciestwa.
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Rys. 3.10 Kartodiagram natezen ruchu kotowego w szczycie popotudniowym w Gdansku

3.2.8.2 Przewozy towarowe i transport zaopatrzeniowy w miastach

Transport zaopatrzeniowy ma miastach mozna rozpatrywac¢ z uwagi na podziat rodzajowy i
gtéwne kierunki przewozu (tab. 3.1).

Transport zaopatrzeniowy w miastach jest wewnetrznie bardziej zlozony niz pozamiejskie
dtugodystansowe przewozy najczesciej duzych partii zunifikowanych tadunkéw pomiedzy
weztowymi punktami sieci logistycznej w statych relacjach (np.: centrami dystrybucyjnymi czy
producentami i miejscami zaopatrzenia). Przejawem tego jest duze zrdéznicowanie i
rozproszenie zaréwno po stronie struktury popytu jak i podazy ustug transportowych (sposobu
organizacji dostaw). Zaopatrzenie poszczegdlnych placowek jest realizowane pojazdami
ciezarowymi oraz ciggnikami siodtowymi z naczepa.
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Tab. 3.1
Struktura rodzajowa i przestrzenna transportu zaopatrzeniowego w miastach
Struktura rodzajowa Gtéwne kierunki przewozu
— dostawy towardw na rzecz handlu, ustug — dostawy towaréw do miasta (aglomeraciji) z
i administracji obszarow peryferyjnych
— zaopatrzenie przemystu — wywoz towardw z miasta
— dostawy towaréw bezposrednio do — przewozy wewnetrze w obrebie miasta
mieszkancow (aglomeracii)
— przewozy w ramach gospodarki komunalnej — przewozy tranzytowe
(odpady, utrzymanie ulic itp.)
— przewozy zwigzane z zaopatrzeniem budéw

Skutkiem takiej r6znorodnosci jest catkowity brak danych ilosciowych o strukturze transportu
zaopatrzeniowego w miastach w Polsce. Podobna sytuacja wystepuje réwniez w wiekszosci
krajow europejskich, jednak w niektorych (Francja, Niemcy, Wtochy), podjeto w réznej skali
badania miejskiego transportu tadunkéw. Jednak ze wzgledu na zréznicowang metodyke tych
badan oraz czynniki strukturalne wptywajgc na wielkos¢ przewozow ich wyniki nie moga by¢
bezposrednio wykorzystane w Polsce. Dostepne sg co prawda pomiary ruchu wskazujgce
strukture rodzajowg pojazddéw na drogach miejskich, jednak nie pozwalajg one na wiarygodne
okreslenie relacji zrodto — cel przemieszczen pojazdéw towarowych. Wobec znacznego
wewnetrznego zréznicowania struktury przewozow stanowi to jeszcze wigksze utrudnienie niz
w przypadku analizy ruchu pojazdéw towarowych na pozamiejskich drogach krajowych i
wojewddzkich.

W miastach w Polsce przeprowadzono do tej pory jedynie dwa wieksze badania transportu
tadunkéw — w Szczecinie (wybrany obszar srédmiescia) [50] oraz w Gdyni (trzy ulice handlowe
w srédmiesciu) [51]. Nie miaty one jednak charakteru kompleksowych badan pozwalajgcych
na doktadne okreslenie struktury transportu fadunkéw i koncentrowaty sie gtownie na
charakterystyce zapotrzebowania odbiorcéw na dostawy. Na podstawie dostepnych danych
nie mozna ocenié¢ udziatu pojazdéw towarowych w ruchu miejskim w badanych obszarach.

Wykorzystujgc wczesniejsze badania europejskie mozna jednak wskazac pewne usrednione
wartosci charakteryzujgce miejski transport tadunkow [52] , z zastrzezeniem ich ciggtych zmian
zwigzanych z dynamikg procesow rynkowych:

— 40-50% ruchu pojazdoéw towarowych w poj-km to dostawy do miasta z jego otoczenia,
20-25% to wywoz towardw, a pozostata wartosé to przewozy wewnetrzne,

— transport tadunkdéw to 10-15% pracy przewozowej w miastach,

— na 1 miejsce pracy przypada 1 dostawa lub odbior,

— 300-400 podrozy pojazdéw towarowych na 1 000 mieszkancéw dziennie.

Cechg specyficzng struktury transportu zaopatrzeniowego w obszarze metropolitalnym jest
koncentracja zroédet zaopatrzenia w jego potudniowo-wschodniej czesci, czyli w Gdansku oraz
Pruszczu Gdanskim. Dotyczy to centrow dystrybucyjnych wszystkich poza jedng z
ogolnokrajowych sieci handlowych jak réwniez magazynow dystrybucyjnych firm kurierskich.
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Dotyczy to réwniez skupienia powierzchni magazynowej udostepnianej najemcom
bezposrednio w sgsiedztwie Gdanska i gtdwnych drég zapewniajgcych potaczenie z resztg
kraju oraz pozostatym obszarem wojewddztwa. Tak koncentracja zrdédet zaopatrzenia
powoduje, ze obstuga odbiorcow znajdujgcych sie w gtebi regionu odbywa sie z
wykorzystaniem wzglednie statych tras przewozu generujgc stabilng w czasie liczbe
przemieszczen pojazdéw towarowych. Wynika ona ze sposobu organizacji tancuchéw dostaw
poszczegoélnych podmiotow i jest w duzym stopniu proporcjonalna do ich liczby.

3.2.8.3 Prognozy ruchu

Opracowywane od lat analizy i prognozy ruchu wskazujg, ze zwiekszenie ruchliwosci
mieszkancow oraz rozwoj nowych terendw mieszkaniowych i ustugowych spowoduje wzrost
podrézy mieszkancow Gdanska i osob przyjezdzajgcych do Gdanska. Na rys. 3.11
przedstawiono przyktadowe wiezby podrézy wewnetrznych i zewnetrznych na obszarze
Gdanska prognozowane na 2035 rok na podstawie badan kompleksowych wykonanych w
2009 roku. Wiezba podrozy wewnetrznych wskazuje na duze potoki podrézy pomiedzy
obszarami mieszkaniowymi zlokalizowanymi w poszczegoéinych dzielnicach z osrodkami
administracyjnymi, gospodarczymi i naukowo — oswiatowymi zlokalizowanymi w osrodkach w
trzonie miasta (Srédmiesciu, we Wrzeszczu i w Oliwie).

Wiezba ruchu zewnetrznego zlokalizowanego w miejscach przyjazdu na granicy miasta
wskazuje na wystepowanie ruchu tranzytowego pomiedzy Gdynia i Sopotem i trasami
wylotowymi z Gdanska w kierunku zachodnim i potudniowym, a takze na potgczenia wjazdowo
wyjazdowe z tych kierunkéw do o$rodkéw tworzgcych trzon miasta.

b)
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Rys. 3.11 Wiezby podrézy prognozowanych na rok 2035 w Gdansku: a) podréze wewnetrzne,
b) podréze zewnetrzne (opracowanie wtasne)

Dla potrzeb prognoz ruchu zaproponowano koncepcje systemu transportu drogowego i
systemu transportu zbiorowego m. Gdanska w roku 2035. Koncepcja ta (rys. 3.12) obejmuje
wiekszo$¢ dyskutowanych propozycji rozwoju sieci transportowej Gdanska w tym Obwodnice
Metropolitalng, Rame Drogowg (Trasa Sucharskiego, Droga Zielona, Nowa Spacerowa,
Obwodnica Trojmiasta, Obwodnica Potudniowa Gdanska.
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PRUSZCZ GDANSKI

Rys. 3.12 Schemat sieci transportowej Gdarnska w 2035 roku (opracowanie wtasne)

Przyktadowe wyniki prognoz ruchu drogowego i przewozéw pasazerskich przedstawiono na
rys. 3.13

a)

Prognoza 2035 | Godzina szczytu popotudniowego 15:00-16:00 16.05.2012
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b)

Pruscz Gdanski

Prognoza 2035 ] Godzina szczytu popotudniowego 15:00-16:00 ] 16.05.2012

Rys. 3.13 Kartodiagram przewozow pasazerskich na sieci transportu Gdanska w 2035 roku:
a) transport samochodowy, b) transport zbiorowy (opracowanie wtasne

Analizujgc otrzymane wyniki stwierdzono, ze w przypadku ruchu samochodowego:

— natezenie ruchu kotowego na obszarze miasta i drog wspétpracujgcych moze znacznie
wzrosngé, na przyklad w przekroju poprzecznym na granicy miasta Sopot z
uwzglednieniem Obwodnicy Metropolitalnej obcigzenie ruchem moze wzrosng¢ do 210
tys. poj./ dobe, tj. o ponad 90 %,

— Al. Grunwaldzka bedzie petni¢ nadal istotna role, wyprowadzajgc ruch pojazdéw z
obszaru CPU oraz czesci Oliwy poprzez trase Nowa Spacerowa do systemu drég
krajowych, nadal ruch na tej ulicy bedzie stanowit ok. 25 % catego obcigzenia
wystepujgcego w analizowanym przekroju poprzecznym,

— Droga Zielona (na odcinku od. Ul. Obroncow Wybrzeza bedzie wyprowadza¢ ruch z
wschodnich dzielnic Gdanska do obszaréw przemystowo — portowych i na zewnatrz
w kierunku potudniowo — wschodnim,

— istotnego znaczenia dla celow powigzan dolnego i gornego tarasu, w tym obszaru CPU
nabierze Trasa Nowa Spacerowa.

Natomiast w przypadku przewozow pasazerskich transportem zbiorowym:

— wielkosci przewozow pasazerskich wskazujg na bardzo istotng role transportu
kolejowego dowozgcego pasazerow do poszczegoélnych przestankéw oraz do
osrodkéw miejskich zlokalizowanych w trzonie miasta (w tym pasmo CPU),

— transport tramwajowy i autobusowy petnig gtownie role dowozowg pasazerow z
obszaréw oddalonych od przystankow kolejowych i weztéw przesiadkowych.
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Biorgc to pod uwage istotnego znaczenia nabiera integracja wewnetrzna i zewnetrzna systemu
transportu pasazerskiego w Gdansku

3.3 Obszar CPU
3.3.1 Charakterystyka obszaru CPU

W SKiZP Gdanska [42] zdefiniowano osrodki ustugowe, ktéry traktowany jest jako centrum
aktywnosci mieszkancow ztozone z dwu nietozsamych, ale nierozerwalnych elementow —
ustug i przestrzeni publicznej. Wskazano osrodki o znaczeniu metropolitalnym (miejskim, i
dzielnicowym) oraz wspomagajacym (dzielnicowy i osiedlowy).

Osrodkami o znaczeniu metropolitalnym sg o$rodki w Srodmiesciu, we Wrzeszczu i w Oliwie.
Précz tych lokalizacji w miescie nie wystepujg inne osrodki o znaczeniu dzielnicowym. Ich
funkcje miaty petni¢ koncentracje handlowe przy obwodnicy, ale te, bedgc jedynie izolowanymi
od miasta skupiskami handlu bez wyksztatconej przestrzeni publicznej, nie spetniajg wymogow
osrodka ustugowego. Osrodki o znaczeniu wspomagajgcym to cztery lokalizacje: OU Morena
(rejon ul. Rakoczego i Schuberta), OU Zaspa (rejon ul. Ciotkowskiego), OU Przymorze (rejon
ul. Obrohcow Wybrzeza) oraz OU Chetm (rejon ul. Cienistej i Cieszynhskiego).

Trzy osrodki o znaczeniu metropolitalnym tgcza sie, tworzac Centralne Pasmo Ustugowe
(CPU), najwiekszg koncentracje ustug w Gdansku, powstatg wzdtuz gtéwnego korytarza
transportowego (rys. 3.14). Jest to struktura majgca swojg kontynuacje w Sopocie i Gdyni,
wynikajgcg ze specyficznego usytuowania strefy funkcjonalnego srodmiescia Tréjmiasta —
miedzy Zatokg Gdanskg a krawedzig wysoczyzny. Powyzsze uwarunkowania przyczynity sie
do rozwoju najwazniejszych funkcji ustugowych w formie zwartej i ciggtej, linearnej struktury z
wyksztatconymi ogniskami wzrostu. Pasmo to skupia réznorodne obiekty ustugowe, w tym do
spoteczne: handlowe, rzemieslnicze, gastronomiczne i kulturalne, a takze wazne obiekty o
swobodnej lokalizacji, takie jak uczelnie, obiekty edukacji (rys. 3.15), administracji, opieki
zdrowotnej, biznesu, finansow, turystyki i kultu religijnego, oraz najbardziej znaczgce i
prestizowe przestrzenie publiczne.

Centralne Pasmo Ustugowe, wedtug SKiZP [42], bedzie gtbwnym miejscem koncentracji ustug
w Gdansku w okresie do 2045 roku. CPU jako najwigksza koncentracja ustug w Gdansku
tworzy pasmo rozciggajgce sie wzdtuz gldwnego korytarza transportowego, z najwiekszymi
ogniskami wzrostu w Srédmiesciu, Wrzeszczu i Oliwie. Nastgpi tu intensyfikacja wykorzystania
przestrzeni terenéw dotad niezainwestowanych lub zainwestowanych ekstensywnie, jak i tych
przeznaczonych do przeksztatcen funkcjonalnych, w tym zespotéw poprzemystowych i
pokolejowych.

Rozwdj strefy ustugowej i mieszkaniowo-ustugowej bedzie postepowat gtdwnie przez kreacje,
rozbudowe, tgczenie i poprawe jakosci przestrzeni publicznych odpowiadajgcych petnionym
funkcjom metropolitalnym. CPU pozostanie strategicznym obszarem rozwoju funkcji
metropolitalnych jako najlepiej dostepny, atrakcyjny i pojemny funkcjonalnie. Gtéwnym
rejonem rozwoju ustug i przestrzeni publicznych bedg trzy osrodki o randze dzielnicowej,
miejskiej i metropolitalnej: Srédmiescie Historyczne, Centrum Wrzeszcza oraz Oliwa, petnigce
role wielofunkcyjnego srodmiescia. Ten ostatni tgczy¢ bedzie starg czes¢ centrum dzielnicy z
nowym centrum nauki i biznesu przy Uniwersytecie Gdanskim.
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Rys. 3.14 Schemat lokalizacji osrodkéw ustugowych w Gdansku w 2015 roku [42]
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Rys. 3.15 Schemat lokalizacji obiektéw nauki i edukacji w Gdansku w 2015 roku [42]
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Najprezniej rozwijane w okresie zdeterminowanym bedg obiekty biurowe. Planowane s3 tez
modernizacja i rozbudowa obiektow handlowych. Ustugi otoczenia biznesu rozwija¢ bedg sie
na terenie catego CPU ze szczegdlng koncentracja w trzech wymienionych miejskich
osrodkach ustugowych. W kolejnych okresach nalezy sie spodziewaé takze rozwoju ustug
kultury, rozrywki, sportu i rekreacji. Mniej prawdopodobna jest budowa nowych WOH-6w,
raczej mniejszych obiektow handlowych i rozwoju ulic handlowo-ustugowych funkcjonujgcych
w sieci przestrzeni publicznych. W zwigzku z podnoszeniem atrakcyjno$ci i znaczenia miasta
nalezy sie takze spodziewac licznych inwestycji w branzy hotelarskiej oraz w zakresie kultury,
rozrywki i nauki. Ustugi z zakresu badan, nauki i innowacji w obrebie CPU rozwija¢ bedg sie
szczegolnie we Wrzeszczu i Oliwie na istniejgcych kampusach uczelni wyzszych wraz z
terenami rozwojowymi w ich bezposrednim sgsiedztwie [42].

3.3.2 Obszar analizy

Zgodnie z wymaganiami przedstawionymi przez Architekta Miasta obszar analizy obejmuje
obszar Centralnego Pasma Ustugowego CPU. Na rys. 3.17 przedstawiono przyjety do analizy
obszar CPU potozony na praktycznie na obszarze Wrzeszcza i Oliwy, wraz z podziatem na 10
podobszaréw i 268 rejondéw transportowych. Dla potrzeb analizy podobszar ONYX podzielono
na dwa podobszary: Strzyza i Zaspa (rys. 3.16).

Rys. 3.16 Widok podobszaru ONYX

Na schemacie zaznaczono takze granice Pasma Alei Grunwaldzkiej PAG. W rezultacie analize
prowadzono dla 11 podobszardw:

1.Zwyciestwa

2. Aniotki
3.Wrzeszcz Gorny
4.Wrzeszcz
5.Wrzeszcz Dolny
6.Strzyza

7.Zaspa

8. Kotobrzeska
9.Grunwaldzka
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Rys. 3.17 Schemat obszaru CPU z podziatem na podobszary i rejony transportowe (zrodto
BRG)

3.3.3 Potencjat obszaru CPU
Potencjat CPU opisano charakteryzujac istotne dla obstugi transportowej parametry: istniejgca
i planowang liczbe mieszkancow, miejsc praccy i nauki, powierzchni ustug itp.

Powierzchnia podobszaréw. Powierzchnia taczna obszaru CPU wynosi 914,8 ha, co stanowi
3,5 % powierzchni miasta. Najwiekszg powierzchnie majg podobszary Wrzesz Gorny i Aniofki
(rys. 3.18).
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Rys. 3.18 Rozktady powierzchni poszczegdélnych podobszarow CPU

Scenariusze rozwoju Przyjeto cztery scenariusze rozwoju zagospodarowania obszaru CPU,
réznigce sie wielkoscig podstawowych parametrow (liczba mieszkancéw, liczba miejsc pracy
i nauki, powierzchnia uzytkowa, liczba podrézy) opisujgcych analizowany obszar:
O SO - stan istniejgcy w roku 2021
U SA - stan w roku 2045, wielko$¢ parametrow zwiekszona w stosunku do stanu
istniejgcego o 50 % roznicy pomiedzy scenariuszem SB i SO,
U SB - stan bazowy, stan w roku 2045, wielkos¢ parametréw ustalona na podstawie
danych prognostycznych dostarczonych przez BRG,
O SC - stan w roku 2045, wielko$¢ parametrow zwiekszona w stosunku do stanu
bazowego o 50 % réznicy pomiedzy scenariuszem SB i SO lub ustalona wedtug
kalkulacji indywidualnych (np. dla obszaru ONYX).

Powierzchnia uzytkowa. Na rys. 3.19 przedstawiono zbiorcze zestawienie danych o
powierzchniach uzytkowych na catym obszarze CPU 2z uwzglednieniem przyjetych
scenariuszy, a na rys. 3.20 zestawienie danych o powierzchniach uzytkowych na

poszczegdlnych podobszarach CPU z uwzglednieniem przyjetych scenariuszy w latach 2021
— 2045.

Wielko$¢ powierzchni uzytkowej oszacowano na podstawie danych dostarczonych przez
BRG oraz wczesniejszych opracowan.

1. W 2021 roku powierzchnia uzytkowa na analizowanym obszarze wynosita 4,4 min m?, w
tym 2,2 min m? powierzchni mieszkaniowej oraz 2,2 min m? powierzchni ustug,

2. W 2045 roku powierzchnia uzytkowa na analizowanym obszarze moze wynie$¢ 5,8 —
9,4 min m?, w tym powierzchnia mieszkalna do 2,5 — 3,2 mln m?o0, a powierzchnia ustug
do 3,4 - 6,3 min m2

3. W stosunku do 2021 roku powierzchnia uzytkowa na analizowanym obszarze moze
zwiekszy¢ sie o 35 - 115 %, przy czym powierzchnia mieszkaniowa o 15 - 45 %, a
powierzchnia ustug o 55 - 190 %.
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Rys. 3.19 Rozkfady powierzchni ustug istniejgcej i planowanej na obszarze CPU dla
poszczegdlnych scenariuszy rozwoju
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Rys. 3.20 Rozkiady wielkosci powierzchni uzytkowej istniejacej i planowanej w

poszczegolnych podobszarach CPU dla poszczegdlnych scenariuszy rozwoju
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4.Jednakze jak wskazujg wyniki analizy przeprowadzonej dla potrzeb projektu ONYX w
2045 roku powierzchnia uzytkowa na analizowanym obszarze wobec zainteresowania
inwestoréw moze wzrosng¢ nawet o 150 %.

5.Najwieksze przyrosty powierzchni uzytkowej wystgpig na obszarze Strzyzy oraz w Oliwie
przy al. Grunwaldzkiej.

6. Najwieksze skupiska powierzchni uzytkowej wystgpig we Wrzeszczu (trzy podobszary),
na obszarze ONYX (Strzyza i Zaspa) oraz w Oliwie,

7.Najwieksza gestos¢ powierzchni uzytkowej (powyzej 10 tys. m kw. Na 1 ha) bedzie
wystepowac w podobszarach: Grunwaldzka, Strzyza, Wrzeszcz i i Wrzeszcz Goérny.

Liczba mieszkancéw. Na rys. 3.21 przedstawiono zbiorcze zestawienie danych o liczbie
mieszkancow na catym obszarze CPU z uwzglednieniem przyjetych scenariuszy, a na rys.
3.22 rozktady liczby mieszkancow w podobszarach CPU z uwzglednieniem przyjetych
scenariuszy w latach 2021 — 2045.

Liczba mieszkancow na obszarze CPU
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Rys. 3.21 Rozkiady liczby mieszkancéw na obszarze CPU w zaleznosci od scenariusza
rozwoju
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Rys. 3.22 Rozktady liczby mieszkancow w poszczegélnych podobszarach CPU dla
poszczegodlnych scenariuszy rozwoju.

Natomiast na rys. 3.23 rozktady gestosci mieszkancéw w poszczegodlnych rejonach w
podobszarach Strzyza i Zaspa w latach 2021 — 2045.

Liczbe mieszkancéw oszacowano na podstawie danych dostarczonych przez BRG i
wczesniejszych opracowan autorow.

1. W 2021 roku liczba mieszkancéw na analizowanym obszarze wynosita 58,3 tys.
mieszkancow.

2. W 2045 roku liczba mieszkancéw na analizowanym obszarze moze wynie$¢ 66,0 — 91,0
tys. mieszkahcow w zaleznosci od scenariusza rozwoju.

3. W stosunku do 2021 roku liczba mieszkancow na analizowanym obszarze moze
zwiekszyc sie 0 16 - 56 %.

4. Jednakze jak wskazujg wyniki analizy przeprowadzone dla potrzeb projektu ONYX w
2045 roku w zaleznosci od zainteresowania inwestoréw liczba mieszkancéow moze
wzrosng¢ nawet o 80 %.

5. Najwieksze przyrosty i skupiska mieszkancédw mogg wystgpi¢ na obszarze ONYX
(Strzyzy i Zaspie).

6. Najwieksza gesto$¢ mieszkancoéw wystgpi w podobszarach: Zaspa, Strzyza, Wrzeszcz
Gorny i Kotobrzeska.

7. Rozktad i przyrosty liczby mieszkancéw w poszczegolnych rejonach podobszaru ONYX
wskazuje na duzy potencjat obszaréw poprzemystowych i po wojskowych (rys. 3.23)
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Rys. 3.23 Rozktady liczby mieszkancow istniejgcej i planowanej w poszczegdlnych rejonach
podobszaru ONYX [43]

Liczba miejsc pracy. Na rys. 3.24 przedstawiono zbiorcze zestawienie danych o liczbie miejsc
pracy i nauki na analizowanym obszarze CPU w zalezno$ci od scenariusza, a na rys. 3.25
rozktady danych o liczbie miejsc pracy i nauki na analizowanym obszarze CPU w zaleznosci

od scenariusza. Natomiast na rys. 3.26 rozktady gestosci miejsc pracy w poszczegolnych
rejonach w podobszarach Strzyza i Zaspa w latach 2021 — 2045.

Liczbe miejsc pracy oszacowano na podstawie danych dostarczonych przez BRG i
opracowan wiasnych autorow.

1. W 2021 roku liczba miejsc pracy i nauki na analizowanym obszarze wynosita 114,6 tys.
os6b, w tym miejsc pracy 67,8 tys., a miejsc nauki 46,8 tys.

2. W 2045 roku liczba miejsc pracy i nauki na analizowanym obszarze moze wynies¢ 154,0
— 2440 tys. osob, w tym miejsc pracy o 98,0 — 173,0 tys. osob, a miejsc nauki o 56,0
71,0 tys. oséb.

3. W stosunku do 2021 roku liczba miejsc pracy i nauki na analizowanym obszarze moze
zwiekszy¢ sie 0 35,0 — 113,0 %.

4. Jednakze jak wskazujg wyniki analizy przeprowadzone dla potrzeb projektu ONYX w
2045 roku w zaleznosci od zainteresowania inwestorow liczba miejsc pracy moze
wzrosng¢ nawet kilkakrotnie (o 350 % w przypadku obszaru ONYX).
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Miejsca pracy i nauki na obszarze CPU
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Rys. 3.24 Rozkfady liczby mieszkancow istniejgcej i planowanej w poszczegdlinych
podobszarach CPU
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Rys. 3.25 Rozktady gestosci mieszkancow w poszczegoélnych podobszarach CPU
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5. Najwieksze przyrosty i skupiska miejsc pracy mogg wystgpic na obszarze ONYX
(Strzyzy i Zaspie) i w Oliwie przy al. Grunwaldzkie;.

6. Najwieksza gestos¢ liczby miejsc pracy wystapi w podobszarach: Grunwaldzka,
Strzyza, Wrzeszcz.

7. Rozktad i przyrosty liczby miejsc pracy, studentow i klientéw ustug w poszczegdlnych
rejonach podobszaru ONYX wskazuje na duzy potencjat obszaréw poprzemystowych

(rys. 3.26)
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Rys. 3.26 Rozkiady liczby miejsc pracy, studentéw i klientow, istniejgcej i planowanej w
poszczegodlnych rejonach podobszaru ONYX [43]

Gestos¢ miejsc pracy stanowi kryterium wskazujgce na konieczno$¢ poprawy obstugi
transportowej danego obszaru. W wielu miastach przyjmuje sie 200 mp/ha jako granice
wskazujgcg na obszary wymagajgce specjalnego potraktowania i rozwoju obstugi
transportowej tego podobszaru. W przypadku obszaru CPU takimi podobszarami sa:

1) Grunwaldzka (9), przyrost z 270 do 760 miejsc pracy i hauki / ha,

2) Strzyza (6), przyrost z 150 do 670 miejsc pracy i nauki / ha,

3) Wrzeszcz (4), przyrost z 200 do 460 miejsc pracy i nauki / ha,

4) Wrzeszcz Goérny (3), przyrost z 370 do 410 miejsc pracy i nauki/ ha,
5) Aniofki (2), przyrost z 130 do 200 miejsc pracy i nauki / ha.
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Liczba podrézy w podobszarach. Na rys. 3.27 przedstawiono zbiorcze zestawienie danych o
tacznej liczbie podrézy wewnetrznych, zewnetrznych i tranzytowych realizowanych na
analizowanym obszarze dla poszczegolnych scenariuszy w latach 2021 — 2045. Natomiast na
rys. 3.28Btad! Nie mozna odnalez¢ zrédta odwotania. przedstawiono zbiorcze zestawienie
danych o liczbie podrézy wewnetrznych i zewnetrznych realizowanych w poszczegoélnych
podobszarach i scenariuszach rozwoju w latach 2021 — 2045. Na rys. 3.27 przedstawiono
rozktady liczby podrézy mieszkancéw, pracownikéw, studentéw i klientow, istniejgcej i
planowanej w poszczegdlnych rejonach podobszaru ONYX [43]

Liczba podrozy na obszarze CPU
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Rys. 3.27 Rozkfady liczby podrozy wykonywanych obecnie i planowanych w poszczegolnych
podobszarach CPU

Liczbe podrozy oszacowano na podstawie danych dostarczonych przez BRG oraz
wczesniejszych opracowan wiasnych autoréw.

1.W 2021 roku tgczna liczba podrozy mieszkahcow, pracownikéw, studentéw i klientow
na analizowanym obszarze wynosita 520,0 tys. podrézy, w tym ok. 100,0 tys. podrézy
tranzytowych.

2.W 2045 roku tgczna liczba podrézy mieszkancow, pracownikéw, studentéw i klientow
na analizowanym obszarze moze wynies¢ 685,0 — 1060,0 tys. podroézy w ciggu doby,
w tym podrozy tranzytowych o 150,0 — 250,0 tys.

3.W stosunku do 2021 roku liczba podrézy mieszkancéw, pracownikéw, studentow i
klientow na analizowanym obszarze moze zwiekszy¢ sie o prawie 32,0 — 105,0 % w
zaleznosci od scenariusza rozwoju.
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Podroéze na obszarze CPU
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podobszarach CPU
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Rys. 3.29 Rozktady liczby podrézy mieszkancéw, pracownikow, studentéw i klientéw,
istniejgcej i planowanej w poszczegdlnych rejonach podobszaru ONYX [43].

4. Jednakze jak wskazujg wyniki analizy przeprowadzone dla potrzeb projektu ONYX w
2045 roku w zaleznosci od zainteresowania inwestoréw liczba podrézy moze wzrosngé
nawet o 150 %.

5. Najwieksze przyrosty i skupiska liczby podrézy mogg wystgpic na obszarze ONYX
(Strzyzy i Zaspie) i w Oliwie przy al. Grunwaldzkie;.

6. Rozktad i przyrosty liczby podrézy w poszczegolnych rejonach podobszaru ONYX
wskazuje na duzy potencjat obszaréw poprzemystowych (rys. 3.29).

Liczba miejsc parkingowych w podobszarach. Na rys. 3.30 przedstawiono zbiorcze
zestawienie danych liczbie miejsc parkingowych istniejgcych i potrzebnych do obstugi podrozy
0sOb i przewozu towarow na analizowanym obszarze dla poszczegolnych scenariuszy w
latach 2021 — 2045. Natomiast na rys. 3.31 przedstawiono zbiorcze zestawienie danych o
liczbie miejsc parkingowych wystepujgcych obecnie i przewidywanych w 2045 roku w
poszczegoblnych podobszarach.

Miejsca parkingowe na obszarze CPU
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Rys. 3.30 Rozktady liczby miejsc parkingowych wystepujacych obecnie i planowanych w na
obszarze CPU w zaleznosci od scenariusza rozwoju

Na podstawie uzyskanych danych stwierdzono, ze:

1.W 2021 roku liczba miejsc parkingowych wynosita ok. 100,0 tys., w tym 44,0 tys. dla
mieszkancow i 56,0 tys. dla ustug.

2.W 2045 roku liczba potrzebnych miejsc parkingowych moze wynies¢ ok. 172,0 tys., w
tym 55,0 tys. dla mieszkancow i 115,0 tys. dla ustug. podrézy.
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3.W stosunku do 2021 roku liczba miejsc parkingowych na analizowanym obszarze moze
zwiekszy¢ sie o ponad 72,0 %.

4.Jednakze jak wskazujg wyniki analizy przeprowadzone dla potrzeb projektu ONYX w
2045 roku w zaleznosci od przyjetych wskaznikow i przyjetego systemu zarzgdzania
parkowaniem moze sie zmniejszy¢.

5.Najwieksze przyrosty i skupiska liczby miejsc parkingowych mogg wystgpi¢ na obszarze
ONYX (na Strzyzy i Zaspie), w Oliwie przy al. Grunwaldzkiej i we Wrzeszczu.

6.Najwieksza gestoS¢ miejsc parkingowych wystgpi w podobszarach: Grunwaldzka,
Strzyza, Wrzeszcz.

Parkowanie na obszarze CPU

Liczba miejsc parkingowych LMPO (tys. poj./dobe)

Scenariusz rozowju CPU

w2021 2045-SA 2045-SB 2045-SC

Rys. 3.31 Rozkitady liczby miejsc parkingowych w poszczegdlnych podobszarach CPU w
zaleznosci od scenariusza rozwoju

3.3.4 System transportowy CPU
3.3.4.1 Charakterystyka ogélna

Przewidywany rozwoj zagospodarowania przestrzennego analizowanego obszaru czesci
planowanego Centralnego Pasma Ustugowego (potozonego w Oliwie i we Wrzeszczu)
charakteryzuje sie duzym wzrostem liczby mieszkancéw, miejsc pracy oraz klientéw i
studentow. To spowoduje, Ze na analizowanym obszarze znajdowac sie bedzie ok. 15 - 20 %
mieszkancow, 35 - 60 % miejsc pracy i ok. 80 % miejsc nauki i oswiaty zlokalizowanej na
obszarze Gdanska. W ciggu kolejnych 25 lat systematyczne bedzie wzrastaé
zapotrzebowanie na podroze mieszkancéw tego obszaru jak i oséb przybywajgcych z innych
dzielnic miasta i obszaru metropolitalnego i wojewddztwa. To zapotrzebowanie wynikajgce ze
wzrostu zapotrzebowania na podréze i wzrostu ruchliwosci mieszkancoéw moze zwiekszyc sie
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prawie dwukrotnie do 2045 roku. Szacuje sie, ze w zaleznosci od scenariusz rozwoju, na
analizowanym obszarze CPU bedzie realizowanych 35 — 60 % podrézy wykonywanych na
obszarze miasta Gdanska.

Zaspokajanie potrzeb oséb poruszajgcych sie po analizowanym obszarze — codziennie
dojezdzajgcych do pracy, szkoty lub uczelni, turystéw i innych przyjezdnych — wymaga
wysokiej jakosci, odpowiednio zorganizowanej i uksztattowanej przestrzeni. Odpowiednie
uksztattowanie systemu transportu, przestrzeni publicznych i srodowiska przyrodniczego
powinno przyczyni¢ sie do zapewnienia sprawnego, komfortowego i bezpiecznego
przemieszczania sie mieszkancow i oséb przyjezdnych.

System transportu analizowanego obszaru zbudowany jest na trzech zasadniczych
podsystemach transportu zbiorowego, transportu drogowego i transportu alternatywnego
(niezmotoryzowanego).

Przewidywany dos¢ znaczny wzrost liczby podréz liczby podrézy w analizowanym obszarze
wymagacé bedzie istotnego rozwoju systemu transportowego zapewniajgcego dobra obstuge
transportowg wszystkich rejonow transportowych i urbanistycznych w zakresie podobnym , a
W szczegolnosci:

— zmiane zasad obstugi transportowej analizowanego obszaru ze zwiekszeniem udziatu
podrézy realizowanych transportem zbiorowym oraz pieszo i rowerem;

— usprawnienie istniejgcej i budowa brakujgcych elementow sieci ulic,

— usprawnienie istniejgcych elementéw i budowa brakujgcej infrastruktury transportu
zbiorowego (kolejowego, tramwajowego i autobusowego), w tym budowa nowych
przystankow SKM i PKM,

— usprawnienie istniejgcej i budowa brakujgcych elementéw infrastruktury dla pieszych i
rowerow, w tym nowej ktadki dla pieszych i roweréw przy przystankach SKM i PKM,

— budowe sprawnych potgczeh planowanego obszaru zainwestowania z podstawowym
uktadem ulic,

— budowe systemu kilku tysiecy miejsc parkingowych dla pojazdéw i rowerdw niezbednych
obstugi mieszkancéw, pracownikéw i klientow zbudowanych obiektéw.

Realizacja tych rozwigzan powinna by¢ prowadzona etapowo.
3.3.4.2 System transportu zbiorowego
System transportu zbiorowego obejmuje:

a) linie kolejowe (rys. 3.32), sg osig transportowg analizowanego obszaru, w uktadzie
potudnikowym Linie PKP i SKN, a linia PKM jest linia wspomagajacg w uktadzie
rownoleznikowym:
olinie PKP ze stacjami we Gdansku Wrzeszczu i Gdansku Oliwie obstugujgce
przewozy krajowe i regionalne;

olinie SKM z przystankami Gdansk: Stocznia, Politechnika, Wrzeszcz, Zaspa,
Przymorze, Oliwa i Zabianka, tgczgce analizowany obszar z centralnymi dzielnicami
Gdanska, z Sopotem i innymi miastami obszaru metropolitalnego,

o linie PKM z przystankiem Gdansk Strzyza i Gdansk - Wrzeszcz, fgczgce analizowany
obszar z centralnymi dzielnicami Gdanska oraz innymi miastami obszaru
metropolitalnego i wojewddztwa pomorskiego;

Gdansk, listopad 2022 r.



ZAtOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ | PARKINGOWEJ DLA TRZONU
CENTRALNEGO PASMA UStUGOWEGO W GDANSKU

POLITECHNIKA GDANSKA

b) linie tramwajowe z przystankami potozonymi na al. Grunwaldzkiej, ul. Wojska
Polskiego i ul. Wita Stwosza oraz ul. Jana z Kolna, ul. Legionoéw i ul. Rzeczpospolitej
taczacymi analizowany obszar z Dolnym i Goérnym Tarasem oraz z centralnymi
dzielnicami Gdanska (rys. 3.33),

c) linie autobusowe, obstugujgce pozostatg czes¢ analizowanego obszaru w
ograniczonym zakresie, tgczgc analizowany obszar z Dolnym i Gornym Tarasem oraz
z centralnymi dzielnicami Gdanska, gtownie dowozgc mieszkancow do transportowych
weztow przesiadkowych, miejsc pracy i ustug (rys. 3.34),
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Rys. 3.32 Schemat pasazerskich linii kolejowych na obszarze Gdanska wraz z istniejgcymi
przystankami pasazerskimi (opracowanie ZTM Gdansk).

Szacujgc sumaryczne obcigzenie ruchem w przekroju poprzecznym miasta stwierdzono, ze:

w przekroju poprzecznym poprowadzonym powyzej al. Zotnierzy Wykletych fgczne wielkosé
potokdw pasazerskich wynosi ok. 450 tys. os./dobe, z tego ok. 70 tys. os. tj. 16,0 % obcigzenia
ogétem przypada na przewozy kolejowe, a ok. 75,0 tys. transportem tramwajowym i
autobusowym.

Istotnym mankamentem funkcjonowania transportu zbiorowego, a w szczegdlnosci transportu
kolejowego jest stabe wykorzystanie terendw przylegtych do transportowych weziéw
przesiadkowych. Lokalizacja zabudowy mieszkaniowej i ustugowej w znacznej odlegtosci od
przystanku kolejowego zniecheca podréznych do korzystania z transportu kolejowego.
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Stosowane w Gdansku zasady zabudowy tych obszaréw (moze poza obiektami Metropolia i
Torus) sg przeciwne do zasad stosowanych przy planowania korytarzy transportowych wedtug
strategii TOD.

Przez obszar CPU przebiegajg w czesci lub na catej dtugosci przebiegajg prawie wszystkie
linii tramwajowe. Najwigksze zageszczenie wystepuje na odcinku pomiedzy Srédmiesciem i
Wrzeszczem wzdtuz al. Zwyciestwa i ul. Jana z Kolna. Duze zageszczenie ruchu
tramwajowego wystepuje takze na al. Grunwaldzkiej we Wrzeszczu oraz na ul. Hallera. W tym
miejscu nalezy zwroci¢ uwage, ze na odcinkach tras tramwajowych na al. Zwyciestwa i al.
Grunwaldzkiej we Wrzeszczu natezenie ruchu tramwajoéw zbliza sie do przepustowosci.
Jednym z czynnikédw wptywajgcych na ograniczenia przepustowosci sg zbyt krétkie perony
tramwajowe nie pozwalajgce na obstuge wiekszej liczby tramwajéw jednoczesnie.

Mankamentem jest takze dos¢ duza odlegtos¢ pomiedzy przystankami kolejowymi i
tramwajowymi (np. SKM Gdansk Wrzeszcz — przystanek tramwajowy Klonowa, SKM —
Gdansk Zaspa — przystanek tramwajowy Wojska Polskiego) zniechecajgca do korzystania
przez mieszkancow ze srodkéw transportu zbiorowego i utrudniajgca przesiadanie.
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Rys. 3.33 Schemat tras tramwajowych na obszarze Gdanska (ZTM Gdansk)
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Najwieksze zageszczeni linii autobusowych wystepuje na obszarach mieszkaniowych oraz na
trasach dojazdowych do transportowych weztéw przesiadkowych: Gdansk Wrzeszcz, Gdansk
Zaspa, Gdansk Przymorze, Gdansk Oliwa.

Zachecenie mieszkahcow, pracownikéw, klientow i studentow do podrézowania transportem
zbiorowym do obszaru i na obszarze CPU wymagac bedzie bardzo silnego i zdecydowanego
rozwoju sieci i przystankow transportu zbiorowego ze szczegdlnym uwzglednieniem
kolejowego transportu szynowego SKM i PKM oraz linii transportu tramwajowego i transportu
autobusowego.

Koncepcja docelowego systemu transportu zbiorowego obejmujgca rozwdj infrastruktury
transportu zbiorowego oraz rozwdj systemu zarzadzania transportem umozliwiajgca znaczne
zwiekszenie liczby przewozonych pasazeréw. Przewiduje sie, ze transportem zbiorowym
realizowane bedg zaréwno podréze diugie i bardzo dtugie, jak réwniez podroze Sredniej i matej
dtugosci. W koncepcji systemu transportu na obszarze CPU podstawowg role bedzie petnit
transport kolejowy, natomiast transport tramwajowy bedzie petnit role transportu
uzupetniajgcego w korytarzu tras kolejowych, a wiodgcg na pozostatych obszarach (rys. 3.34).
Zaproponowane modele réznig sie sposobem prowadzenia wspomagajgcych linie kolejowe,
linii tramwajowych i autobusowych w kontekscie obstugi terendw o najwiekszej gestosci
zainwestowania.

(@e Mapa komunikacji tramwajowei i autobusowej w Gdar'lsle

y

Rys. 3.34 Schemat tras tramwajowych i autobusowych na obszarze Gdanska (ZTM Gdansk)
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Rys. 3.35 Model linii transportu zbiorowego na obszarze CPU: a) model 1, b) model 2

W modelu 1 (rys. 3.34 ), zaktada sie duzg gestosc¢ zainwestowania w podobszarach Strzyza
i Grunwaldzka w Oliwie, wowczas duzy nacisk ktadzie sie na konieczno$¢ wzmocnienia
obstugi transportowej tych terenow inwestycyjnych. Istotnymi elementami obstugi
transportowej bedg woéwczas przystanki SKM Zaspa, SKM Strzyza (nowy) i SKM Przymorze
oraz przystanki PKM Strzyza i PKM Zaspa (nowy) oraz linia tramwajowa wzdtuz al.
Grunwaldzkiej od ul. Wojska Polskiego do petli tramwajowej w Oliwie oraz linia tramwajowa w
ul. Nowa Abrahama.

W modelu 2 (rys. 3.34), zaktada sie srednig lub matg gestosC¢ zainwestowania w
podobszarach  Strzyza i Grunwaldzka w Oliwie, wéwczas mozna zubozy¢ obstuge
transportowg tych terendw inwestycyjnych. Istotnymi elementami obstugi transportowej bedg
wowczas przystanki SKM Zaspa, SKM Strzyza (nowy) i SKM Przymorze oraz przystanki PKM
Strzyza i PKM Zaspa (nowy) oraz linia tramwajowa w ul. Nowa Abrahama, modernizacja linii
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tramwajowej wzdtuz ul. Wita Stwosza oraz pas autobusowy wzdtuz al. Grunwaldzkiej od ul.

Wojska Polskiego do petli tramwajowej w Oliwie.

Transport kolejowy. Szacuje sie, ze w zaleznosci od modalnego podziatu przewozow

pasazerskich na obszarze CPU w 2045 roku kolejg moze by¢ wykonywanych 130,0 — 240,0

tys. podrézy tj. 1,3 — 2,45 razy wiecej niz w 2021 roku. Do obstugi tych podrézy na obszarze

CPU bedzie potrzeba 35,0 do 55,0 pociggéw w godzinie szczytu.

Zaproponowano nastepujacy uktad infrastruktury transportu kolejowego wykorzystywanej do

przewozu pasazeréw na obszarze CPU (rys. 3.36, rys. 3.37):

1) linie PKP ze stacjami we Gdansku Wrzeszczu i Gdansku Oliwie obstugujgce przewozy

krajowe i regionalne;

2) linie SKM z 7 istniejgcymi przystankami i stacjami poszerzone o nowy przystanek SKM
Gdansk Strzyza, istotnego dla obstugi terendw inwestycyjnych na tym obszarze,

3) linie PKM z istniejgcymi przystankami: istniejacym Gdansk Strzyza i Gdansk Wrzeszcz
poszerzone o nowy przystanek PKM Gdansk Zaspa, usytuowane w centrum obszaru
inwestycyjnego Strzyzy i Zaspy taczgce analizowany obszar z centralnymi dzielnicami
Gdanska, Sopotem, Gdynig i innymi miastami obszaru metropolitalnego,

4) integracja weztéw przesiadkowych przy przystankach SKM — Politechnika, SKM i PKM
Zaspa, SKM Strzyza (ul. N. Abrahama), SKM Przymorze, SKM PKP Oliwa.

Oprocz rozbudowy przedstawionych linii kolejowych istotnym jest odpowiednie zarzgadzanie

funkcjonowaniem transportu kolejowego, a w szczegodlnosci zwiekszenie czestotliwosci

funkcjonowania pociggéw.

Transport tramwajowy i autobusowy. Szacuje sie, ze w zaleznosci od modalnego podziatu

przewozow pasazerskich na obszarze CPU w 2045 roku tramwajami i autobusami moze by¢

wykonywanych 100,0 — 190,0 tys. podrézy w ciggu doby tj. 1,3 — 2,5 razy wiecej niz w 2021

roku. Do obstugi tych podrézy na obszarze CPU bedzie potrzeba 80,0 do 125,0 wozdéw w

godzinie szczytu.

Zaproponowano uktad infrastruktury transportu tramwajowego wykorzystywanej do przewozu

pasazeréw na obszarze CPU:

— w modelu 2: rozwéj transportu tramwajowego poprzez przedtuzenie drogi tramwajowej
wzdtuz al. Grunwaldzkiej od ul. Wojska Polskiego do Oliwy (rys. 3.34) oraz budowe
drogi tramwajowej wzdtuz ul. Nowa Abrahama (od ul. Polanki do Hynka), przebudowa
odcinka torow na ul. Hallera poprzez potgczenie z ul. Kliniczna przy przystanku SKM
Politechnika,

— w modelu 1: rozwdj transportu tramwajowego poprzez budowe drogi tramwajowej
wzdtuz ul. Nowa Abrahama (od ul. Polanki do Hynka), natomiast utworzenie pasa
autobusowego al. Grunwaldzkiej od ul. Wojska Polskiego do Oliwy (rys. 3.35),
przebudowa odcinka torow na ul. Hallera poprzez potgczenie z ul. Kliniczna przy
przystanku SKM Politechnika.

Ponadto nalezy rozwazy¢ wykonanie nowego potgczenia pomiedzy drogami tramwajowymi

potozonymi na Trasie Srednicowej i w osi Dolnego Tarasu ( w ciggu ul. Wyspianskiego, lub w

ciggu ul. Klonowa — Kosciuszki).

Oprocz rozbudowy przedstawionych linii kolejowych istotnym jest odpowiednie zarzgdzanie

funkcjonowaniem transportu kolejowego, a w szczegolnosci zwiekszenie czestotliwosci
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funkcjonowania pociggéw. W przypadku transportu autobusowego przewiduje sie
uzupetnienie linii autobusowych wraz z budowg nowych przystankow.

Obstuga transportowa inwestycji Onyx )
Model sieci transpotowej ukfadu podstawowego
Etap IV (Wariant ukiadu W4) - Rok 2045

S Nowe / modernizowane odcinki ulic
s Nowe buspasy
Nowe trasy autobusowe
Istniejace trasy autobusowe
Nowe odcinki drdg tramwajowych
Istniejace odcinki drég tramwajowych

Linia SKM / Kolej dalekobiezna

eweyeiqy EMON

Linia PKM

Przystanki tramwajowe

Przystanek SKM

Przystanek PKM granica analiz v

I'——-_o_] Zespdl przystankow
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Rys. 3.36 Schemat sieci linii transportu zbiorowego na obszarze CPU wedtug modelu 1 [43].
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Rys. 3.37 Schemat sieci linii transportu zbiorowego na obszarze CPU wedtug modelu 2 [43].
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3.3.4.3 System transportu drogowego

System transportu drogowego obejmujgcy nieuksztattowang jeszcze docelowg siecig ulic.
Podstawowg role pemi Trasa Srednicowa stanowigca cigg ulic (al. Zwyciestw i al.
Grunwaldzka) dwujezdniowych o 2 lub 3 pasach ruchu w klasie G.

Uzupetnienie tej trasy w kierunku potudnikowym sg fragmenty: Osi Dolnego Tarasu (Legiondw,
Rzeczpospolitej, Chtopska) dwujezdniowa o klasie, oraz ulic: Jana z Kolna, Traugutta,
Leczkowa, Biata, Zator-Przytockiego, Kilinskiego, Politechniczna, Bracka, Matejki, Batorego,
Partyzantéw, Chrzanowskiego, Polanki, Wojska Polskiego, Wita Stwosza, Cysterséw,
Czyzewskiego, Hynka, Stupska, Slgska, Doroszynskiego.

Uzupetnienie tej sieci w kierunku rownoleznikowym sg fragmenty ulic: Chodowieckiego,
Sktodowskiej i Smoluchowskiego, Hallera, Narutowicza, Do Studzienki, Miszewskiego,
Jaskowa Dolina, Konopnickiej i Dmochowskiego, Wajdeloty, Jesionowa, Zotnierzy Wykletych,
Szymanowskiego, Braci Lewoniewskich, Abrahama, Bazynskiego, Kofobrzeska,
Derdowskiego, Opata Rybinskiego, Piastowska, Pomorska, Opacka i Droga Zielona.

Sie¢ ta nie jest jeszcze prawidlowo uksztattowana, a istotng bariere w tych potgczeniach
stanowig tory kolejowe i wzgorza morenowe.

Szacujgc sumaryczne obcigzenie ruchem w przekroju poprzecznym miasta stwierdzono, ze:

— w przekroju na granicy miasta Sopot tgczne natezenie ruchu pojazdéw wynosi ok. 110
tys. poj./dobe, z tego ok. 50 tys. poj. tj. 45 % obcigzenia ogdtem przypada na al.
Grunwaldzka,

— w przekroju poprzecznym powyzej al. Zotnierzy Wykletych tgczne natezenie ruchu
pojazdow wynosi ok. 225 tys. poj./dobe, z tego ok. 61 tys. poj. tj. 27 % obciazenia ogotem
przypada na al. Grunwaldzka,

— w przekroju poprzecznym powyzej Srédmiescia Gdanska tgczne natezenie ruchu
pojazdow wynosi ok. 240 tys. poj./dobe, z tego ok. 48 tys. poj. tj. 20 % obciazenia ogotem
przypada na al. Zwyciestwa.

W przekroju al. Grunwaldzkiej przemieszczajg sie podrézni réznymi srodkami transportu. Na
przyktad w przekroju tej ulicy w poblizu skrzyzowania z ul. Do Studzienki realizowanych jest
ok. 95 tys. podrézy, z tego 54,5 % samochodami osobowymi, 35,3 % tramwajami i autobusami,
3,2 % rowerem i 7,0 % pieszo.

Najbardziej obcigzonymi sg skrzyzowania ulic: al. Grunwaldzka — al. Zotnierzy Wykletych (79,0
tys. p/24h), al. Grunwaldzka — Do Studzienki — Miszewskiego (75,5 tys. poj/dobe), al.
Zwyciestwa — Hallera, al. Grunwaldzka — Jaskowa Dolina — Dmowskiego, al. Grunwaldzka —
al. Wojska Polskiego — Braci Lewoniewskich (49,3 tys. poj./dobe), al. Grunwaldzka —
Abrahama (43,7 tys. poj./dobe), al. Grunwaldzka — Opata Rybickiego, al. Grunwaldzka — Droga
Zielona — Czyzewskiego (41,5 tys. poj./dobe).

Najbardziej obcigzonymi sg skrzyzowania ulic: al. Grunwaldzka — al. Zotnierzy Wykletych (79,0
tys. p/24h), al. Grunwaldzka — Do Studzienki — Miszewskiego (75,5 tys. poj/dobe), al.
Zwyciestwa — Hallera, al. Grunwaldzka — Jaskowa Dolina — Dmowskiego, al. Grunwaldzka —
al. Wojska Polskiego — Braci Lewoniewskich (49,3 tys. poj./dobe), al. Grunwaldzka —
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Abrahama (43,7 tys. poj./dobe), al. Grunwaldzka — Opata Rybickiego, al. Grunwaldzka — Droga
Zielona — Czyzewskiego (41,5 tys. poj./dobe).

Duze natezenia ruchu na poszczegolnych skrzyzowaniach Trasy Srednicowej przy
ograniczonej przepustowosci wielu wlotéw powoduja:

— wystepowanie kolejek i zatorow na wielu skrzyzowaniach w godzinach ruchu
szczytowego,

—  zte lub bardzo zte warunki ruchu pojazdéw, w szczegdlnosci na najbardziej obcigzonych
skrzyzowaniach.

Duze natezenie ruchu, duza predkos¢ rozwijana na niektérych odcinkach al. Grunwaldzkiej,
liczne mankamenty i deficyty zastosowanych skrzyzowan i odcinkow ulic powoduja, ze Trasa
Srednicowa jest najbardziej niebezpiecznym ciggiem ulic w Gdansku. Na al. Grunwaldzkiej i
al. Zwyciestwa skupia sie ok. 10 % zdarzen niebezpiecznych rejestrowanych kazdego roku w
Gdansku. Wystepuje tam ponad 750 kolizji i 50 wypadkéw $rednio w roku. Najczestszymi
rodzajami zdarzen niebezpiecznych sg: zderzenia boczne (na skrzyzowaniach i wjazdach),
zderzenia tylne, najechanie na pieszego, najechanie na pojazd unieruchomiony.
Najczestszymi przyczynami i okolicznosciami zdarzeh niebezpiecznych sg: jazdg z
niebezpieczng predkoscig, nieudzielenie pierwszehstwa przejazdu, wejscie na jezdnie przy
czerwonym swietle, nieprawidtowe manewry. c, Najbardziej niebezpiecznymi skrzyzowaniami
na Trasie Srednicowej sg: al. Grunwaldzka — Do Studzienki — Miszewskiego, al. Grunwaldzka
— al. Zotnierzy Wykletych, al. Zwyciestwa — Hallera, al. Grunwaldzka — Jaskowa Dolina —
Dmowskiego, al. Grunwaldzka — Kotobrzeska — Bazynskiego, al. Grunwaldzka — Droga
Zielona — Czyzewskiego, al. Grunwaldzka — Opacka Pomorska, al. Grunwaldzka -
Piastowska, al. Zwyciestwa — Traugutta — Smoluchowskiego, al. Grunwaldzka — Jaskowa
Dolina — Dmowskiego.

Z ruchem samochodowym nierozerwalnie zwigzany jest problem parkowania pojazddw.
Szacuje sie, ze na obszarze CPU jest ok. 100,0 tys. miejsc parkingowych: w garazach, na
zorganizowanych parkingach, na ulicach, na drogach dla pieszych i w réznych miejscach nie
przeznaczonych do parkowania. Wykonane badania z uzyciem zdje¢ z powietrza [43]
pozwolity na identyfikacje wazniejszych probleméw zwigzanych z parkowaniem w obszarze
analiz prowadzonych dla projektu ONYX. Do najistotniejszych mankamentow i deficytéw
mozna zaliczy¢:

— parkowanie w obrebie paséw drogowych (jezdnie), utrudniajgce przejezdnosc¢ innym
pojazdom, na przyktad smieciarkom ,

— parkowanie w obrebie paséw drogowych (chodniki), utrudniajace mozliwos¢ poruszania
sie pieszym, w tym wymuszajgce na nich poruszanie sie jezdniag,

— parkowanie w obrebie paséw drogowych (skrzyzowania / zjazdy / przejscia dla
pieszych), majgce negatywny wptyw na ocene warunkow widocznosci,

— parkowanie poza pasami drogowymi, wptywajgce destrukcyjnie na tereny biologicznie
czynne (np. na trawnikach).

System transportu drogowego obejmujgcego nieuksztaltowang jeszcze docelowa,
podstawowa siecig ulic. W dotychczasowych planach sie¢ podstawowa, wigzgcg uktad ulic
analizowanego obszaru z podstawowg siecig miejskg, metropolitalng i krajowg miaty tgczyé
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takie trasy jak: Trasa Srednicowa (al. Grunwaldzka), O$ Dolnego Tarasu (Legiondéw,
Rzeczpospolitej), Droga Czerwona (wzdtuz toréw kolejowych po ich wschodniej stronie), ul.
Chrzanowskiego i Polanki, ul. Wojska Polskiego, planowana ul. Nowa Abrahama tgczgca
Wrzeszcz i Oliwe z Zaspa, ul. Zomierzy Wykletych oraz Trasa Nowa Spacerowa fgczgce
analizowany obszar z uktadem drég metropolitalnych i krajowych. Jednakze, system ten nie
jest jeszcze prawidtowo uksztattowany, a istotng bariere w tych potgczeniach stanowig tory
kolejowe i wzgorza morenowe.

Szacuje sie, ze w zaleznosci od modalnego podziatu przewozéw pasazerskich na obszarze
CPU w 2045 roku moze by¢ wykonywanych 250,0 — 400,0 tys. podrézy samochodami
osobowymi tj. 1,1 — 2,05 razy wiecej niz w 2021 roku. Do obstugi tych podrézy na obszarze
CPU bedzie potrzeba 15,0 do 35,0 tys. samochodoéw w godzinie ruchu szczytowego.

Przewiduje sie, ze transportem drogowym realizowane bedg podréze dtugie i bardzo dtugie,
jak rowniez podroze sredniej diugosci. W SUIKZP przyjeto klasyfikacje techniczng
podstawowego uktadu ulic (rys. 3.38). W niniejszej koncepcji przewiduje sie uzupetnienie tej
sieci, w ktérej sie¢ podstawowa, wigzacqg uktad ulic analizowanego obszaru z podstawowg
siecig miejskg, metropolitalng i krajowg stanowi¢ bedg takze trasy przedstawione na rys. 3.39.
Analizowany obszar bedzie powigzany:

— z miejskim uktadem drogowym ulicami: al. Grunwaldzka, al. Zwyciestwa, Legionow - al.
Rzeczpospolitej - Chiopska, Drogg Czerwong, Jana z Kolna, Nowa Abrahama,
Chrzanowskiego - Szymanowskiego, Jaskowa Dolina, Nowa Politechniczna,

— a z uktadem metropolitalnym i krajowym al. Grunwaldzka, ul. Zotnierzy Wykletych, Nowa
Spacerowa, Hallera (howa Gdanska), Marynarki Polskiej.

Na podstawie wynikéw wielu analiz dotyczgcych wybranych obstugi transportowej wybranych
podobszaréw analizowanego obszaru CPU (Oliwa, ErgoArena, Olivia Gate, Torus, al.
Grunwaldzka w Oliwie, ONYX [43], Kolobrzeska, Nowa Politechniczna, itp. [xx],
zaproponowano koncepcje rozwoju podstawowej sieci ulic na analizowanym obszarze.
Podstawowg sie¢ ulic na obszarze CPU bedg tworzy¢ (rys. 3.40 i rys. 3.41):

— w ukfadzie potudnikowym: Trasa Srednicowa (al. Zwyciestwa i al. Grunwaldzka) oraz
Droga Czerwona i ul. Jana z Kolna,

— w uktadzie réwnoleznikowym: Nowa Watowa, Hallera, Nowa Politechniczna -
Miszewskiego, Zotnierzy Wykletych — Hynka, Nowa Abrahama, Bazynskiego —
Kotobrzeska, Opata Rybinskiego — Piastowska, Nowa Spacerowa — Droga Zielona.
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Rys. 3.38 Schemat sieci planowanych tras drogowych w na analizowanym obszarze Gdansku
wedtug SUIKZP [42]

Obsluga transportowa inwestycji Onyx \
Koncepcja sieci drogowej wraz z klasyfikacja ulic B
Etap IV (Wariant ukladu W4) - Rok 2045

Rys. 3.39 Schemat sieci planowanych tras drogowych w na analizowanym obszarze CPU —
wariant 1 (opracowanie wtasne)
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Rys. 3.40 Schemat sieci planowanych tras drogowych w na analizowanym obszarze CPU —
wariant 2 (opracowanie wtasne).

W zaproponowanych wariantach koncepcja sieci ulic rézni sie klasg i przebiegiem Drogi
Czerwonej. W wariancie 1 proponuje sie Droge Czerwong przebiegajacg po wschodniej
stronie toréw kolejowych na odcinku od wezta Kliniczna do wezta z Drogg Zielona jako ulica
dwujezdniowa klasy Z. W tym ukfadzie Droga Czerwona bedzie stanowi¢ uzupetnienie i
odcigzenie al. Grunwaldzkiej. Natomiast w wariancie 2 proponuje sie Droge Czerwong
skltadajgca sie z odcinkow jednojezdniowych ulic lokalnych umozliwiajgcych obstuge
transportowg terenéw inwestycyjnych potozonych po wschodnie stronie toréw kolejowych.
Trasa ta umozliwi odcigzenie al. Grunwaldzkiej w sytuacjach awaryjnych.

3.3.4.4 System transportu alternatywnego

Na obszarze CPU wiele podrézy realizowanych jest pieszo (ok. 125 tys./os. dobe) i rowerem
ok. 25 tys. os./dobe). Na skrzyzowaniach udziat ruchu pieszego zawiera sie w zakresie od 2 —
26 %, a ruchu rowerow 1 — 5 % tacznej wielkosci ruchu na skrzyzowaniach. Najwigkszy ruch
pieszych i rowerow wystepuje na skrzyzowaniach ulic: al. Grunwaldzka — Do Studzienki —
Miszewskiego (pieszych - 21,6 tys. 0s.j/dobe, rowerdw — 4,1 tys. /dobe), al. Grunwaldzka — al.
Zomnierzy Wykletych (pieszych - 13,8 tys. 0s/24h, roweréw 3,5 tys./dobe), al. Grunwaldzka —
Opata Rybinskiego pieszych- 15,0 tys. os./dobe), al. Zwyciestwa — Hallera, al. Grunwaldzka
— Jaskowa Dolina — Dmowskiego, a. Grunwaldzka — al. Wojska Polskiego — Braci
Lewoniewskich (pieszych - 4,9 tys. poj./dobe, roweréw — 2,2 tys./dobe). Al. Zwyciestwa —
Traugutta — Smoluchowskiego.

Ruch pieszy odbywa sie po drogach dla pieszych prowadzonych wzdtuz jezdni lub w
wydzielonych korytarzach. Istotnymi mankamentami istniejgcych tras dla pieszych sa:
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— brak dobrych potagczen pomiedzy transportowymi weztami przesiadkowymi oraz
przystankami transportu zbiorowego i gtdwnymi generatorami ruchu, na rys. 3.41
przedstawiono kartodiagram natezen ruchu pieszego pomiedzy petlg tramwajowg w
Oliwie i stacjg kolejowg Gdansk Oliwa, oddalonych od siebie o 430 m, z bardzo kretg
trasg dojscia; przyktadowo odlegtos¢é pomiedzy peronami kolejowymi i przystankami
tramwajowymi wynosi: przy ul. Klonowe 250,0 m, przy ul. Kotobrzeskiej 620 m, przy ul.
Wojska Polskiego 350 m, natomiast odlegtos¢ od $rodka obszaru zainwestowania (Olivia
Gate) do peronéw przystanku SKM Przymorze wynosi ok. 900 m;

— wystepowanie barier utrudniajgcych dogodne przemieszczanie sie pieszo i rowerem
pomiedzy miejscami zamieszkania i skupiskami ustug, miejsc pracy, miejsc nauki i
miejsc rekreaciji, takimi barierami sg obie drogi kolejowe, ulice 0 duzym natezeniu ruchu
(przede wszystkim al. Grunwaldzka i al. Zomnierzy Wykletych, ogrodzone osiedla
mieszkaniowe, ktdre znacznie wydtuzajg drogi dojscia lub zniechecajg do korzystania z
podrozy pieszych,

— niski standard wielu tras dla pieszych, powodujgcych zte warunki ruchu dla pieszych oraz
niski poziom lub brak dostepnosci tych tras dla oséb ze szczegdlnymi potrzebami (rys.
3.42).

Kartogram natezenia ruchu pieszych w rejonie wezla przesiadkowego Gdarisk Oliwa [piesi/24h]

Rok 2015 | TRAFIKS.C |

Rys. 3.41 Kartodiagram ruchu pieszego wokot transportowego wezta przesiadkowego w Oliwie

Przyjeto, ze system transportu alternatywnego obejmujacy infrastrukture dla pieszych i
rowerow stanowi istotne uzupetnienie systemu transportowego analizowanego obszaru. Trasy
piesze tgczgce budynki mieszkalne, miejscami pracy, budynkami uzyteczno$ci publicznej,
miejscami ustug, przystankami transportu zbiorowego oraz obszarami sportu i rekreacji
umozliwiajg codzienna obstuge transportowg obiektow zlokalizowanych na analizowanym
obszarze.
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Rys. 3.42 Przykfady rozwigzan drogi dla pieszych: a) niepoprawne - ograniczania dostepnosci
chodnikéw przez samochody parkujgce na drodze dla pieszych; b) rozwigzanie poprawne
Szacuje sie, ze w zaleznosci od modalnego podziatu przewozéw pasazerskich na obszarze
CPU w 2045 roku moze by¢ wykonywanych 180,0 — 290,0 tys. podrozy pieszo tj. 1,5 — 2,5
razy wiecej niz w 2021 roku, a takze moze by¢é wykonywanych 55,0 — 85,0 tys. podrézy
roweremtj. 1,7 — 2,6 razy wiecej niz w 2021 roku. Do obstugi transportowej pieszo i rowerem,
a dotyczy to gtownie podrozy krotkich i Sredniej dtugosci, niezbednymi elementami
infrastruktury dla pieszych i roweréw beda:

o budowa tras dla pieszych i rowerdw taczacej obszary po wschodniej i zachodniej czesci
analizowanego obszaru nad lub pod torami kolejowymi:

— przy przystanku SKM i PKM Zaspa (most ONYX),

— przy przystanku SKM Strzyza (wzdtuz trasy Nowa Abrahama),

— niezalezne przejscie dla pieszych i przejazd dla rowerow rownolegle do ul.
Wyspianskiego,

— niezalezne przejscie dla pieszych i przejazd dla roweréw pod drogg kolejowg na
odcinku pomiedzy ul. Leborskg i Slaska,

o budowa tras pieszych i rowerowych w na obszarach nowego zainwestowania i
modernizacja tych tras w bezposrednim otoczeniu rejonu zainwestowania,

o budowa tras pieszych i rowerowych fgczgcych poszczegélne rejony analizowanego
obszaru z przystankami SKM i PKM oraz do obiektami zlokalizowanymi na
analizowanym obszarze oraz budowa parkingéw dla rowerdw.

Na rys. 3.43 przedstawiono koncepcje systemu transportu podstawowych tras dla pieszych,
ktéra powinna umozliwia¢ zwiekszenie mozliwosci przemieszczania sie liczby pieszych, a na
rys. 3.44 koncepcje systemu transportu podstawowych tras dla rowerow, ktéra powinna
umozliwia¢ zwigkszenie mozliwosci przemieszczania sig liczby rowerow w 2045 roku.

W planowaniu tras dla pieszych i roweréw wzieto pod uwage projekt nowych wymagan
odnosnie planowania tras dla pieszych i tras dla roweréw wedtug klasyfikacji zaproponowanej
w Wytycznych przygotowywanych przez Ministerstwo Infrastruktury.
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'\ (== Obstuga transportowa inwestycji Onyx
i Koncepcja tras pieszych z Klasyfikacja
) Etap IV (Wariant ukiadu W4) - Rok 2045

Rys. 3.43 Schemat sieci planowanych tras dla pieszych na analizowanym obszarze CPU
(opracowanie wiasne)

Obstuga transportowa inwestycji Onyx
Koncepcja tras rowerowych z klasyfikacjig
Etap IV (Wariant ukiadu W4) - Rok 2045

Legenda
+ Trasy rowerowe - Velostrady
—t— Trasy rowerowe - Podstawowe
- Trasy rowerowe - Uzupeiniajace
PR Parkingi rowerowe

— Ulice giwne - kiasa G
w— Jlice zbiorcze - Wasa Z
— Wainiejsze ulice lokaine - Kiasa L

Wainiejsze ulice dojazdowe -

KasaD

v Linia SKM / Kolej dalekobiezna

+ Linia PKM

Drogl

Rys. 3.44 Schemat sieci planowanych tras dla rowerow na analizowanym obszarze CPU
(opracowanie wtasne).
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4 ZALOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ DLA TRZONU CPU

4.1 Zalozenia podstawowe
4.1.1 Problemy i wyzwania

Dotychczasowe doswiadczenia krajowe i zagraniczne w zakresie ksztattowania polityki
transportowej mogg by¢ punktem wyjscia dla formutowania zatozen takiej polityki dla obszaru
CPU. Na ogo¢t przyjmuje sie, ze polityka transportowa stanowi faze programowania rozwoju
systemu transportowego i powinna by¢ opracowywana we wczesniejszych etapach
planowania zagospodarowania przestrzennego i zarzadzania transportem (rys. 4.1).

Zarzadzanie transportem i mobilnoscia

9

Narzedzia 1

zarzadzania ‘

Polityka
— transportowa
Narzedzia polityki 4

Strategia o | |
transportu i Polityki Plany i Prawo i
mobilnosci lokalne programy finanse

Rys. 4.1 Rola polityki transportowej w systemie zarzgdzania transportem i mobilnoscig

Adresatami polityki transportowej sg osoby odpowiedzialne za ksztaltowanie sieci
transportowej na etapie planistycznym i projektowym oraz funkcjonowanie systemow
transportowych na etapie operacyjnym (wykonawczym) i utrzymaniowym, ktére majg istotny
wplyw na ksztattowanie zachowan transportowych mieszkancow i pracownikéw i gosci. Do
adresatéw polityki transportowej w szczegolnosci zaliczani sg miedzy innym: politycy i
urzednicy samorzgdowi, urbanisci i pracownicy biur projektéw, pracownicy jednostek
podlegtych miastu, inwestorzy, przedstawiciele medidw, naukowcy oraz wszyscy majacy
udziat w przewozie 0sob i towardw.
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Obszar CPU jest obszarem specyficznym w skali miasta. Koncentruje on wiele czynnikéw i
trendéw zmian warunkujgcych obecne i przyszie operacje transportowe na obszarze CPU.
Zmiany te zalezg od takich czynnikow jak:

1) Urbanizacja, rewitalizacja i rozwoj obszaréw poprzemystowych,

2) Wozrost liczby mieszkancéw, miejsc pracy i nauki, powodujgcy wzrost liczby podrézy na
obszarze CPU,

3) Rozwdj utrzymanie i eksploatacja systemu transportu i jego elementow,

4) Cyfryzacja, stosowanie i rozwoj inteligentnych systemow transportowych, rozwoj
obszardéw inteligentnego miasta,

5) Elektryfikacja i automatyzacja srodkow transportu i procesdw przemieszczania oséb i
towarow,

6) Ograniczone zasoby energii i surowcow,

7) Zmiany klimatu, wzrost zagrozenia Srodowiska od transportu, niekorzystne zjawiska
przyrodnicze.

8) Zmiana indywidualnych zachowan transportowych mieszkancéw i uzytkownikéw
systemu transportowego.

Aby poradzi¢ sobie ze zmieniajgcymi sie trendami i wyzwaniami dotyczgcymi przemieszczania
osob i towarow na obszarze CPU konieczne jest ujecie w polityce transportowej zasad
zrébwnowazonego rozwoju systemu transportu, niezbednych zmian w zagospodarowania
obszaru CPU z uwzglednieniem rekomendacji zawartych w wytycznych krajowych i
zagranicznych oraz ustalen przyjetych w Strategii Gdansk 2030 Plus, a takze w Programie
Operacyjnym Mobilnos¢ i Transport.

4.1.2 Wizja
Obszar Centralnego Pasma Ustugowego CPU w Gdansku to:

o produktywny, nowoczesny i kompaktowy (zwarty) obszar miejski o dobrze
zorganizowanych funkcjonalnych i estetycznych przestrzeniach publicznych, rozwijajacy
sie w sposob zréwnowazony, z poszanowaniem wartoéci zabytkéow i dziedzictwa
kulturowego,

o obszar potgczony wewnetrzny i ze wspoipracujgcymi dzielnicami (obszarami)
zrownowazonym systemem transportowym z duzg rolg transportu zbiorowego i
transportu alternatywnego (rower i pieszo),

o przyjaznaidostepna dla wszystkich mieszkahcow cze$¢ miasta oferujgca wysokg jakosc
zycia, atrakcyjna do lokowania i prowadzenia biznesu wykorzystujgca przy tym potencjat
zasobow witasnych i nowych technologii.

4.1.3 Cele polityki transportowej
4.1.3.1 Cel ogélny
Celem ogdélnym polityki transportowej w obszarze CPU to:

— oddziatywanie na proces ksztattowania systemu transportowego tak, aby przy rosngcych
popycie transportowym funkcjonowat on w harmonii ze srodowiskiem i w warunkach
ograniczonych zasobdw energii, materiatow, kapitatéw itp., a jednoczesnie umozliwiat
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szeroko pojety rozwoj zaréwno obszaru CPU jaki i calego miasta i jego otoczenia
funkcjonalnego,

— oddzialywanie na czynniki poza transportowe, warunkujgce sprawnosc,
bezpieczenstwo, ekologicznos¢ i efektywnos¢ ekonomiczng w przemieszczaniu oséb i
towarow; warunki te obejmujg takze ksztattowanie zagospodarowania przestrzennego
CPU w sposéb umozliwiajgcy optymalizacje obstugi transportowej tego obszaru.

4.1.3.2 Cele strategiczne

Przenikanie sie réznych form transportu, rozwigzan i czynnikéw ksztattujgcych wybory
srodkéw transportu powoduje ztozonos$¢ zagadnienia, co sprawia trudnosé przypisania
szczegotowych celow i kierunkow dziatan dla catego systemu transportu. Dla realizacji celu
gtdbwnego przyjeto cztery strategiczne cele transportowe.

1. Cel strategiczny 1: Zapewnienie dobrej dostepnosci mieszkancow i gosci do
podobszaréw oraz istotnych obiektéw zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez
racjonalne ksztattowanie przestrzeni.

2. Cel strategiczny 2: Zapewnienie dobrej dostepnosci mieszkancow i innych uzytkownikéw
transportu do podobszaréw i istotnych obiektéw zlokalizowanych na obszarze CPU
poprzez racjonalne ksztattowanie systemu transportu.

3. Cel strategiczny 3: Poprawa bezpieczenstwa transportu i poczucia bezpieczehstwa
osobistego na obszarze CPU.

4. Cel strategiczny 4: Poprawa neutralnosci klimatycznej systemu transportowego w
obszarze CPU.

4.1.4 Zasady ogélne realizacji polityki transportowej

Zasady realizacji polityki transportowej w obszarze CPU stanowig zbior rekomendacji
opisujgcych, jak nalezy dziata¢, aby zrealizowac¢ przyjete cele. Uznajgc kluczowa role, jakg
system transportowy bedzie odgrywa¢ w pomysinym rozwoju CPU w Gdansku w przysztosci
przyjmuje sie nastepujgce zasady dotyczgce rozwoju systemu transportu:

1. Miejsca pracy i ustug oraz budownictwo mieszkaniowe o duzej gestosci nalezy
koncentrowa¢ na obszarach dobrze obstuzonych transportem zbiorowym, w tym
zwlaszcza w bezposredniej bliskosci weztdw przesiadkowych transportu szynowego
(kolej, tramway);

2. Korytarzowy uktad obszaru CPU powinien rozwijany przestrzennie z zastosowaniem
strategii TOD ukierunkowanej na obstuge transportem zbiorowym. Strategia ta
charakteryzuje sie duzg intensywnoscig zagospodarowania przestrzennego,
przemieszaniem funkcji uzytkowych, projektowaniem na ludzkg skale, poprzez
lokalizacje przystankéw TZ w odlegtosci nie wiekszej niz odlegto$¢ akceptowanego
dojscia pieszego od podstawowych generatoréw ruchu. Podejscie to moze skutecznie
zintegrowa¢ nowe wzorce planowania przestrzennego, ktére powinny zredukowac
wykorzystanie indywidualnych srodkéw transportu (transport samochodowy) w
codziennych podrézach, z usprawnieniem ruchu pieszego, rowerowego i transportu
zbiorowego.

3. Planowanie obszaréw zwartych (kompaktowych) o mieszanych funkcjach miejskich
(mieszkaniowych, pracy, ustug, rekreacji) w celu ograniczenia potrzeby podrézowania
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na wieksze odlegtosci i stworzenia mozliwosci osiggniecia celu podrézy pieszo lub
rowerem.

4. Uwzglednienie w planowaniu przestrzennym potrzeb i nadanie wiekszego priorytetu
pieszym, rowerom i pojazdom transportu zbiorowego, w tym zapewnienie dogodnych i
bezpiecznych dojs¢ do przystankow transportu zbiorowego wraz z poprawieniem jakosci
terenéw publicznych.

5. Wspomaganie polityki parkingowej przez wprowadzenie i egzekwowanie (przy
wydawaniu pozwolen na budowe) normatywu parkingowego, ustalajgcego minimalng (w
strefach B i C) oraz dopuszczalng (w strefie A) liczbe miejsc parkingowych, ktérg musi
zapewni¢ na swoim terenie inwestor.

6. Obszar CPU powinien podlega¢ ograniczeniom ruchu tranzytowego, a w obrebie trzonu
CPU dominowac¢ powinny strefy ruchu uspokojonego.

7. W polityce parkingowej nalezy dgzy¢ do ograniczenie parkowania zewnetrznego w
strefie bezposredniego oddziatywania transportowych weztéw przesiadkowych i relokaciji
odzyskanej przestrzeni drogowej na cele celu ruchu pieszego, rowerowego i transportu
publicznego.

8. Poprawa jakosci funkcjonowania transportu zbiorowego, w szczegoélnosci dostepnosc
tego transporut, powinna utatwia¢ podejmowania decyzji 0 zmianie srodka transportu z
prywatnhego samochodu na transport zbiorowy,

9. Priorytetowe traktowanie programoéw transportowych wspierajgcych zrownowazony
rozwéj systemu transportu i promujgcych przemieszczanie pieszo, rowerem i
transportem publicznym.

10. Dziatania klimatyczne w obszarze CPU powinny obejmowac¢ zaréwno dziatania stuzgce
redukcja emisji dwutlenku wegla, jak i dziatania zwiekszajgce odpornos¢ infrastruktury
transportowej na zmiany klimatu.

4.1.5 Narzedzia realizacji polityki transportowej

Narzedzia realizacji polityki transportowej przedstawiajg rézne instrumenty i Srodki niezbedne
do realizacji celow polityki transportowej. Uzyte narzedzia odpowiadajg na pytanie za pomoca
jakich srodkow i instrumentéw nalezy zrealizowac zaproponowane dziatania. Zapewnienie
srodkéw realizacyjnych jest niezbedne dla prawidiowego i skutecznego prowadzenia polityki
transportowej. Srodki te mogg mie¢ charakter finansowy, organizacyjny, prawny, informacyjny,
moralny, kadrowy itp. Narzedzia polityki transportowej najczesciej dzieli sie na trzy kategorie:

a) regulacyjne (najmocniejszy): zarzadzenia, plany zagospodarowania, plany
transportowe;

b) ekonomiczne: zachety finansowe, dotacje, programy wsparcia oraz Srodki
zniechecajgce;

c¢) informacyjne: edukacja, komunikacja, promocja, zachecanie.

Ponadto wptyw na funkcjonowanie transportu majg rézne nadrzedne (krajowe i regionalne)
strategie organizacyjne i rozwigzania instytucjonalne, ktére moga dziataé jako czynniki
utatwiajgce lub utrudniajgce zmiane, ktére sg objete reformami zarzadzania.
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4.1.6 Podstawowe uwarunkowania

Przed przystgpieniem do realizacji polityki transportowej podstawowym uwarunkowaniem jest
podjecie decyzji o zasadach rozwoju CPU, jako:

1) Rozwoju korytarzowego z wieloma os$rodkami miejskimi uksztattowanymi wokot
przystankow transportu kolejowego (wedtug strategii TOD), umozliwiajgcego skupienie
duzej liczby celéw podrozy na obszarze CPU,

2) Rozwoju policentrycznego w postaci zbior kilku osrodkéw wspoétpracujgcymi z innymi
osrodkami na obszarze miasta (roztozenie celéw podrézy na obszarze catego miasta).

W przypadku przyjecia strategii rozwoju korytarzowego, nalezy zastosowac zasady realizacji
poszczegoélnych polityki transportowe;.
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4.2 CEL STRATEGICZNY 1: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszaréw i
istotnych obiektow zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne
ksztaltowanie przestrzeni

4.2.1 Problemy i wyzwania

Przewidywany rozwoj zagospodarowania przestrzennego analizowanego obszaru czesci
planowanego Centralnego Pasma Ustugowego (potozonego w Oliwie i we Wrzeszczu)
charakteryzuje sie duzym wzrostem liczby mieszkancéw, miejsc pracy oraz klientéw i
studentow. Wedtug jednego ze scenariuszy przygotowanego przez BRG to spowoduje, ze na
analizowanym obszarze obejmujgcym 3,5 % powierzchni Gdanska, znajdowac sie bedzie ok
15 - 20 % mieszkahncow miasta, 35 - 60 % miejsc pracy i ok. 80 % miejsc nauki i oswiaty
zlokalizowanej na obszarze Gdanska. W ciggu kolejnych 25 lat systematyczne bedzie
wzrastaé zapotrzebowanie na podréze mieszkancow tego obszaru jak i osob przybywajgcych
z innych dzielnic miasta i obszaru metropolitalnego i wojewddztwa. To zapotrzebowanie do
2045 roku moze zwiekszy¢ sie prawie dwukrotnie. Szacuje sie, ze w zaleznosci od scenariusz
rozwoju, na analizowanym obszarze CPU bedzie realizowanych 35 — 60 % podrézy
wykonywanych na obszarze miasta Gdanska. Ponadto ze wzgledu na pasmowy ukfad trzonu
obszaru CPU i znajdujgce sie w nim trasy tranzytowe, podréze tranzytowe stanowig ok. 20 -
25 % wszystkich podrézy, dla ktérych nie ma alternatywy przeprowadzenia ich w innym
korytarzu.
Zaspokajanie potrzeb osob poruszajgcych sie po analizowanym obszarze — codziennie
dojezdzajgcych do pracy, szkoty lub uczelni, turystéw i innych przyjezdnych — wymaga
wysokiej jakosci, odpowiednio zorganizowanej i uksztattowanej przestrzeni. Odpowiednie
uksztattowanie systemu transportu, przestrzeni publicznych i Srodowiska przyrodniczego
powinno przyczyni¢ sie do zapewnienia sprawnego, komfortowego i bezpiecznego
przemieszczania sie mieszkancow i oséb przyjezdnych.
W formutowaniu szczegétowych zalecen polityki transportowej w zakresie pierwszego celu
strategicznego przyjeto nastepujgce zatozenia:
1. Obszar CPU charakteryzuje sie duzg gestoscig zamieszkania i ustug, znacznie wyzszg
niz w innych obszarach miasta.
2. Wystepuje duza nadwyzka miejsc pracy w stosunku do liczby zawodowo - czynnych
mieszkancow miasta.
3. Korzystny uktad linii transportu zbiorowego umozliwia racjonalne prowadzenie
gospodarki przestrzennej zachecajgcej do wiekszego korzystania ze srodkéw transportu
zbiorowego i transportu alternatywnego w podrézach do pracy i ustug.

4.2.2 Cele szczegétowe

Cel strategiczny nr 1 dotyczy zapewnienia dobrej dostepnosci do podobszardw i istotnych
obiektéw zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie przestrzeni.
Realizacja celu strategicznego nr 1 obejmuje 3 cele szczegotowe:

1. Ksztattowanie struktur sieci osadniczej zgodnie z wymogami fadu przestrzennego,

2.Ksztattowanie wysokiej jakosci srodowiska mieszkaniowego,

3.Ksztaltowanie struktur przestrzennych umozliwiajgcych tworzenie nowych i trwatych
miejsc pracy.
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4.2.3 Zasady realizacji celu strategicznego 1

4.2.3.1 Ksztaltowanie struktur sieci osadniczej zgodnie z wymogami ladu

przestrzennego

1. Przyjecie strategii rozwoju korytarzowego TOD ftj. strategii rozwoju zagospodarowania
przestrzennego obszaru CPU bazujgcej na szynowym transporcie zbiorowym, a w
szczegolnosci do rewitalizacji i rozwoju potozonych w korytarzu linii kolejowych
obszaréw poprzemystowych.

2. Ksztaltowanie multimodalnych rejonéw (osrodkéw) wokét kolejowych weztdow
przesiadkowych w postaci leja 0 zmniejszajgcej sie gestosci zabudowy na zewnatrz od
srodka wezta przesiadkowego. Obszar oddziatywania wezta przesiadkowego (0,5 — 1,0
km od srodka wezia) powinien by¢é wytyczony w mpzp. Na rys. 4.2 przedstawiono
schemat linii transportu kolejowego na obszarze CPU wraz z lokalizacjg istniejgcych i
proponowanych przystankow (TWP) oraz zalecanymi izoliniami dojScia pieszego
stanowigcymi granice intensywnosci zagospodarowania przestrzennego.

3. Promowanie korzystania z transportu publicznego poprzez rozwéj stref o duzym
zageszczeniu w obszarze wplywéw weztdw przesiadkowych, co zwiekszytoby udziat
transportu zbiorowego i podrézy pieszych wykonywanych przez mieszkancéw oraz
pracownikdbw w celu zaspokojenia codziennych potrzeb, a takze skutkowatoby
zmniejszeniem zanieczyszczenia powietrza i zatorow drogowych w obszarze wptywu
TOD (rys. 4.3).

4, Ksztattowanie struktury funkcjonalnej i lokalizacji obszaréw/obiektéw generujacych ruch
W Sposob sprzyjajacy redukcji potrzeb transportowych poprzez:

a) lokalizowanie intensywnej zabudowy mieszkaniowej w miejscach mozliwych do
obstuzenia (obecnie lub w przysztosci) przez transport zbiorowy;

b) lokalizowanie stref dziatalnosci gospodarczej w miejskich obszarach funkcjonalnych
w zasiegu obstugi transportem zbiorowym.

5. Promowanie korzystania z transportu publicznego poprzez rozwdj stref o duzym
zageszczeniu w obszarze wplywéw wezidw przesiadkowych, co zwiekszytoby udziat
transportu zbiorowego i podrézy pieszych wykonywanych przez mieszkancéw oraz
pracownikdbw w celu zaspokojenia codziennych potrzeb, a takze skutkowatoby
zmniejszeniem zanieczyszczenia powietrza i zatoréw drogowych w obszarze wptywu
TOD.

6. Zasada wigczenia strategii rozwoju korytarzowego TOD do rewitalizacji i rozwoju
potozonych w korytarzu linii kolejowych obszaréw poprzemystowych.

4.2.3.2 Ksztattowanie wysokiej jakosci sSrodowiska mieszkaniowego

1. Zapewnienie odpowiedniej dostepnosci terendw mieszkaniowych do transportu
zbiorowego poprzez wzajemne rozmieszczenie funkcji mieszkaniowych oraz funkciji
zwigzanych z ich bezposrednig obstugg, zapewniajgce dojscie piesze i dojazd rowerem w
sposob: bezpieczny oraz mozliwie najkrotszy.

2. Ksztattowanie srodowiska mieszkaniowego z uwzglednieniem rozwigzan urbanistycznych
i architektonicznych warunkujgcych jego wysoka jakosg, tj.:

a) przyjaznych dla rozwoju mobilnosci pieszej i rowerowej;
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b) uwzgledniajgcych zasady projektowania uniwersalnego, odpowiadajgcego na
potrzeby wszystkich uzytkownikéw, w tym oséb o ograniczonej mobilnosci i
percepcji.

Gdansk - Centralne Pasmo Ustugowe
Model sieci transpotowe] ukiadu podstawowego

Legenda

e — st eg0n OCCirR drig ramwajowych
— rieace vice Uas G/ 2/L ST PRnosane odcink drdg tamaapowyth

Planosane odcinki drig buspasiw
— L SV Koty Ga'ekobetna
Lnla PKA

LT
llllllllllllll Planowane uioe las G/ Z 7L

(o] Wybrase praystarkl ss0busone
(o] Przystanid rarmwaowe

/’ o \ o Przystacki SKM

(i |\ Zaswg dojecia pies2ego oo pzystanes ] Przystarki PKA
¥

\\-/ kolopoweqo (400 / 800 m)

. : } Zesplt paystanitw Bntegrowanych

Rys. 4.2 Schemat linii transportu kolejowego na obszarze CPU wraz z lokalizacjg istniejgcych
i proponowanych przystankéw (TWP) oraz izoliniami dojscia pieszego stanowigcymi granice
intensywnosci zagospodarowania przestrzennego
3. Zapewnienia bezpieczenhstwa przemieszczania sie na terenach mieszkaniowych poprzez:
a) unikanie lokalizowania zrédet i celéw ruchu (do szkoty, pracy, ustug) po przeciwnych
stronach ponadlokalnej infrastruktury transportowej;
b) unikanie bezposredniej dostepnosci terendéw mieszkaniowych z drég wyzszych
kategorii i klas;
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c) ksztattowanie stref bezpieczenstwa ruchu w otoczeniu szkot (w szczegdlnosci
podstawowych), w ktérych nalezy zapewni¢ dojscia piesze i dojazdy rowerem,
niekolidujgce z ruchem drogowym.

4. Tworzenie przestrzennych warunkow dla rozwoju mobilnosci pieszej i rowerowej na
terenach mieszkaniowych, w tym ksztattowania przestrzeni publicznych zapewniajgcych
swobode i bezpieczenstwo przemieszczania sie pieszego, m.in. poprzez uwzglednienie
stref ograniczonego lub uspokojonego ruchu samochodowego,

a)
> € > € >E€E—>€ > €
Beyond 250m 150 m 100 m 45-60 m 100 m 150 m Beyond 250m
2.75Fs1 3FSI 4aFsl BRT corridor aFsl 3Fsl 2.75FSI
b)
1.0 km

Rys. 4.3 Schematy rozmieszczenia intensywnosci zabudowy wokét transportowych weztow

przesiadkowych (TWP) w zaleznosci o odlegtosci dojscia

4.2.3.3 Ksztaltowanie struktur przestrzennych umozliwiajacych tworzenie nowych i
trwatych miejsc pracy

1. Ksztattowanie wielofunkcyjnych struktur przestrzeni gospodarczej w sposéb
minimalizujgcy wystepowanie konfliktdéw przestrzennych.
2. Zapewnienie rozwoju terenéw inwestycyjnych (pod dziatalnos¢ gospodarczg, w tym
ustugows):
a) odpowiednio powigzanych z uktadem drogowym i kolejowym;
b) posiadajacych mozliwosci obstugi przez transport zbiorowy;
3. Planowanie strategicznych terendéw inwestycyjnych (pod dziatalno$¢ gospodarczg i
ustugowa), korzystnie potozonych wzgledem infrastruktury transportowej, przez ich
zlokalizowanie (rys. 4.4):

Gdansk, listopad 2022 r.



ZALOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ | PARKINGOWEJ DLA TRZONU
CENTRALNEGO PASMA UStUGOWEGO W GDANSKU

POLITECHNIKA GDANSKA

a) w korytarzu linii lub bocznicy kolejowej w odlegtosci od transportowych weztow
przesiadkowych:
o zalecanej do 0,4 (0,5) km,
o maksymalnej do 0,8 (1,0) km,
b) w korytarzu linii tramwajowej w odlegtosci od przystankoéw tramwajowych:
o zalecanej do 0,25 km,
o maksymalnej do 0,4 (0,5) km.

4. Wspierania dziatalnosci gospodarczej i wzrostu gospodarczego poprzez zwickszanie
mozliwosci podrézowania, zapewniajgcych dostep do miejsc pracy oraz utatwianie
sprawnego przeptywu towarow.

5. Wiaczenie strategii rozwoju korytarzowego TOD do rewitalizacji i rozwoju potozonych w
korytarzu linii kolejowych obszaréw poprzemystowych.
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Rys. 4.4 Wykresy zmiennosci udziatu podrdzy pieszych realizowanych w wybranych celach (w
tym do transportowych weztéw przesiadkowych TWP) w zaleznosci o odlegtosci dojscia.
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4.3 Cel Strategiczny 2: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszaréw i istotnych
obiektéw zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztaltowanie
systemu transportu

4.3.1 Problemy i wyzwania

System transportu analizowanego obszaru CPU budowany jest z wykorzystaniem trzech
zasadniczych podsystemow: system transportu zbiorowego, system transportu drogowego
oraz system transportu alternatywnego.

Biorgc pod uwage aspekty srodowiskowe proponuje sie zmniejszenie udziatlu samochodow w
przewozach, przyjmujgc podziat zadan przewozowych w 2045 roku wedtug nastepujgcego
podziatu:

— 40% transportem zbiorowym,
— 25 % transportem drogowym (samochodowym),
— 35 % transportem alternatywnym (pieszo i rowerem).

Przyjecie takiego =zatozenia stanowi bardzo duze wyzwanie dla organizatorow i
zarzadzajgcych transportem zbiorowym w Gdansku i na Obszarze Metropolitalnym, gdyz za
pomocg transportu zbiorowego przewiduje sie realizacje 40 % przemieszczen, ktérych liczba
znacznie wzrosnie do 2045 roku.

Przewidywany dos¢ znaczny wzrost liczby podrézy w analizowanym obszarze wymagac
bedzie istotnego rozwoju systemu transportowego zapewniajgcego dobra obstuge
transportowg wszystkich rejonéw transportowych i urbanistycznych w zakresie podobnym , a
w szczegolnosci:

— zmiane zasad obstugi transportowej analizowanego obszaru ze zwiekszeniem udziatu
podrézy realizowanych transportem zbiorowym oraz pieszo i rowerem;

— usprawnienie istniejgcych i budowe brakujgcych elementdw sieci ulic,

— usprawnienie istniejgcych elementéw i budowe brakujgcej infrastruktury transportu
zbiorowego (kolejowego, tramwajowego i autobusowego), w tym budowe nowych
przystankow SKM i PKM,

— usprawnienie istniejgcej i budowe brakujgcych elementéw infrastruktury dla pieszych i
rowerow, w tym nowych kftadek (lub tuneli) dla pieszych i roweréw przy przystankach
SKM i PKM,

— budowe sprawnych potgczen planowanego obszaru zainwestowania z podstawowym
uktadem ulic,

— budowe kilku tysiecy miejsc parkingowych dla pojazdéw i roweréw niezbednych obstugi
mieszkancow, pracownikow i klientéw zbudowanych obiektow.

Te wyzwania wymagajg racjonalnego podejscia do rozwoju systemu transportowego, ktora
polega na planowania i utrzymania systemu transportowego w taki sposob, ze w pierwszej
kolejnosci okresla sie potrzeby koniecznych przemieszczeh osdb badz towardw, ograniczajgc
w miare mozliwosci ich wielkos¢. Nastepnie do planuje sie system transportowy i organizuje
proces transportowy w taki sposob, aby byt zgodny z zasadami zrownowazonego rozwoju tzn.
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minimalizowat koszty spoteczne, minimalizowat ujemny wptyw na srodowisko i byt efektywny
pod wzgledem ekonomicznym.
4.3.2 Cele szczegdbtowe

Cel strategiczny nr 2 przedstawiony w tytule rozdziatu dotyczy zapewnienia dobrej dostepnosci
do podobszarow i istotnych obiektow zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalny
rozwéj i ksztattowanie systemu transportu. Realizacja celu strategicznego 2 obejmuje 3 cele
szczegotowe:

1.Ksztaltowanie racjonalnej struktury przestrzennej sieci transportowej

2.Zapewnienie pasazerskiej obstugi transportowej istniejgcego i planowanego
zainwestowania wraz z zapewnieniem mozliwosci dotarcia do CPU réznymi srodkami
transportu.

3.Zapewnienie towarowej obstugi transportowej obszaru CPU.
4.3.3 Zasady realizacji celu strategicznego
4.3.3.1 Ksztaltowanie racjonalnej struktury przestrzennej sieci transportowej

1. Rozwydj sieci transportu zbiorowego nalezy realizowac poprzez komplementarne zadania
zwigzane z uzupetnieniem i rozwojem sieci kolejowej, sieci tramwajowej i autobusowe;j
oraz sieci tras dla pieszych i tras dla rowerdw. Priorytetowymi zadaniami w tym przypadku
beda:
1)Budowa dwoch nowych przystankéw:

a) przystanek Strzyza SKM, na linii SKM, powinien by¢ zlokalizowany na wysoko$ci
planowanej ul. Nowa Abrahama [42], w poblizu planowanej intensywnej zabudowy
ustugowej. Przystanek ten powinien by¢ zintegrowany z planowang linig tramwajowg
w ul. Nowa Abrahama [43],

b) przystanek Zaspa PKM, na linii PKM, ktoéry powinien by¢ zintegrowany z
przystankiem Zaspa SKM (Btad! Nie mozna odnalez¢ zrédta odwotania.) [43] ;

2)Uzupetnienie sieci tramwajowej i autobusowej na obszarze CPU poprzez (rys. 4.5):

a) przedtuzenie drogi tramwajowej wzdtuz al. Grunwaldzkiej od ul. Wojska Polskiego
do Oliwy umozliwiajgca obstuge transportowg najbardziej intensywnej zabudowe
CPU (wariant 1, realizujgcy model transportowy nr 1), lub w przypadku
wprowadzenia zainwestowania o znacznie mniejszej intensywnosci zastosowanie
wydzielonych paséw dla autobuséw (wariant 2, realizujgcy model transportowy nr 2),
(rys. 4.6); wybor wariantu zalezy od lokalizacji zainwestowania i jego intensywnosci
w poszczegolnych podobszarach CPU i wymaga przeprowadzenia szczegotowych
analiz techniczno - ekonomicznych.

b) budowe drogi tramwajowej wzdtuz ul. Nowa Abrahama (tagczacej GPW z Zaspg, a na
obszarze CPU od ul. Polanki do ul. Hynka),

c) przebudowa odcinka torow na poczatkowym odcinku ul. Hallera poprzez
bezposrednie wtaczenie drogi tramwajowej do drogi tramwajowej na ul. Kliniczna
przy przystanku SKM Politechnika i utworzenie wezta przesiadkowego;

d) rozwazenie wykonania nowych  potgczen tramwajowych pomiedzy drogami
tramwajowymi potozonymi na Trasie Srednicowe (al. Grunwaldzka) j i w osi Dolnego
Tarasu (ul. Legionéw, Rzeczpospolitej, Chtopska), poprzez ulice: Wyspianskiego,
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Klonowa — Kosciuszki, Kotobrzeska, uzasadnionych wielko$cig prognozowanych
przewozow pasazerskich,

e) uzupetienie linii autobusowych wraz z budowg nowych przystankow.

3)Uzupetnienie sieci tras dla pieszych i rowerow poprzez:

a. budowe tras dla pieszych i roweréw taczacej obszary po wschodniej i
zachodniej czesci analizowanego obszaru nad lub pod torami kolejowymi:

— przy przystanku SKM i PKM Zaspa (most ONYX),

— przy przystanku SKM Strzyza (wzdtuz trasy Nowa Abrahama),

— niezalezne przejécie dla pieszych i przejazd dla roweréw pod drogg
kolejowg réwnolegle do ul. Wyspianskiego,

— niezalezne przejscie dla pieszych i przejazd dla roweréw pod drogg
kolejowg na odcinku pomiedzy ul. Leborska i Slaska,

b. budowe tras pieszych i rowerowych w na obszarach nowego zainwestowania
i modernizacja tych tras w bezposrednim otoczeniu rejonu zainwestowania,

c. budowe tras pieszych i rowerowych taczgcych poszczegdlne rejony
analizowanego obszaru z przystankami SKM i PKM oraz obiektami
zlokalizowanymi na analizowanym obszarze (rys. 4.7 i rys. 4.8),

d. budowe parkingéw dla rowerow.

2. Ograniczanie mobilnosci transportowej i zapotrzebowania na przewozy, jest drugg z
najczesciej stosowanych na $wiecie zasad realizacji celéw polityki transportowej w
miastach. Zasade tg mozna realizowa¢ miedzy innymi poprzez odpowiednie ksztattowanie
zagospodarowania przestrzennego i rozwdj transportu zbiorowego (omoéwione wczesniej),
a takze poprzez zniechecanie do korzystania z samochodéw osobowych w podrézach,
opfaty za wjazd do wyznaczonych stref i optaty za tworzenie zattoczen i korkow, Srodki
zarzadzania parkowaniem (przedstawione w rozdz. 5).

3. Usprawnienia sieci transportowej zwiekszajgcych przepustowosé jej elementéow jest
trzecig z najczesciej stosowanych na $wiecie zasad realizacji celéw polityki transportowej
w miastach. Zasade tg mozna realizowac¢ miedzy innymi poprzez rownowazenie popytu i
podazy poprzez budowe nowej infrastruktury transportowej, ale takze poprzez
podniesienie poziomu obstugi w transporcie zbiorowym. Najwazniejszymi zadaniami w tym
przypadku beda:

1) Uzupetnienie sieci ulicznej na obszarze CPU:

a) budowa dwodch tras réwnoleznikowych (Nowa Spacerowa i Nowa Abrahama)
umozliwiajacych dogodne potgczenie obszaru CPU i innych obszaréw miasta z
uktadem drog metropolitalnych i krajowych,

b) budowe Drogi Czerwonej jako trasy umozliwiajgcej obstuge obszaréw nowego i
istniejgcego zainwestowania po wschodniej stronie torow kolejowych wedtug
jednego z dwdch wariantéw (wariant nrl — przebieg ciggty - rys. 4.9 i wariant nr 2 —
przebieg po uktadzie lokalnym - rys. 4.10); wybdr wariantu zalezy od lokalizacji
zainwestowania i jego intensywnosci w poszczegoéinych podobszarach CPU i
wymaga przeprowadzenia szczegétowych analiz techniczno- ekonomicznych;

c) utrzymanie standardow przepustowosci Trasy Srednicowej umozliwiajgce
prowadzenie ruchu tranzytowego na minimalnym poziomie, zapewniajgcym
podstawowe funkcje miasta (dowdz towardw i zaopatrzenia, ewakuacja, dostep
stuzb ratowniczych itp.).
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Gdarisk - Centralne Pasmo Ustugowe

Model sieci transpotowej uktadu podstawowego Legenda
System transportu Zbiorowego = strefy dOjSC do tramwajc')w - Wariant 1 —— ) s Istniejace odcinki drog tramwajowych
i s, / B m— lstnicjace ulice Kas G /Z/L T Planowane odeinki drég tramwajowych

Planowane odcinki drog buspaséw
Linia SKM / Kolej dalekobiezna
Linia PKA

Wybrane przystanki autobusowe
Przystanki tramwajowe
Przystanki SKM

Przystanki PKA

Zasieg dojscia pieszego do przystanku
tramwajowego (200 / 400 m)

Zespol przystankow zintegrowanych

Rys. 4.5 Schemat linii transportu tramwajowego na obszarze CPU wraz z lokalizacjg
istniejgcych i proponowanych przystankéw oraz izoliniami dojscia pieszego (wariant 1).

2) Stworzenie gestszej sieci ulic bez barier, tzw. ulic kompleksowych umozliwiajgcych
przemieszczanie sie roznym rodzajom transportu bez tworzenia wzajemnych barier.
Spaéjnosc i przepustowos¢ tras oraz brak barier w sieci ulic utatwiajg poruszanie sie,
konsolidujgc w ten sposdb miasto i rozprzestrzeniajgc miejskie zycie na wiecej miejsc.

3) Rozwdj nowych technologii zarzgdzania transportem (ustugi ITS):
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a) rozwoj systemu automatycznego zarzadzania ruchem (system TRISTAR) na caly
obszar CPU,
b) rozwdj automatycznego systemu pobierania optat drogowych,
c) rozwoj systemu informacji transportowej.

Gdansk - Centralne Pasmo Ustugowe

Model sieci transpotowej ukladu podstawowego Legenda
System transportu zbiorowego - strefy doj$¢ do tramwajow - Wariant 2 = — Isinie]ace odcinki drog tramwajowych
i “,--""‘."'-;m:,"// LAy — LS B Planowane odeinki drég tramwajowych
2 v i Planowane odcinki drog buspasow
Planowane uiice Kias G/ Z/L e Linia SKM / Kole] dalekobiezna
— Linia PKA
Granice obszarow PAG o Wybrane przystanki autobusowe
[«] Przystanki tramwajowe
Zasieg dojécia pieszego do przystanku o Przystanki SKM
tramwajowego (200 / 400 m) (] Przystanki PKA

-----------
Zespot przystankow zintegrowanych

Rys. 4.6 Schemat linii transportu tramwajowego na obszarze CPU wraz z lokalizacja
istniejgcych i proponowanych przystankéw oraz izoliniami dojscia pieszego (wariant 2)
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Gdansk - Centralne Pasmo Ustugowe Legenda
Model sieci transpotowej ukfadu podstawowego ge
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Rys. 4.7 Schemat koncepcji podstawowej sieci tras dla roweréw na obszarze CPU i obszarach
przylegtych
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Gdarisk - Centralne Pasmo Uslugowe
Model sieci franspotowej ukfadu podstawowego Legenda
System tras pieszych z klasyfikacjq — Trasy pesza- P
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Rys. 4.8 Schemat koncepcji podstawowej sieci tras dla pieszych na obszarze CPU i obszarach
przylegtych
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Gdansk - Centralne Pasmo Usfugowe
Model sieci transpotowej uktadu podstawowego
Docelowa klasyfikacja drog - wariant 1

BT Mok oL
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Rys. 4.9 Schemat koncepcji docelowej sieci ulic na obszarze CPU i obszarach przylegtych
wraz z Drogg Czerwong prowadzona wedtug wariantu 1 (przebieg ciggty)
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Rys. 4.10 Schemat koncepcji docelowej sieci ulic na obszarze CPU i obszarach przylegtych
wraz z Drogg Czerwong prowadzona wedtug wariantu 2 (przebieg ,po uktadzie lokalnym”)
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4.3.3.2 Zapewnienie mozliwosci pasazerskiej obstugi transportowej istniejacego i
planowanego zainwestowania wraz z zapewnieniem mozliwosci dotarcia do
CPU réznymi $rodkami transportu

1. Zapewnienie mozliwosci pasazerskiej obstugi transportowej istniejgcego i planowanego
zainwestowania wraz z zapewnieniem mozliwosci dotarcia do CPU réznymi $rodkami
transportu mozna bedzie uzyskac poprzez:

a) rozwdj sieci transportowej wedtug zasad opisanych w pkt. 4.3.3.1,
b) rozwdj systemu transportowego i zasad jego funkcjonowania.

2. Rozwdéj systemu transportu powinien obejmowaé rozwdj poszczegodinych podsystemow

oraz ich integracje.

3. Przeniesienie podrézy z transportu indywidualnego na zbiorowy stanowi pierwszg gtéwna
zasade polityki transportowej. Dlatego wazne jest przyjecie modelu obstugi obszaru CPU
transportem zbiorowym (w zaleznoéci od modelu rozwoju zagospodarowania
przestrzennego tego obszaru).

4. Rozwoj sieci transportowej nalezy realizowac poprzez komplementarne zadania zwigzane
Z uzupetnieniem i rozwojem sieci transportu zbiorowego (kolejowej, sieci tramwajowe;j i
autobusowej), uzupetnienie i usprawnienia sieci ulic oraz uzupetnienie i rozwoj sieci tras
dla pieszych i tras dla rowerow.

5. Ograniczanie mobilnosci transportowej i zapotrzebowania na przewozy, jest drugg z
najczesciej stosowanych na Swiecie zasad realizacji celow polityki transportowej w
miastach. Zasade tg mozna realizowa¢ miedzy innymi poprzez odpowiednie ksztattowanie
zagospodarowania przestrzennego i rozwdj transportu zbiorowego (omoéwione wczesniej),
a takze poprzez zniechecanie do korzystania z samochodéw osobowych w podrézach.

6. Przyjecie strategii rozwoju zagospodarowania przestrzennego wedtug zasad
ukierunkowanych na obstuge transportem zbiorowym (wedtug strategii TOD) powinno
pozwoli¢ na zmiane podziatu zadan przewozowych nakierowanych na zmniejszenie
udziatu samochoddéw osobowych w podrézach, a zwigkszenie udziatu podrozy
transportem zbiorowym i niezmotoryzowanym, co ilustrujg rys. 4.11, rys. 4.12 i rys. 4.13.

a) b)

MsS 2016 - DT MS - 2045 - TOD

= Samochéd osobowy = Kolej m Tramwaj/autobus = Pieszo = Rower = Samochdd osobowy = Kolej = Tramwaj/autobus = Pieszo = Rower

Rys. 4.11 Podziat zadan przewozowych: a) DT wedtug badan z roku 2016, b) TOD — zatozony
w 2045 roku w przypadku realizacji strategii TOD
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Rys. 4.12 Wielko$¢ podrézy realizowanych poszczegdlnymi rodzajami transportu z podziatem
na scenariusze: a) DT wedtug badan z roku 2016, b) TOD — zatozony w 2045 roku w przypadku
realizacji strategii TOD
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Rys. 4.13 Wykresy poréwnawcze wielkosci podrdzy realizowanych poszczegdlinymi rodzajami

transportu z podziatem na scenariusze dla podziatu zadan przewozowych DT i TOD

7. Transport kolejowy bedzie petnit podstawowg role w proponowanym modelu obstugi
transportowej obszaru CPU (rys. 3.35), a infrastruktura transportu kolejowego bedzie
stanowi¢ os korytarzy rozwojowych tego obszaru. Biorgc to pod uwage przewiduje sie, ze
do 2045 roku wielkos¢ przewozow pasazerskich wykonywanych kolejg moze wzrosngé
dwukrotnie do ponad 240 tys. pas./dobe, Zatem dla sprostania tym wymaganiom oprécz
rozbudowy infrastruktury kolejowej (przystanki, linie) konieczne bedg zamiany
organizacyjne i systemowe:
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a) zwiekszenie liczby i poprawa jakosci taboru do przewozu pasazeréw zachecajacego
do odbywania podrézy kolejg (z 20 pociggéw w godzinie szczytu w 2021 roku do 55
pociggow w godzinie szczytu w 2045 roku, (rys. 4.12);

b) zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociggéw obstugujgcych linie kolejowe
przebiegajgce przez badany obszar,

¢) ustanowienie jednostki koordynujgcej funkcjonowanie linii kolejowych obstugiwanych
przez roznych przewoznikow,

d) zachecania mieszkancéw i gosci przybywajgcych do CPU do korzystania z ustug
transportu kolejowego,

e) integracje z pozostatymi rodzajami transportu w weztach przesiadkowych.

8. Transport tramwajowy i autobusowy w koncepcji obstugi transportowej bedzie penit role
uzupetniajgca w stosunku do transportu kolejowego. Transport tramwajowy bedzie pemnit
role transportu uzupetniajgcego w Kkorytarzu tras kolejowych, a role wiodgcg na
pozostatych obszarach, natomiast transport autobusowy bedzie petnit role uzupetniajgca
w proponowanym modelu obstugi transportowej obszaru CPU (rys. 3.35). Biorgc to pod
uwage przewiduje sie, ze do 2045 roku wielkos¢ przewozow pasazerskich wykonywanych
tramwajami i autobusami moze sie podwoi¢, do 190 tys. pas./dobe, Zatem dla sprostania
tym wymaganiom oprécz rozbudowy infrastruktury tramwajowej i autobusowej (nowe
przystanki, nowe linie) konieczne bedg zamiany organizacyjne i systemowe:

a) zwiekszenie liczby i poprawa jakosci taboru do przewozu pasazeréw zachecajacego
do odbywania podrézy tramwajami i autobusami, (z 50 tramwajow i autobuséw w
godzinie szczytu w 2021 roku do 125 tramwajéw i autobuséw w godzinie szczytu w
2045 roku, (rys. 4.12);

b) zwiekszenie czestotliwosci kursowania tramwajéw i autobuséw obstugujgcych linie
TZ przebiegajgce przez badany obszar,

c) zwiekszenie przepustowosci linii TZ i poprawa warunkéw ruchu pojazdéw TZ przez
zastosowanie srodkéw i metod ITS (w tym wigczenie do systemu TRISTAR),

d) zachecania mieszkancéw i gosci przybywajgcych do CPU do korzystania z ustug
transportu tramwajowego lub autobusowego,

e) integracje z pozostatymi rodzajami transportu w weztach przesiadkowych.

b)

Niezbedne srodki transportu na obszarze CPU - MS-2016 DT Niezbedne érodki transportu na obszarze CPU - MS-2045 TOD

90

80 80
70 70
60 60
50 2 so
40 40
30 ‘® 30
20 R 20
10 10
0 o

2021 20455A 2045.58 2045-5C 2021 2045-5A 2045-5B 2045-5C
Scenariusz rozowju CPU Scenariusz rozowju CPU

Liczba srodkéw transportu LST (sr. tr./hs)
Liczba $rodkow transportu LST (sr. tr./hs)

W Kolej -DT M Tramwaj i autobus - DT mKolej-DT  m Tramwaj i autobus - DT

Rys. 4.14 Niezbedna liczba $rodkéw transportu do obstugi podrozy na obszarze CPU poszczegdlnymi
rodzajami transportu z podziatem na scenariusze: a) DT wedtug badan z roku 2016, b) TOD — w 2045
roku w przypadku realizacji strategii TOD
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Transport samochodowy bedzie petnit mniej istotng role w transporcie mieszkancow i
dowozie osob przyjezdzajgcych do CPU. Podstawowg zasadg przyjetg dla realizacii
przyjetego celu jest zniechecanie mieszkancow i oséb przybywajgcych do obszaru CPU
do rezygnaciji z podrézowania samochodem. Jednakze biorgc to pod uwage przewiduje
sie, ze do 2045 roku wielkos¢ przewozow pasazerskich wykonywanych samochodami
osobowymi moze utrzymac sie na obecnhym poziomie tj. ponad 250,0 tys. pas./dobe, pod
warunkiem wprowadzenia strategii TOD i prowadzenia intensywnych dziatan
zniechecajgcych do korzystanie z samochodu osobowego. Te dziatania mogg zmniejszy¢
liczbe podrozy odbywanych samochodem osobowym o 150,0 tys. oséb w ciggu doby (rys.
4.13rys. 4.14), a udziat liczbe samochodoéw wjezdzajgcych do obszaru CPU w godzinie
szczytu z 30,5 do 20,5 tys. pojazddw (rys. 4.15). Zatem dla sprostania tym wymaganiom
oprocz rozbudowy infrastruktury drogowej (powigzania nowych obszaréw inwestycyjnych
z podstawowg siecig ulic) konieczne bedg zamiany organizacyjne i systemowe:

a) rozwoj systemoéw zarzadzania ruchem pojazdéw, dostepnoscig i parkowaniem z
wykorzystaniem nowych technologii i wigczenie do systemu TRISTAR,,

b) wprowadzenie strefowania obszaru z uwzglednieniem poziomu dostepnosci i
systemu optat za mozliwos¢ wjazdu dla pojazddéw rdéznej kategorii, w tym z
uwzglednieniem wymagan srodowiskowych (strefy LEZ, ULEZ, ZEZ),

c) zachecania mieszkancéw i gosci przybywajgcych do CPU do korzystania z ustug
transportu zbiorowego oraz transportu alternatywnego (niezmotoryzowanego),

d) rozwoj systemu nadzoru i kontroli nad ruchem (w tym systemoéw automatycznych).

Niezbedne $rodki transportu na obszarze CPU - 2016 DT Niezbedne $rodki transportu na obszarze CPU - 2045 TOD
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Rys. 4.15 Niezbedna liczba srodkéw transportu do obstugi podrozy na obszarze CPU poszczegdlnymi
rodzajami transportu z podziatem na scenariusze, podziat modalny: a) DT wedtug badan z roku 2016,
b) TOD — w 2045 roku w przypadku realizacji strategii TOD

10. Transport alternatywny (niezmotoryzowany) obejmujgcy infrastrukture dla pieszych i

rowerow stanowi istotne uzupetnienie systemu transportu zbiorowego i transportu
samochodowego analizowanego obszaru. Trasy piesze tgczgce budynki mieszkalne,
miejscami pracy, budynkami uzytecznosci publicznej, miejscami ustug, przystankami
transportu zbiorowego oraz obszarami sportu i rekreacji umozliwiajg codzienna obstuge
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transportowg obiektow zlokalizowanych na analizowanym obszarze. Szacuje sie, ze na
obszarze CPU w 2045 roku moze by¢ wykonywanych 230,0 tys. podrézy pieszo i 70,0 tys.
podrézy rowerem tj. ok dwa razy wiecej niz obecnie. W godzinach szczytu przemieszczaé
sie moze ok. 28,5 tys. pieszych i 8,5 tys. roweréw (rys.4.13). Do obstugi transportowej
pieszo i rowerem, a dotyczy to gtownie podrézy krétkich i sredniej dtugosci, niezbednymi
elementami infrastruktury dla pieszych i roweréw bedg trasy piesze i rowerowe, ktoérych
koncepcje przedstawiono na rys. 4. 7 i 4.8. Zatem dla sprostania tym wymaganiom oprocz
rozbudowy infrastruktury pieszej i rowerowej konieczne bedg zamiany organizacyjne i
systemowe:

a) rozwoj systeméw zarzgdzania ruchem z uwzglednieniem priorytetow dla pieszych i
rowerow z wykorzystaniem nowych technologii i wigczenie do systemu TRISTAR,,

b) wprowadzenie strefowania obszaru z uwzglednieniem poziomu ograniczonej
dostepnosci dla innych uzytkownikow i systemu optat za mozliwos¢ wjazdu dla
pojazdoéw roznej kategorii, w tym z uwzglednieniem wymagan dla pieszych (strefy
ruchu pieszego, strefy wspétdzielone, strefy zamieszkania i strefy 30),,

c) urzadzanie przestrzeni publicznych, placow, tras dla pieszych i tras dla roweréw w
urzgdzenia wyposazenia zachecajgce do przemieszczania sie pieszo lub rowerem,

d) zachecania mieszkancéw i gosci przybywajacych do CPU do wykonywania podrézy
pieszo i rowerem,

e) rozwdj systemu nadzoru i kontroli nad ruchem (w tym systemow automatycznych).

11. Integracja pomiedzy roznymi sSrodkami transportu odbywa sie gtownie na weztach
przesiadkowych. Ponad 30 % podrozy realizowanych jest z przesiadkami, zatem integracja
przestrzenna, organizacyjna i operacyjna weztéw przesiadkowych wymaga ciggtego
doskonalenia. Dla sprostania wymaganiom i zachecania podréznych do korzystania z
réznych srodkéw transportu zbiorowego i alternatywnego nalezy podejmowac nastepujgce
zadania:

a) dostosowac infrastrukture weztéw przesiadkowych do podstawowych wymagan
wiodacego $rodka transportu na tym wezle oraz do wymagan osob ze szczegdlnymi
potrzebami,

b) wprowadzenie i rozwdj systemu wspodlnego biletu umozliwiajgcego tatwiejsze
korzystanie z transportowych weztéw przesiadkowych,

c) rozwdj systemu informacji pasazerskiej utatwiajgcych korzystanie z podrézowania
Srodkami TZ,

d) rozwdj systemu nadzoru i kontroli nad ruchem (w tym systeméw automatycznych) w
obszarze weztow przesiadkowych.

4.3.3.3 Zapewnienie mozliwosci towarowej obstugi transportowej obszaru CPU

1. Eliminacja ciezkiego transportu towarowego drogowego i kolejowego z obszaru CPU
poprzez:

a. Wspieranie przebudowy linii nr 201 Maksymilianowo — Gdynia i nr 203 Tczew —
Chojnice z budowg tgcznicy w Legu, przebudowa tych tras przyczyni sie do eliminacji
lub znacznego ograniczenia ruchu pociggéw towarowych na odcinku Gdansk —
Gdynia,

Gdansk, listopad 2022 r.



ZAtOZENIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ | PARKINGOWEJ DLA TRZONU
CENTRALNEGO PASMA USLUGOWEGO W GDANSKU

POLITECHNIKA GDANSKA

b. Organizowanie tras dojazdu do obszarow portowo - przemystowych dla
samochodow ciezarowych drogami ekspresowymi S6 (Obwodnica Tréjmiasta) i S7
(Obwodnica Potudniowa Gdarnska) oraz Trasg Sucharskiego,

2. Organizowanie zamiany samochodéw ciezkich dowozgcych towary do obszaru CPU na
lekkie samochody ciezarowe i dostawcze ze wskazaniem na pojazdy przyjazne
srodowisku. Wspieranie wybudowania centréw konsolidacyjno — przetadunkowych,
umozliwi to dowdz towarow na obrzezg miasta duzymi samochodami, przetadunek
towaréw na mniejsze samochody ciezarowe i dostawcze i dowoz towaru do miejsca
przeznaczenia matymi samochodami ciezarowymi.

3. Stosowanie usprawnien infrastruktury transportu towarowego bedzie polegata na
wyznaczaniu stref roztadunki i zatadunku towarow.

44 CEL STRATEGICZNY 3: Poprawa bezpieczenstwa transportu i poczucia
bezpieczenstwa osobistego na obszarze CPU

4.4.1 Problemy i wyzwania

Przez obszar CPU przebiega Trasa Srednicowa Tréjmiasta, ktérej elementami sa: al.
Zwyciestwa i al. Grunwaldzka. W przekroju al. Grunwaldzkiej przemieszczajg sie podrozni
réznymi srodkami transportu (gtownie samochodami osobowymi). Liczne skrzyzowania z
ulicami poprzecznymi i duze natezenia ruchu wystepujgce na kierunku potudnikowym i
réwnoleznikowym przy ograniczonej przepustowosci wielu wlotéw na skrzyzowania powodujg:

— wystepowanie kolejek i zatorow na wielu skrzyzowaniach w godzinach ruchu
szczytowego,

— zle lub bardzo zte warunki ruchu pojazdéw, w szczegdlnosci na najbardziej obcigzonych
skrzyzowaniach,

— zte warunki ruchu pieszych i rowerow,

— duze ryzyko zagrozen wypadkami.

Duze natezenie ruchu i duza predkos¢ rozwijana na niektorych odcinkach ulic, liczne
mankamenty i deficyty zastosowanych skrzyzowan i odcinkédw ulic powoduja, ze Trasa
Srednicowa jest najbardziej niebezpiecznym ciggiem ulic w Gdansku. Na al. Grunwaldzkiej i
al. Zwyciestwa skupia sie ok. 10 % zdarzen niebezpiecznych ( ok. 750 kolizji i 50 wypadkow)
rejestrowanych kazdego roku w Gdansku. Najczestszymi rodzajami zdarzen niebezpiecznych
sg: zderzenia boczne (na skrzyzowaniach i wjazdach), zderzenia tylne, najechanie na
pieszego, najechanie na pojazd unieruchomiony. Najczestszymi przyczynami i
okolicznosciami zdarzen niebezpiecznych sg: jazdg z niebezpieczng predkoscig, nieudzielenie
pierwszenstwa przejazdu, wejscie na jezdnie przy czerwonym swietle, nieprawidtowe
manewry.

Najbardziej niebezpiecznymi skrzyzowaniami na Trasie Srednicowej s3: al. Grunwaldzka —
Do Studzienki — Miszewskiego, al. Grunwaldzka — al. Zotnierzy Wykletych, al. Zwyciestwa —
Hallera, al. Grunwaldzka — Jaskowa Dolina — Dmowskiego, al. Grunwaldzka — Kotobrzeska —
Bazynskiego, al. Grunwaldzka — Droga Zielona — Czyzewskiego, al. Grunwaldzka — Opacka
Pomorska, al. Grunwaldzka — Piastowska, al. Zwyciestwa — Traugutta — Smoluchowskiego, al.
Grunwaldzka — Jaskowa Dolina — Dmowskiego.
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Znacznie mniejsze zagrozenie wypadkami wystepuje na obszarach mieszkaniowych, gdzie
stosuje sie wiele dziatan takich jak: strefy zamieszkania, strefy 30, strefy ruchu uspokojonego,
ktére przyczyniajg sie do zmniejszenia predkosci pojazdéw i zmniejszenia liczby i skutkéw
wypadkow drogowych.

Przewidywana zmiana zachowan transportowych mieszkancow i gosci przyjezdzajgcych do
CPU na wieksze korzystanie z transportu zbiorowego i transportu niezmotoryzowanego, przy
zwiekszajacym sie zapotrzebowaniu na podroze w analizowanym obszarze, ale takze przy
zmianie rodzaju napedu pojazdow samochodowych moze spowodowac, ze w 2045 roku
spadnie udziat podrézy tymi pojazdami, ale wielkos¢ ruchu dobowego i w godzinach szczytu
moze pozostac¢ na poziomie podobnym jak obecnie. Zatem wyzwaniem nadal pozostaje, jakie
dziatania nalezy podejmowac¢ aby zmniejszyé ryzyko zagrozeh wypadkami drogowymi na
analizowanym obszarze.

4.4.2 Cele szczegbtowe
Realizacja celu strategicznego 3 obejmuje 3 cele szczegodtowe:

1.Zmniejszenie ryzyka zagrozen wypadkami na sieci ulic na obszarze CPU,

2.Zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa powszechnego i poziomu poczucia
bezpieczenstwa osobistego na obszarze CPU,

3.Zwigkszenie odpornoéci infrastruktury transportowej na stany awaryjne i zmiane klimatu.

4.4.3 Zasady realizacji
4.4.3.1 Zmniejszenie ryzyka zagrozen wypadkami na sieci ulic na obszarze CPU

1. Zadania inwestycyjne w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej powinny
koncentrowaC¢ sie na tworzeniu warunkéw eliminujgcych lub minimalizujgcych
zagrozenie wypadkami transportowymi w transporcie drogowym, kolejowym,
tramwajowym i niezmotoryzowanym.

2. Zarzgdzanie bezpieczenstwem infrastruktury transportowej w obszarze CPU powinno
obejmowaé wspédtczesne srodki ograniczania wielkosci ruchu samochodowego oraz
stosowania skutecznych i efektywnych srodkéw bezpieczenhstwa ruchu drogowego.

3. Ksztattowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego na obszarze CPU powinno sie
wpisywaé w wymagania swiatowe (ONZ), europejskie (UE), krajowe i miejskie, w
szczegolnosci:

a) Realizacje zatozen Wizji Zero (brak ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w wypadkach
drogowych do 2050 roku) na obszarze CPU,

b) Wpisywanie sie w miejskie programy brd zintegrowane podejscie do rozwigzywania
probleméw brd i stosowanie dziatan komplementarnych obejmujgcych miedzy
innymi  dziatania: organizacyjne, edukacyjne, planistyczne, inwestycyjne,
prewencyjne, represyjne i ratownicze.

4.Dziatania planistyczne, projektowe, inwestycyjne i organizacyjne powinny obejmowac
miedzy innymi:

a) ksztaltowanie struktury sieci ulicznej sprzyjajgce ograniczaniu lokalnego i
ponadlokalnego ruchu tranzytowego;

b) unikanie lokalizowania zrédet i celéw ruchu (do szkoty, pracy, ustug) po przeciwnych
stronach ponadlokalnej infrastruktury transportowej;
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stosowania nowych standardéw i wytycznych projektowania infrastruktury drogowej
rekomendowanych przez Ministra Infrastruktury umozliwiajgcych ksztattowanie
bezpiecznych skrzyzowan ulic, bezpiecznych drég dla pieszych i drég dla rowerdw,
stosowanie procedur audytu brd projektow infrastruktury drogowej,

stosowanie rozwigzan minimalizujgcych zagrozenia, np. realizacje bezkolizyjnych
przejs¢ (ktadki, tunele) przez ulice ruchu tranzytowego oraz magistralne linie
kolejowe) lub zmiana poziomu przebiegu ulic prowadzgcych ruch tranzytowy;
ksztattowanie stref ruchu: stref ruchu pieszego, stref wspdtdzielonych, stref
zamieszkania, stref 30 w zaleznosci od funkcji drogi, charakteru obszaru i
intensywnosci ruchu pieszego; wymuszenie uzytkowania ulic zgodnego z ich
przeznaczeniem, m.in. ksztattowanie stref ruchu uspokojonego,

ksztattowanie stref bezpieczenstwa ruchu w otoczeniu szkdt (w szczegodlnosci
podstawowych), w otoczeniu istotnych obiekidw pozytku publicznego oraz
transportowych weztow przesiadkowych, do ktérych nalezy zapewni¢ dojscia piesze
i dojazdy rowerem, niekolidujgce z ruchem drogowym,

wymuszenie uzytkowania ulic zgodnego z ich przeznaczeniem, m.in. ksztattowanie
stref ruchu uspokojonego, stosowanie automatycznego nadzoru nad ruchem itp..

4.4.3.2 Zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa powszechnego i poziomu poczucia

bezpieczenstwa osobistego na obszarze CPU

1. Zasada ksztattowania warunkéw przestrzennych sprawnej realizacji zadan niezbednych
do zapewnienia bezpieczenstwa publicznego w zakresie:

a)

b)

ewakuacji i ratownictwa ludnosci m.in. poprzez dostosowywanie gtéwnych tras
drogowych i ulicznych do potrzeb szybkiego poruszania sie po nich pojazdéw
uprzywilejowanych, ratownictwa medycznego, pozarowego, chemicznego oraz
organow bezpieczenstwa i obronnosci panstwa, poprzez: opracowanie i wdrazanie
w ramach kompleksowego zarzgdzania systemem transportu TAM (Transportation
Asset Management) strategicznych tras dojazdu do kluczowych obiektow i miejsc
zlokalizowanych na obszarze CPU (wazniejsze trasy potudnikowe i rGwnoleznikowe)
oraz strategicznych tras ewakuacji ludnosci z miasta (gtownie wazniejsze trasy
réwnoleznikowe) do stref bezpieczenstwa poza miastem,

eliminacji zagrozen dla ludzi wynikajgcych z transportu materiatéw niebezpiecznych,
poprzez zorganizowanie tras przejazdu sSrodkéw transportu (drogowego i
kolejowego) poza obszarem CPU.

2.Poczucie bezpieczenstwa osobistego to brak zagrozenia lub poniesienia strat osobistych
przez uzytkownikow systemu transportowego spowodowanych nieumysinymi lub
umysinymi dziataniami lub manipulacjg os6b (np. dziatania terrorystyczne, kradzieze),
sytemu transportowego (awarie) lub otoczeni (kleski zywiotowe). Osoby korzystajgce
z ulic i przestrzeni publicznych na obszarze CPU powinny by¢ bezpieczne i czuc sie
bezpiecznie. To poczucie nalezy zapewni¢ poprzez:

a)

organizowanie bezpiecznego przemieszczania sie dla wszystkich rodzajéw
transportu, w tym: pieszo, rowerem, transportem zbiorowym, samochodem (zaréwno
w odniesieniu do pasazerdw jak i towaréw).
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b) zapewnienie bezpieczenstwa osobistego podréznych i ich rzeczy osobistych, w
srodkach transportu, na weztach przesiadkowych, na trasach dojscia lub dojazdu,

c) ksztaltowanie i utrzymywanie dobrego dostepu do ulic, placéw drég dla pieszych,
obiektéw transportowych i Srodkow transportu dla oséb ze szczegdlnymi potrzebami,
zgodnie ze $wiatowymi, europejskimi i krajowymi standardami w tym zakresie.

d) Przygotowanie planéw reagowania kryzysowego na rzadko spotykane (np.
powodzie) zagrozenia funkcjonowania systemu transportu na obszarze CPU.

4.4.3.3 Zwiekszenie odpornosci infrastruktury transportowej na stany awaryjne i
zmiane klimatu

1.Zadania w zakresie ksztaltowania odpornosci infrastruktury transportowej na stany
awaryjne i zmiane klimatu powinny koncentrowaé sie na tworzeniu warunkow
eliminujgcych lub minimalizujgcych zagrozenie funkcjonowania systemu transportu na
obszarze
2.Zasada ksztattowania w zakresie zwiekszania odpornosci infrastruktury transportowej
na stany awaryjne i zmiany klimatyczne powinna obejmowac sprawng realizacje zadan
w zakresie:
a) state identyfikowanie zagrozen awaryjnych i wynikajgcych ze zmian klimatycznych
wraz ze sporzgdzeniem mapy potencjalnych zagrozen,
b) prognozowanie zmiana stanu zagrozen wedtug réznych scenariuszy obejmujgcych
takze zmiany klimatu i mozliwos¢ wystgpienia powodzi,,
c) przygotowywanie planéw tras strategicznych umozliwiajgcych dotarcie do
newralgicznych miejsc i obiektow,
d) przygotowanie planéw ewakuacji ludnosci z obszaréw zagrozonych.

45 CEL STRATEGICZNY 4: Poprawa neutralnosci klimatycznej systemu
transportowego w obszarze CPU

4.5.1 Problemy i wyzwania

Obszar CPU potozony jest w korytarzu transportowym, w skali Tréjmiasta jest miejscem
szczegolnie intensywnego ruchu transportu drogowego i kolejowego, co w konsekwencji
powoduje znaczgcy negatywny wptyw transportu na stanu i jakos¢ powietrza oraz klimat
akustyczny w obszarze CPU. W kontekscie celéw zawartych w europejskich, krajowych i
regionalnych dokumentach strategicznych, dotyczgcych redukcji emisji CO2, obszar CPU jest
z punktu widzenia klimatu obszarem problemowych, a uzyskanie istotnie korzystnych zmian
bedzie wymagato radykalnych i konsekwentnych decyzji co do prowadzenia polityki
transportowej w tym obszarze. Analizy wskazujg, ze do 2030 roku korzystne zmiany w
strukturze pojazdéw i w strukturze przewozéw przy dalszym wzroscie obcigzenia sieci
drogowej mozna uzyskac zaledwie kilkuprocentowg redukcje emisji gazéw cieplarnianych do
atmosfery w skali regionu. Dlatego niezbedne sg dodatkowe dziatania w skali lokalnej,
dotyczgce zmian zachowan transportowych, organizacji ruchu i ograniczen dostepnosci
wybranych stref miasta. Aby uzyskac do roku 2045 istotng redukcje emisji CO, nalezy dgzy¢
do nastepujgcego podziatu zadan przewozowych: 40% transportem zbiorowym, 25 %
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transportem drogowym (samochodowym), 35 % transportem alternatywnym (pieszo i
rowerem).

4.5.2 Cele szczegobtowe
Realizacja celu strategicznego 4 obejmuje 3 cele szczegdtowe:

1.Zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego i transportu alternatywnego w przewozach
2.Usprawnienia ruchu ulicznego i parkingowego
3.Redukcja emisji przez srodki transportu zbiorowego

4.5.3 Zasady realizacji

45.3.1 Zwiekszenie udzialu transportu zbiorowego i transportu alternatywnego w
przewozach

1. Zadania inwestycyjne w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej powinny
koncentrowac sie na tworzeniu korzystnych warunkow funkcjonowania transportu
zbiorowego (samochodowego, tramwajowego, kolejowego), rowerowego i UTO.

2. Zarzadzanie transportem w obszarze CPU powinno obejmowa¢ wspoétczesne srodki
ograniczania dostepnosci uzytkownikom nie spetniajgcych wymagan klimatycznych,
w tym skutecznego systemu optat i dostepnych srodkéw zniechecania do korzystania
z samochodow osobowych w podrézach

3. Ograniczenia w ruchu samochodowym powinny by¢é kompensowane przez poprawe
dostepnosci innymi srodkami transportu, gtéwnie konkurencyjng oferte transportu
zbiorowego.

4. Realizacja planow zrownowazonej mobilnosci i promowana kultura mobilnosci
powinna mie¢ priorytetowe znaczenie w dziataniach podejmowanych przez Miasto,
w szczegolnosci w odniesieniu do CPU

4.5.3.2 Usprawnieniaruchu ulicznego i parkingowego

1.Eksploatowane systemy sterowania ruchem powinny zapobiega¢ tworzeniu sie
zattoczen ulicznych (zatoréw) w CPU bedacych powaznym Zrédtem emisji gazow
cieplarnianych i toksycznych sktadnikow tych gazow.

2.W organizacji ruchu ulicznego nalezy w petni wykorzysta¢ metody strefowania liniowego
i obszarowego, w tym wprowadzenie stref nisko- i zeroemisyjnych w obszarze CPU
(LEZ, ULEZ, ZEZ)

3.Srodki organizacji ruchu powinny ogranicza¢ zaréwno poziom ruchu tranzytowego jak i
jego niekontrolowane pojawianie sie na odcinkach sieci ulicznego nie przeznaczone;j
dla ruchu tranzytowego

4.5.3.3 Zwiekszenie udzialu w ruchu srodkéw napedzanych paliwami alternatywnymi

1.0Obstuga transportem autobusowym w obszarze CPU powinna sie odbywaé z
zastosowaniem autobusow nisko- i zeroemisyjnych.

2.0bszar CPU powinien by¢ intensywnie wyposazony w ogélnodostepnych punkty i stacje
tadowania pojazdow elektrycznych, a w przysziosci tez ogdlnodostepnych stacje
tankowania wodoru w takich lokalizacjach jak: galerie handlowe, hipermarkety, okolice
budynkoéw uzytecznosci publicznej, office parki, wezly integracyjne, w tym oséb
niepetnosprawnych, zgodnie z zasadg uniwersalnego projektowania.
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5 ZALOZENIA DO POLITYKI PARKINGOWEJ NA OBSZARZE CPU

5.1 Problemy i wyzwania

Z przegladu polityk parkingowych wielu miast wynika, ze w ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat
coraz wiecej miast zaczeto zmieniac kierunku polityki parkingowej. Mieszkancy coraz czesciej
nie akceptujg zajmowania przestrzeni publicznych i chodnikow przez parkujgce pojazdy, co
szczegolnie jest widoczne w miastach polskich. Kazde miejsce parkingowe zajmuje od
kilkunastu do kilkudziesieciu metrow kwadratowych, a kierowca kazdego dnia korzysta
przecietnie z dwdch do pieciu réznych miejsc parkingowych. Bez wzgledu na to, ile nowych
parkingdw i drég zbudowano, zatory drogowe tylko sie pogtebiaty, a jedng z istotnych przyczyn
tych zatoréw jest krgzenie przez kierowcow po okolicy w poszukiwaniu tanszego lub wolnego
miejsca do parkowania. W wielu miastach polityka parkingowa zostata przeorientowana i
odzyskane przestrzenie przeznaczono na inne cele. Zmiany polityki parkingowej wynikaty
takze z checi rewitalizacji centrow miast i przeznaczenia czesci przestrzeni drogowej na drogi
dla pieszych, drogi dla rowerdow lub parkingi rowerowe.

Na ilos¢ dostepnych miejsc parkingowych w miescie duzy wptyw ma polityka publiczna.
Parkowanie na ulicy jest regulowane miejskg lub dzielnicowg politykg transportowa, a
parkowanie poza ulica jest generalnie kontrolowane przez przepisy dotyczace
zagospodarowania przestrzennego i prawem budowlanym. Kwestia, ile przestrzeni publicznej
nalezy przeznaczy¢ na parkowanie pojazdow silnikowych zamiast na inne cele czesto
pozostaje dylematem politycznym w miastach [37].

W analizowanym obszarze CPU rozmieszczone sg rézne funkcje zagospodarowania
przestrzennego, ktére wymagajg dojazdu pojazdami i wymagajg zapewnienia miejsc
parkingowych. Szacuje sie, ze obecnie na analizowanym obszarze system parkowania
obejmuje ok. 100 tys. miejsc parkingowych w garazach, parkingach zorganizowanych, na
ulicach, na drogach dla pieszych i innych miejscach do tego nie przeznaczonych. Do
najistotniejszych mankamentéw i deficytow obecnego systemu parkowania pojazdéw na
analizowanym obszarze mozna zaliczy¢:

— parkowanie w obrebie paséw drogowych (jezdnie), utrudniajgce przejezdnosé innym
pojazdom, na przyktad $mieciarkom,

— parkowanie w obrebie paséw drogowych (chodniki), utrudniajagce mozliwos¢
poruszania sie pieszym, w tym wymuszajgce na nich poruszanie sie jezdnia,

— parkowanie w obrebie paséw drogowych (skrzyzowania / zjazdy / przejscia dla
pieszych), majgce negatywny wptyw na ocene warunkéw widocznos$ci, w obszarze
skrzyzowania lub przejscia dla pieszych,

— parkowanie poza pasami drogowymi, wplywajgce destrukcyjnie na tereny
biologicznie czynne (np. na trawnikach).

W przypadku rozwoju analizowanego obszaru CPU wedlug scenariusza zaproponowanego
przez BRG liczba miejsc parkingowych moze w ciggu kolejnych 25 lat moze sie zwigekszy¢ do
170 tys. miejsc. Biorgc pod uwage, ze centralne pasmo ustugowe pokrywa sie z
najwazniejszym miejskim korytarzem transportowym, charakteryzujgcym sie duzym
miedzydzielnicowym ruchem tranzytowym. Jednoczesnie sg to obszary o dobrej obstudze
transportem zbiorowym, co ma istotny wptywa na ograniczenie liczby miejsc parkingowych.
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5.2 Cele polityki parkingowej

Gtownym celem strategicznymi polityki parkingowej jest realizacja ogdinych celéw polityki
transportowej miasta ujetych w obowigzujgcych dokumentach strategicznych (strategiach,
planach i programach) promujgcych zrownowazony rozwoj transportu i mobilnosci miejskiej w
Gdansku.

Cele szczegoétowe dla obszaru CPU, zgodnie z celami przyjetymi w SUMP w Gdansku,
dotycza:

Cel 1: Zabezpieczenia podstawowych potrzeb parkingowych w CPU,
Cel 2: Efektywnego wykorzystanie miejsc parkingowych w CPU,

Cel 3: Redukgcji ucigzliwosci parkowania w CPU, w tym uwolnienie od parkujgcych
pojazdow przestrzeni o innych funkcjach,

Cel 4: Usprawnienie systemu zarzadzania parkowaniem w CPU, jako elementu systemu
miejskiego.

5.3 Zasady realizacji polityki parkingowej w CPU
Do podstawowych zasad realizacji polityki parkingowej w CPU naleza:

1. Podejmowanie decyzji parkingowych powinno bazowaé na szczegdtowej
identyfikacji obecnych warunkéw parkowania w CPU oraz oszacowanie niezbednej
liczby miejsc parkingowych w przysztosci w zaleznosci od opcji rozwojowych.

2. Radykalna redukcja przestrzeni zajmowanych przez pojazdy w sposéb utrudniajgcy
poruszanie sie pieszych i rowerzystéw oraz niezgodny w obowigzujgcymi przepisami
prawa o ruchu drogowym i zagrazajgcy bezpieczenstwu ruchu.

3. Przestrzenie dla parkowania powinny by¢ zgodne z wymaganiami polityki
krajobrazowej (zwtaszcza w atrakcyjnych przestrzeniach publicznych), zapewniac
wysokg jakosé uzytkowa.

4. Charakter CPU wymaga zrownowazonego podejscia do potrzeb mieszkancow,
przedsiebiorstw, osob odwiedzajgcych, oséb korzystajgcych z handlu i ustug,
uwzgledniajgc wymagania klimatyczne (redukcja emisji COZ2). Niezbedne jest
uwzglednienie w polityce parkingowej wymagan'? w zakresie jakos$ci powietrza i
tworzenia w CPU stref zero- i niskoemisyjnych.

5. Zapewnienie rownowagi pomiedzy chfonnoscig parkingowa, a przepustowoscig ulic
na obszarze CPU.

6. Ograniczanie podazy miejsc parkingowych, czasu parkowania i zwiekszenie kosztow
parkowania w strefie wptywow weztow przesiadkowych znajdujgcych sie w CPU.
Parkowanie na ulicy powinno by¢ zabronione w promieniu 200 - 400 (500) m od
wezta przesiadkowego, a liczba miejsc do parkowania na parkingach statych
powinna sie zmniejszaé wraz ze zmniejszaniem odlegtosci od centrum wezia

12DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY 2008/50/WE z dnia 21 maja 2008
r. w sprawie jakosci powietrza i czystszego powietrza dla Europy
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przesiadkowego. W strefie wplywu wezta przesiadkowego powinny byé
organizowane miejsca parkingowe dla roweréw zgodnie z przyjetymi standardami.

7. Nalezy promowaC wspoétdzielenie wykorzystania miejsc parkingowych pomiedzy
rozne funkcje planowane w poszczegolnych obiektach.

5.4 Zadania

Obecnie w CPU na obszarach przeznaczonym do zainwestowania znajduje sie kilka tysiecy
miejsc parkingowych. Znaczny wzrost liczby mieszkancow i duzy wzrost liczby miejsc pracy
oraz liczby przybywajgcych klientdow na analizowanym obszarze, mimo duzego udziatu
transportu zbiorowego w podrézach spowoduje dalszy, znaczgcy wzrost zapotrzebowania na
miejsca parkingowe dla pojazdow i rowerdw [42, 43]. Dlatego wdrazanie polityki parkingowej
powinno by¢ wielokierunkowe, systematyczne i z zaangazowaniem skutecznych metod
zarzadzania.

Dla realizacji celow polityki parkingowej na obszarze CPU przewiduje sie nastepujgce
narzedzia:

1. Strefowanie parkowania
2.Standardowe wskazniki parkingowe
3. Opfaty parkingowe

4.Zarzgdzanie parkowaniem
5.Rozwigzania infrastrukturalne

5.4.1 Strefowanie parkowania

Strefowanie parkowania w CPU oznacza przestrzenne zréznicowanie narzedzi zarzadzania
parkowaniem. Wyrozni¢ nalezy kilka kryteribw strefowania rzutujgcych na mozliwosci
parkowania:

— stopien realizacji potrzeb parkingowych i optaty parkingowe
— dostepnos$c¢ regulowana wymaganiami klimatycznymi
— dostepnosé regulowana optatami

W zakresie stopnia realizacji potrzeb parkingowych w Gdansku obowigzuje obecnie podziat
na trzy strefy:

Strefa A — ograniczonego i kontrolowanego parkowania.
Strefa B — ograniczonego parkowania
Strefa C — nieograniczonego parkowania

Obecnie obszar CPU, gdzie planowane jest zainwestowanie znajduje sie w strefie B i C (rys.
5.1).

Proponuje sie aby caty obszar CPU objgé¢ strefg B, a w bezposrednim otoczeniu weztdéw
przesiadkowych utworzy¢ strefy A (rys. 5.2).
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Rys. 5.1 Strefy wskaznikow parkingowych w Gdansku (BRG) [42]

Takie podejscie jest uzasadnione tym, ze dobrze rozwiniety system transportu zbiorowego
utatwia podjecie dziatan, ktdre przyczynig sie do zwiekszenia udziatu zrbwnowazonych form
mobilnosci w podrozach, sprawnosci uktadu uliczno-drogowego, poprawy jakosci przestrzeni
publicznej oraz podniesienia jakosci  zycia mieszkancow. Ponadto przewiduje sie
wprowadzenie systemu zarzgdzania parkowaniem.

Obszar CPU powinien by¢ objety strefg niskoemisyjng (Low Emission Zone — LEZ). Oznacza
to, ze pojazdy o wyzszej emisji nie mogg wjezdzac do tej strefy lub objete sg dodatkowg optata.

Parkowanie w strefie LEZ powinna by¢ regulowane takze optatami uzaleznionymi od kategorii
uzytkownika, tworzgc strefy parkowania dla mieszkancow, klientéw, autobuséw i samochodéw
dostawczych. Strefy te mogg by¢é oznakowane znakami pionowymi lub poziomymi, ze
wskazaniem maksymalnego czasu parkowania.
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Rys. 5.2 Proponowane strefy parkingowe na obszarze CPU
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5.4.2 Standardy parkingowe

Zgodnie z zasadami strefowania parkowania przedstawionego w rozdz. 7.2.1 proponuje sie
na obszarze CPU wprowadzenie wielkosci wskaznikow parkingowych o wartosciach
posrednich miedzy strefg A i B. Proponuje sie trzy opcje wskaznikow parkingowych dla
pojazddéw oraz jedng opcje wskaznikow parkingowych dla rowerdw dla wybranych przypadkéw
zagospodarowania przestrzennego i ustug. W dalszych pracach nalezy poszerzy¢ liczbe
przypadkdéw zagospodarowania obiektéw.

W przypadku pojazdéw proponuje sie:

1) W tab. 5.1 zestawiono szacunkowe wskaznikow parkingowych do wstepnego
szacowania liczby miejsc parkingowych dla pojazdéw na obszarze planowanego
zainwestowania CPU

2) Opcja WPA dla obszaréw potozonych poza wptywem korytarza transportowego TOD
— wedtug wskaznikdéw zgodnych ze SUIKZP [42], ktore po przeliczeniu na 100 m? PU
zestawiono w tab. 5.2.

3) Opcja WPB dla obszarow potozonych w obszarze wptywu korytarza transportowego
TOD — wedlug wskaznikéw (podobnych jak dla inwestyciji realizowanych w Centrum
Warszawy), ktore po przeliczeniu na 100 m? PU zestawiono w tab. 5.3.

4) Opcja WPC dla obszaréw potozonych w obszarze wptywu weztdow przesiadkowych
potozonych w korytarzu transportowym TOD — wedtug wskaznikéw (podobnych jak
dla inwestycji realizowanych w innych miastach stosujgcych strategie TOD), ktére po
przeliczeniu na 100 m? PU zestawiono w tab. 5.4.

5) Opcja WRA dla obszaréw potozonych poza wptywem korytarza transportowego TOD
— wedtug wskaznikow zgodnych ze SUIKZP [42], ktére po przeliczeniu na 100 m? PU
zestawiono w tab. 5.5.

6) Opcja WRB dla obszaréw potozonych w obszarze wptywu weztdéw przesiadkowych
potozonych w korytarzu transportowym TOD — wedtug wskaznikéw (podobnych jak
dla inwestycji realizowanych w innych miastach stosujgcych strategie TOD), ktére po
przeliczeniu na 100 m? PU zestawiono w tab. 5.6.

7) Na podstawie przyktadow z innych miast przyjeto tez wskazniki parkingowe dla
rowerow na weztach przesiadkowych. Wskazniki te uzalezniono od maksymalne;j
wielkosci potoku pasazerow na weztach przesiadkowych i wynoszg 33 — 50 miejsc
dla roweréw na 1000 pasazerow.

Tab. 5.1
Zestawienie szacunkowych wskaznikow parkingowych do wstepnego szacowania liczby
miejsc parkingowych dla pojazdéw na obszarze planowanego zainwestowania CPU — opcja

WRB

Podziat powierzchni Wskazniki parkingowe

zabudowy WMP (mp/100 m2 PU) WMP2 (mp/ha)
100 % ustugi 0,3-0,8 150 - 450
50 % ustugi - 50 % mieszkania 1,1-1,8 350 - 900
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Tab. 5.2
Zestawienie wskaznikéw parkingowych na obszarze planowanego zainwestowania CPU —
opcja WPA - pojazdy
Wskazniki parkingowe dla pojazdéw w strefach parkingowych - opcja WA
Rosdzaj ustug |Uzytkownik Jednos’t!<a __ Strefa A Strefa B Stre-fa C
Wartos¢ wskaznika maksymalna [maksymalna minimalna
. . Mieszkaniec [poj. /100 m2 PUM/dobe 1,000 1,700 1,700
Mieszkania I kaniec |poj. /100 m2 PUM/godz.szczytu 0,041 0,068 0,068
Biura Pracownik poj. /100 m2 PU/dobe 0,600 1,000 3,000
Klient poj. /100 m2 PU/godz.szczytu 0,060 0,100 0,100
Handel Pracownik poj. /100 m2 PU/dobe 0,140 0,230 0,230
Klient poj. /100 m2 PU/godz. szczytu 1,350 2,260 2,260
Hotel Pracownik poj. /100 m2 PU/dobe 0,070 0,120 0,120
Klient poj. /100 m2 PU/dobe 0,710 1,200 1,200
Obiekty sport Pr.acownik pOj:. /100 m2 PU/dobe 0,120 0,200 0,200
Klient poj. /100 m2 PU/godz. szczytu 1,200 2,000 4,000
Tab. 5.3
Zestawienie wskaznikéw parkingowych na obszarze planowanego zainwestowania CPU —
opcja WPB - pojazdy
Wskazniki parkingowe dla pojazdéw w strefach parkingowych - opcja WB
. ) .. |Jednostka Strefa A Strefa B Strefa C
Rosdzaj ustug |Uzytkownik = = =
Wartos$¢ wskaznika maksymalna |maksymalna [minimalna
Mieszkania Mieszkaniec |poj. /100 m2 PUM/dobe 0,600 1,000 1,000
Mieszkaniec [poj. /100 m2 PUM/godz.szczytu 0,040 0,068 0,068
e Pracownik  |poj. /100 m2 PU/dobe 0,400 0,600 0,600
Klient poj. /100 m2 PU/godz.szczytu 0,024 0,060 0,060
Handel Pracownik  |poj. /100 m2 PU/dobe 0,043 0,072 0,072
Klient poj. /100 m2 PU/godz. szczytu 0,420 0,720 0,720
Hotel Pracownik  |poj. /100 m2 PU/dobe 0,080 0,130 0,130
Klient poj. /100 m2 PU/dobe 0,750 1,260 1,360
Obiekty sport Pr'acownik pOj:. /100 m2 PU/dobe 0,070 0,120 0,120
Klient poj. /100 m2 PU/godz. szczytu 0,700 1,200 1,200
Tab. 5.4

Zestawienie wskaznikéw parkingowych na obszarze planowanego zainwestowania CPU —

opcja WPC -

pojazdy

Wskazniki parkingowe dla pojazdéw w obszarze weztow przesiadkowych - opcja WC

Jednostka Rodzaj wezta przesiadkowego
Rl ugiv | Uyl Regionalny Met’r?polita.ln-y Lokalny
Wartos$¢ wskaznika
Wartos¢ wskaznika maksymalna |maksymalna [minimalna
Mieszkania |Mieszkaniec |poj. /100 m2 PUM/dobe 0,6 0,8 1,0
Biura Pracownik  |poj. /100 m2 PU/dobe 0,0 (0,2) 1,0 2,0
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Tab.

5.5

Zestawienie wskaznikéw parkingowych na obszarze planowanego zainwestowania CPU —
opcja WRA - rowery

Wskazniki parkingowe dla roweréw w strefach parkingowych - opcja WRA
. . .. |Jednostka Strefa A Strefa B Strefa C
Rosdzaj ustug Uzytkownik — — — .
Wartos$¢ wskaznika maksymalna [minimalna minimalna
. . Mieszkaniec |poj. /100 m2 PUM/dobe 1,36 1,36 1,36
Mieszkania - - -
Mieszkaniec |poj. /100 m2 PUM/godz.szczytu 0,05 0,05 0,05
S Pracownik  |poj. /100 m2 PU/dobe 2,00 2,00 2,00
Klient poj. /100 m2 PU/godz.szczytu 0,05 0,05 0,10
Handel Pracownik  |poj. /100 m2 PU/dobe 0,10 0,10 0,10
Klient poj. /100 m2 PU/godz. szczytu 2,10 2,10 2,10
Hotel Pracownik  |poj. /100 m2 PU/dobe 0,02 0,02 0,02
Klient poj. /100 m2 PU/dobe 0,40 0,40 0,40
Obiekty sportowe Pr'acownlk pOj.. /100 m2 PU/dobe 0,15 0,15 0,15
Klient poj. /100 m2 PU/godz. szczytu 3,00 3,00 3,00
Tab. 5.6

Zestawienie wskaznikéw parkingowych na obszarze planowanego zainwestowania CPU —
opcja WRB - rowery

Wskazniki parkingowe dla roweréw w strefach parkingowych - opcja WRB
Rosdzaj ustug Usytkownik Jednoslt!<a _ Strefa A St.re.fa B St.re.fa (o
Wartos¢ wskaznika maksymalna |minimalna minimalna
Mieszkania Mieszkaniec |poj. /100 m2 PUM/dobe 1,00 1,20 1,36
Mieszkaniec |poj. /100 m2 PUM/godz.szczytu 0,05 0,05 0,05
Biura Pracownik  |poj. /100 m2 PU/dobe 0,50 1,25 2,00
Klient poj. /100 m2 PU/godz.szczytu 0,05 0,05 0,10
Handel Pracownik  |poj. /100 m2 PU/dobe 0,10 0,10 0,10
Klient poj. /100 m2 PU/godz. szczytu 1,00 1,50 2,10
Hotel Pracownik  |poj. /100 m2 PU/dobe 0,02 0,02 0,02
Klient poj. /100 m2 PU/dobe 0,35 0,40 0,40
Obiekty sportowe Pr-acownik po;:. /100 m2 PU/dobe 0,12 0,15 0,15
Klient poj. /100 m2 PU/godz. szczytu 1,50 2,50 3,00

5.5 Zarzadzanie parkowaniem

Dziatania w obszarze CPU powinny obejmowa¢ w szczegdlnosci:

1.

samochodéw osobowych i ciezarowych, roweréw

dla grup uzytkownikdw obszaru CPU

parkowania, opfaty parkingowe)

bedgcych duzym generatorem

Gdanska, Galeria Gdanska, Galeria Metropolia, Oliva Center)
liczbg miejsc parkingowych na
parkingach w celu ich efektywnego wykorzystania

Opracowanie zasad zarzgdzania

Gdansk, listopad 2022 r.

istniejgca

Opracowanie i wdrozenie systemu zbierania i analizy danych o ruchu parkingowym
Wyznaczenie granic obszaru i odcinkéw ulic do wprowadzenia stref parkingowych
Opracowanie zasad parkowania w strefach (kwalifikacja uzytkownikéw, czas

Opracowanie zasad wykonywania i wdrozenie planéw mobilnosci dla obiektow
ruchu parkingowego (np. GUM, Politechnika
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6. Identyfikacja miejsc lokalizacji parkingéw dla samochodéw i roweréw o pojemnosci
wynikajgcej z potrzeb obstugi terenéw zainwestowanych i przeznaczonych do
zainwestowania w CPU

7. Opracowanie i wdrozenie zasad organizacji parkowania krotkoterminowego przy
szkotach

8. Rozwoj systemu informacji parkingowej (w sieci ulicznej, w pojezdzie, w telefonie)

9. Usprawnienie nadzoru nad parkowaniem i intensyfikacja nadzoru policji i strazy
miejskiej

10. Zgtaszanie oczekiwah wzgledem administracji rzgdowej dotyczacej niezbednych
przepisdéw parkowania poza miejscami przeznaczonymi do parkowania

5.6 Rozwiazania infrastrukturalne

Skuteczne prowadzenie polityki parkingowej wymaga dziatan infrastrukturalnych stuzgcych z
jednej strony hamowaniu popytu parkingowego w CPU, a takze podniesienia jakosci systemu
parkingowego stuzgcej racjonalnemu zarzadzaniu miejscami parkingowymi, w tym usuniecie
parkujgcych pojazdéw z miejsc o innym przeznaczeniu.

Pierwsza grupa dziatan obejmuje gtdwnie rozwdj infrastruktury transportu zbiorowego, gtéwnie
sieci linii tramwajowych w CPU. Druga grupa obejmuje rozbudowe/przebudowe sieci
parkingdbw dedykowanych okreslonym grupom uzytkownikdow i systemu informacgji
parkingowej, kierujgc sie zasadg ograniczania miejsc parkingowych w sagsiedztwie weztéw
integracyjnych CPU. Wyjatek tu mogg stanowi¢ miejsca parkingowe dla pojazdéw osob
niepetnosprawnych i roweréw lub UTO. Zmiany infrastrukturalne dotyczy¢ powinny parkingdw
kubaturowych, parkingdw w pasie drogowym, w tym w pasie dzielgcym, miejsc postojowych w
pasie buforowym i w zatokach postojowych.
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REKOMENDACJE DO ZARZADZANIA PRZESTRZENIA NA OBSZARZE CPU

Uwarunkowania rozwojowe

Przewidywany rozwoj zagospodarowania przestrzennego analizowanego obszaru czesci
planowanego Centralnego Pasma Ustugowego (potozonego w Oliwie i we Wrzeszczu)
wywotany jest restrukturyzacjg obszaréw poprzemystowych, wzrostem zapotrzebowania
na powierzchnie ustugowe i mieszkaniowe.
Przewiduje sie tam dosé duzy przyrost liczby mieszkancéw i miejsc pracy to spowoduje,
ze na analizowanym obszarze obejmujgcym 3,5 % powierzchni Gdanska, znajdowacé sie
bedzie w 2045 roku ok. 20 % mieszkancow miasta, 60 % miejsc pracy i ok. 80 % miejsc
nauki i oswiaty zlokalizowanej na obszarze Gdanska. Przy czym na tym obszarze
a) wystepuje duza gesto$¢ zamieszkania i bardzo duzg gestosc ustug, znacznie wyzsza
niz w innych obszarach miast,
b) wystepuje duza nadwyzka miejsc pracy w stosunku do liczby zawodowo - czynnych
mieszkancow tego obszaru.
W ciggu kolejnych 25 lat systematyczne bedzie wzrasta¢ zapotrzebowanie na podroze
mieszkancow tego obszaru jak i 0osoéb przybywajgcych z innych dzielnic miasta i obszaru
metropolitalnego i wojewddztwa. To zapotrzebowanie do 2045 roku moze zwiekszy¢ sie
prawie dwukrotnie. Ponadto ze wzgledu na pasmowy uktad trzonu obszaru CPU i
znajdujgce sie w nim trasy tranzytowe, podroze tranzytowe stanowig ok. 20 - 25 %
wszystkich podrozy, dla ktérych nie ma alternatywy przeprowadzenia ich w innym
korytarzu.
Zaspokajanie potrzeb oséb poruszajgcych sie po analizowanym obszarze — codziennie
dojezdzajgcych do pracy, szkoty lub uczelni, turystéw i innych przyjezdnych — wymagac
bedzie wysokiej jakosci, odpowiednio zorganizowanej i uksztattowanej przestrzeni.
Korzystny uktad linii transportu zbiorowego umozliwia racjonalne prowadzenie gospodarki
przestrzennej zachecajgcej do wiekszego korzystania ze Srodkéw transportu zbiorowego i
transportu alternatywnego w podrézach do pracy i ustug zlokalizowanych na obszarze
CPU.
Przed przystgpieniem do realizacji polityki transportowej podstawowym uwarunkowaniem
jest podjecie decyzji o zasadach rozwoju CPU, jako:
a.Rozwoju korytarzowego z wieloma osrodkami miejskimi uksztattowanymi wokot
przystankow transportu kolejowego (wedtug strategii TOD), umozliwiajgcego skupienie
duzej liczby celéw podrézy na obszarze CPU,
b.Rozwoju policentrycznego w postaci zbidr kilku osrodkéw wspotpracujgcymi z innymi
osrodkami na obszarze miasta (roztozenie celdéw podrézy na obszarze catego miasta).
W przypadku przyjecia strategii rozwoju korytarzowego zgodnego ze strategia TOD,
nalezy zastosowac poszczegolne zasady realizacji polityki transportowe;.

Podstawowe zatozenia polityki transportowej

Obszar CPU jest obszarem specyficznym w skali miasta. Koncentruje on wiele
czynnikéw i trendow zmian warunkujgcych obecne i przyszte operacje transportowe na
obszarze CPU, a w szczegolnosci: przeksztatcanie i rozwoj obszaréw poprzemystowych,
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znaczny wzrost liczby mieszkancéw, miejsc pracy i nauki, powodujgcy wzrost liczby

podrézy na obszarze CPU, rozwdj i utrzymanie systemu transportu i jego elementow,

rozwoj inteligentnych systemow transportowych, rozwdj obszaréw inteligentnego miasta,

elektryfikacja i automatyzacja srodkdéw transportu i proceséw przemieszczania osob i

towarow, wzrost zagrozenia sSrodowiska od transportu, niekorzystne zjawiska

przyrodnicze, zmiany indywidualnych zachowan transportowych mieszkahcow i

uzytkownikow systemu transportowego a takze ograniczone zasoby energii i surowcow,

2. Na analizowanym obszarze CPU nalezy przyja¢ nastepujgce, podstawowe cele ogdéine

i szczegodtowe polityki transportowe;j.

Celem ogélnym polityki transportowej w obszarze CPU jest mozliwo$¢ oddziatywania

wplywajgcego na:

a) proces ksztattowania systemu transportowego,

b) czynniki poza transportowe.

Celami szczegétowymi polityki transportowej w obszarze CPU sa:

o Cel strategiczny 1: Zapewnienie dobrej dostepnosci mieszkancéw i gosci do
podobszaréw oraz istotnych obiektéw zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez
racjonalne ksztattowanie przestrzeni.

o Cel strategiczny 2: Zapewnienie dobrej dostepnosci mieszkancéw i innych
uzytkownikow transportu do podobszarow i istotnych obiektow zlokalizowanych na
obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie systemu transportu.

o Cel strategiczny 3: Poprawa bezpieczenstwa transportu i poczucia
bezpieczenstwa osobistego na obszarze CPU.

o Cel strategiczny 4: Poprawa neutralnosci klimatycznej systemu transportowego w
obszarze CPU.

3. Zasady realizacji polityki transportowej w obszarze CPU stanowig zbiér rekomendac;ji
opisujgcych, jak nalezy dziata¢, aby zrealizowac przyjete cele. Uznajgc kluczows role,
jakg system transportowy bedzie odgrywaé¢ w pomysinym rozwoju CPU w Gdansku w
przysztosci przyjmuje sie nastepujgce zasady dotyczgce rozwoju systemu transportu
zgodne ze strategig TOD ukierunkowang na rozwdéj zagospodarowania przestrzeni i
obstuge transportem zbiorowym, a w szczegdlnosci:

1) Miejsca pracy i ustug oraz budownictwo mieszkaniowe o duzej gestosci na lezy
koncentrowa¢ na obszarach dobrze obstuzonych transportem zbiorowym, w tym
zwlaszcza w bezposredniej bliskosci transportowych weztow przesiadkowych TWP (z
dominacjg transportu szynowego).

2) Korytarzowy rozwdj obszaru CPU powinien byé ukierunkowany na obstuge
transportem zbiorowym, =z duzg intensywnoscig zagospodarowania wokot
transportowych weztdéw przesiadkowych, przemieszane funkcji mieszkaniowych i
uzytkowych, projektowanie przestrzeni na ludzkg skale poprzez lokalizacje
przystankow TZ w odlegtosci nie wiekszej niz odlegtos¢ akceptowanego dojscia
pieszego od podstawowych generatorow podrézy.

3) Planowanie obszaréw zwartych (kompaktowych) o mieszanych funkcjach miejskich
(mieszkaniowych, pracy, ustug, rekreacji) w celu ograniczenia potrzeby podrézowania
na wigeksze odlegtosci i stworzenia mozliwosci osiggniecia celu podrézy pieszo lub
rowerem, a takze nadanie wiekszego priorytetu pieszym, rowerom i pojazdom
transportu zbiorowego, w tym zapewnienie dogodnych i bezpiecznych dojs¢ do
przystankow transportu zbiorowego.
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4) Zamiane polityki parkingowej przez wprowadzenie i egzekwowanie (przy wydawaniu
pozwolen na budowe) normatywu parkingowego, ustalajgcego minimalng (w strefach
B i C) oraz dopuszczalng (w strefie A) liczbe miejsc parkingowych. Ponadto nalezy
dazy¢ do ograniczenia parkowania zewnetrznego w strefie bezposredniego
oddzialywania transportowych weztéw przesiadkowych i realokacji odzyskanej
przestrzeni drogowej na cele celu ruchu pieszego, rowerowego i transportu
publicznego.

5) Dziatania klimatyczne w obszarze CPU powinny obejmowaé zaréwno dziatania
stuzgce redukcja emisji dwutlenku wegla, jak i dziatania zwiekszajgce odpornosé
infrastruktury transportowej na zmiany klimatu.

4. Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszaréw i istotnych obiektow zlokalizowanych
na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie przestrzeni mozna bedzie uzyskaé
realizujgc dziatania wedtug nastepujgcych zasad:

1) Ksztattowanie struktur sieci osadniczej zgodnie z wymogami tadu przestrzennego:
przyjecie strategii rozwoju korytarzowego TOD f{j. strategii rozwoju zagospodarowania
przestrzennego obszaru CPU bazujgcej na szynowym transporcie zbiorowym,
ksztattowanie multimodalnych rejonéw (osrodkéw) wokot kolejowych weziéw
przesiadkowych, promowanie korzystania z transportu publicznego.

2) Ksztaltowanie wysokiej jakosci srodowiska mieszkaniowego poprzez: zapewnienie
odpowiedniej dostepnosci terendéw mieszkaniowych do transportu zbiorowego poprzez
wzajemne rozmieszczenie funkcji mieszkaniowych oraz funkcji zwigzanych z ich
bezposrednig obstugg, zapewniajgce dojscie piesze i dojazd rowerem w sposob:
bezpieczny oraz mozliwie najkrétszy.

3) Ksztattowanie struktur przestrzennych umozliwiajgcych tworzenie nowych i trwatych
miejsc pracy poprzez: planowanie strategicznych terendw inwestycyjnych (pod
dziatalno$¢ gospodarczg i ustugowq), korzystnie potozonych wzgledem infrastruktury
transportowej, przez ich zlokalizowanie w korytarzu linii lub linii tramwajowej w
odlegtoéci od transportowych weztéw przesiadkowych dogodnej dla dojscia pieszego
lub dojazdu rowerem.

4) Wspierania dziatalnosci gospodarczej i wzrostu gospodarczego poprzez zwiekszanie
mozliwosci podrézowania, zapewniajgcych dostep do miejsc pracy oraz utatwianie
sprawnego przeptywu towarow.

5. Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszardw i istotnych obiektow zlokalizowanych
na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie przestrzeni mozna bedzie uzyskac
realizujgc dziatania wedtug nastepujgcych zasad:

1) Ksztattowanie racjonalnej struktury przestrzennej sieci transportowej poprzez rozwoj
sieci transportowej ukierunkowanego na uzupetnienie i rozwdj sieci transportu
zbiorowego (kolejowej, sieci tramwajowej i autobusowej), uzupetnienie i usprawnienia
sieci ulic oraz uzupetnienie i rozwdj sieci tras dla pieszych i tras dla rowerow.

2) Zapewnienie pasazerskiej obstugi transportowej istniejgcego i planowanego
zainwestowania wraz z zapewnieniem mozliwosci dotarcia do CPU réznymi srodkami
transportu: poprzez: przeniesienie podrozy z transportu indywidualnego na zbiorowy,
ograniczanie mobilnosci transportowej i zapotrzebowania na przewozy przez
odpowiednie ksztattowanie zagospodarowania przestrzennego i rozwdj transportu
zbiorowego (omoéwione wczesniej), a takze poprzez zniechecanie do korzystania z
samochodoéw osobowych w podrézach, zmiane podziatu zadan przewozowych
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nakierowanych na zmniejszenie udziatu samochodéw osobowych w podrézach, a
zwiekszenie udziatu podrozy transportem zbiorowym i niezmotoryzowanym mozliwe;j
dzieki zastosowaniu strategii TOD.

Zapewnienie towarowej obstugi transportowej obszaru CPU poprzez eliminacja
ciezkiego transportu towarowego drogowego i kolejowego z obszaru CPU
organizowanie zamiany samochoddw ciezkich dowozacych towary do obszaru CPU
na lekkie samochody ciezarowe i dostawcze ze wskazaniem na pojazdy przyjazne
Srodowisku, wspieranie wybudowania centrow konsolidacyjno — przetadunkowych,
umozliwiajgcy dowé6z towaru do miejsca przeznaczenia matymi samochodami
ciezarowymi oraz stosowanie usprawnien infrastruktury transportu towarowego
bedzie polegata na wyznaczaniu stref roztadunki i zatadunku towaréw.

Poprawa bezpieczenstwa transportu i poczucia bezpieczenstwa osobistego na obszarze

CPU mozna bedzie uzyskac realizujgc dziatania wedtug nastepujgcych zasad:

1) Zmniejszenie ryzyka zagrozen wypadkami na sieci ulic na obszarze CPU poprzez
dziatania planistyczne, dziatania inwestycyjne, stosowanie narzedzi zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu, oraz ksztattowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego na
obszarze CPU wpisujgce sie w wymagania miedzynarodowe, krajowe, regionalne i
miejskie w tym realizacje zatozen Wizji Zero (brak ofiar smiertelnych i ciezko rannych
w wypadkach drogowych do 2050 roku) na obszarze CPU.

Zwickszenie poziomu bezpieczehnstwa powszechnego i poziomu poczucia
bezpieczenstwa osobistego na obszarze CPU poprzez zapewnienie: ewakuacji i
ratownictwa ludnosci oraz eliminacji zagrozen dla ludzi wynikajgcych z transportu
materiatow niebezpiecznych.

Zwigekszenie odpornoéci infrastruktury transportowej na stany awaryjne i zmiane
klimatu).

Poprawa neutralnosci klimatycznej systemu transportowego w obszarze CPU mozna

bedzie uzyskac realizujgc dziatania wedtug nastepujgcych zasad:

1)

2)

3)

Zwigkszenie udziatlu transportu zbiorowego i transportu alternatywnego
(niezmotoryzowanego) w przewozach poprzez dziatania inwestycyjne, zarzgdzanie
transportem i mobilnoscig sprzyjajgce ograniczaniu przewozéw transportem
samochodowym i zwiekszanie udzialu pozostatych rodzajow przewozach
pasazerskich.

Usprawnienia ruchu ulicznego i parkingowego poprzez rozwoj inteligentnych
systeméw transportu, tworzeniu stref nisko- i zeroemisyjnych w obszarze CPU i
srodkow organizaciji ruchu.

Zwiekszenie udziatu w ruchu $rodkéw napedzanych paliwami alternatywnymi

Podstawowe zalozenia polityki parkingowej

W

analizowanym obszarze CPU rozmieszczone sg i planowane s3g rozne funkcje

zagospodarowania przestrzennego, ktére wymagajg dojazdu pojazdami i wymagajg
zapewnienia miejsc parkingowych. Szacuje sie, ze liczba potrzebnych miejsc
parkingowych moze wzrosng¢ ze 100,0 tys. — 170,0 tys. miejsc parkingowych. Biorgc
pod uwage, ze centralne pasmo ustugowe pokrywa sie z najwazniejszym miejskim
korytarzem transportowym, charakteryzujgcym sie duzym miedzydzielnicowym ruchem
tranzytowym. Jednoczes$nie sg to obszary o dobrej obstudze transportem zbiorowym, co
ma istotny wptywa na ograniczenie liczby miejsc parkingowych.
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2. Na analizowanym obszarze CPU nalezy przyja¢ nastepujgce, podstawowe cele polityki

parkingowej:

o Cel 1: Zabezpieczenie podstawowych potrzeb parkingowych w CPU,

o Cel 2: Efektywne wykorzystanie miejsc parkingowych w CPU,

o Cel 3: Redukcja ucigzliwosci parkowania w CPU, w tym uwolnienie od parkujgcych
pojazddéw przestrzeni o innych funkcjach,

o Cel 4: Usprawnienie systemu zarzadzania parkowaniem w CPU, jako elementu
systemu miejskiego.

3. Dla realizacji celow polityki parkingowej na obszarze CPU rekomenduje sie
nastepujace narzedzia:
1) Strefowanie parkowania

2) Standardowe wskazniki parkingowe

3) Optaty parkingowe

4) Zarzadzanie parkowaniem

5) Rozwigzania infrastrukturalne

4. Strefowanie parkowania w CPU oznacza przestrzenne zréznicowanie narzedzi
zarzadzania parkowaniem. Zaleca sie stosowanie kilku zasad strefowania parkowania
poprzez:
» okreslenie stopnia realizacji potrzeb parkingowych,
» dostepnosc regulowang wymaganiami klimatycznymi
» dostepnos¢ regulowang optatami parkingowymi.

5. Rekomenduje sie utrzymanie podziatu miasta na podziat na trzy strefy realizacji potrzeb
parkingowych *A, B i C). Przy czym na obszarze CPU proponuje sie zmiane lokalizaciji
stref parkowania na: strefy A wokot transportowych weztéw przesiadkowych, na
pozostatym obszarze strefy B.

6. Rekomenduje sie stosowanie zweryfikowanych wskaznikéw parkingowych dla pojazdow i
dla rowerdw, w szczegolnosci dla strefy A i B.

7. Obszar CPU powinien by¢ objety strefg niskoemisyjng (Low Emission Zone — LEZ).
Oznacza to, ze pojazdy o wyzszej emisji nie mogg wjezdza¢ do tej strefy lub objete sg
dodatkowg optatg. Parkowanie w strefie LEZ powinna by¢ regulowane takze opfatami
uzaleznionymi od kategorii uzytkownika, tworzgc strefy parkowania dla mieszkancow,
klientow, autobuséw i samochoddéw dostawczych.

8. Dziatania zwigzane z zarzgdzaniem parkowaniem w obszarze CPU powinny obejmowaé
w szczegolnosci: wdrozenie systemu zbierania i analizy danych o ruchu parkingowym,
wyznaczenie granic obszaru i odcinkéow ulic do wprowadzenia stref parkingowych,
opracowanie zasad parkowania w strefach, opracowanie zasad wykonywania i wdrozenie
planébw mobilnosci dla obiektéw bedgcych duzym generatorem ruchu parkingowego,
identyfikacje miejsc lokalizacji parkingdw dla samochoddéw i rowerdw o pojemnosci
wynikajgcej z potrzeb obstugi terendw zainwestowanych i przeznaczonych do
zainwestowania w CPU, rozwdj systemu informacji parkingowej, usprawnienie nadzoru
nad parkowaniem, proponowanie niezbednych zmian przepiséw dotyczgcych parkowania.

9. Daziatania infrastrukturalne, stuzgce z jednej strony hamowaniu popytu parkingowego w
CPU, a takze podniesienia jakosci systemu parkingowego stuzgcej racjonalnemu
zarzadzaniu miejscami parkingowymi, w tym usuniecie parkujgcych pojazdéw z miejsc o
innym przeznaczeniu. Rekomendowane dziatania obejmujg rozbudowe lub przebudowe
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sieci parkingdbw dedykowanych okreslonym grupom uzytkownikoéw, rozbudowe systemu
informacji parkingowej. W tych dziataniach nalezy kierowa¢ sie zasadg ograniczania
miejsc parkingowych w sgsiedztwie weztéw integracyjnych CPU z wyjgtkiem miejsc
parkingowych dla pojazdow oséb niepetnosprawnych i rowerow lub UTO.

10. Zmiany infrastrukturalne dotyczy¢é powinny parkingdéw kubaturowych, parkingéw w pasie
drogowym, w tym w pasie dzielgcym, miejsc postojowych w pasie buforowym i w zatokach
postojowych.

6.4 Wdrazanie polityki transportowej na obszarze CPU

1. Przygotowane zatozenia do polityki transportowanej stanowig podstawe do rozpoczecia
procesu odpowiedniego uksztattowania systemu transportu obszaru CPU w Gdansku
zapewnianiajgcego bezpieczne, sprawne, komfortowe i ekonomiczne przemieszczanie sie
mieszkancow i osob przyjezdnych po tym obszarze przy\y minimalizacji uiemnego wptywu
transportu na srodowisko.

2. Przedstawiony materiat umozliwia zorientowanie sie jakie sg kierunki rozwoju miejskich
systemow transportowych. Przygotowujgc zatozenia do polityki transportowej korzystano
z doswiadczen wielu krajow i miast ktére majg istotne osiggniecia w ich rozwoju jak np.
Singapur, Toronto, Kopenhaga, Sztokholm, Berlin, Wieden i wiele innych.

3. Procedura wdrazania polityki transportowej na obszarze CPU powinna obejmowac kila
istotnych krokow:
a)Po przeprowadzeniu analiz i dyskusji przyja¢ wizje, cele strategiczne i podstawowe

zasady rozwoju systemu transportowego CPU.

b)Opracowac¢ scenariusze rozwoju analizowanego obszaru CPU ustalajgcych co najmniej
warunki maksymalnego i minimalnego rozwoju mierzonego parametrami:

— demograficznymi (liczba mieszkancow, liczba ucznidw i studentow),

— produkcyjnymi (liczba miejsc pracy, liczba miejsc nauki, rodzaj ustug, powierzchnia
ustugowa),

— transportowymi (podziat zadan przewozowych, rola poszczegdélnych rodzajéw
transportu, wielkos¢ przewozéw pasazerskich, wielkos¢ przewozéw towarowych,
liczba miejsc parkingowych, warianty rozwoju sieci transportowej),

— przestrzennymi (sposéb rozmieszczenia podstawowych funkcji wedtug kilku
wariantébw réznicujgcych: rozmieszczenie wedtug dotychczasowych zasad,
rozmieszczenie funkcji o najwiekszej gestosci wzdtuz korytarzy tras kolejowych,
przeniesienie czesci ustug do innych osrodkow).

c) Wykonac prognozy ruchu i przewozow pasazerskich dla przygotowanych scenariuszy
rozwoju obszaru oraz wariantbw rozwoju zagospodarowania przestrzennego i
wariantéw rozwoju sieci transportowe;j.

d)Przeprowadzi¢ analize wielokryterialng i wykona¢ ocene poszczegdlnych scenariuszy i
wariantéw rozwoju obszaru CPU i wariantéw rozwoju systemu transportowego. Na tej
podstawie nalezy wskaza¢ mozliwe scenariusze rozwoju obszaru CPU i wskazaé
warianty rozwoju zagospodarowania przestrzennego i warianty rozwoju systemu
transportowego.

e)Wyniki przeprowadzonych analiz bedg stanowity podstawe koncowego opracowania
polityki transportowej na obszarze CPU i strategii rozwoju systemu transportu.
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