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ol G g T ‘ Cel i zakres opracowania

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

Opracowanie zawiera:

» przeglad zatozen i celdw polityk transportowych i parkingowych w wybranych miastach i
krajach,

identyfikacje podstawowych problemow transportowych analizowanego obszaru
zatozenia polityki transportowej analizowanego obszaru

zatozenia polityki parkingowej analizowanego obszaru

rekomendacje do prac planistycznych
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Problemy miast

» Ludnos¢ w miastach:
o na poczatku XIX wieku w miastach zamieszkiwato niecate 2,5% ludnosci,
o W 1950 roku — ok. 30%,
o ha poczgtku XXI wieku liczba mieszkancow miast zwiekszyta sie do prawie 50%.
o w 2050 roku blisko 70 % mieszkancow globu bedzie mieszkato na terenach zurbanizowanych.

» Miasta wytwarzajg ok. 80 % PKB i udziat ten bedzie sie zwiekszat,

» Rozwdj miast powieksza liczbe pasazerow i tadunkow przemieszczajgcych sie na obszarach
miejskich, przez co wzrasta ruchliwos¢ mieszkancow w obrebie miast i aglomeracji.

» Miasta emitujg ok. 80% dwutlenku wegla CO2, rosng zanieczyszczenia zwigzane z transportem
(zanieczyszczenie powietrza, hatas, drgania, zanieczyszczenie swiattem, spadek bezpieczenstwa)
| zattoczenie drog.

» Obecne miasta na swojej drodze rozwojowej borykajg sie z wieloma z problemami:
demograficznymi, spotecznymi, sSrodowiskowymi, gospodarczymi, technologicznymi.

Aby niwelowac¢ negatywne skutki niedostosowania infrastruktury technicznej miast oraz form
organizacji transportu do potrzeb ludnosci w zakresie przemieszczania sie, poszukiwane sg nowe
rozwigzania, ktoére majg zapewni¢ odpowiednia jakosc¢ zycia mieszkancow.
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Problemy miast

»Problemy demograficzne. Pomimo znacznego spadku wskaznika urodzen w krajach europejskich zarejestrowano
znaczacy wzrost liczby gospodarstw domowych co wigze sie z wiekszym zapotrzebowaniem na tereny przeznaczone do
celow mieszkalnych przy starzejacej sie strukturze wiekowej spoteczenstwa.

»Problemy spoteczne. Przemiany struktur spotecznych znaczaco wptywajg na zmiany trybu zycia oraz rodzaju potrzeb
mieszkancow spowodowanych zmianami spotecznymi i ekonomicznymi w kraju. Istotna role odgrywa rozmieszczenie
funkcji na obszarze metropolii, miasta i uzywanie nowych technologii przez spoteczenstwa, ktéra moze znaczaco
zredukowac potrzebe podrozy, a co za tym idzie zmniejszyC€ popyt na ustugi transportowe.

»Problemy srodowiskowe. Brak zastosowania zasady zrownowazonego rozwoju wspotczesnego miasta i brak ochrony
historycznych obszaréw w metropoliach, poprzez niekontrolowang zabudowe ustugowo — mieszkaniowg w ich
sgsiedztwie.

»Problemy gospodarcze. Znaczacy wptyw aktywnosci gospodarczej na trendy rozwojowe procesu planowania miast na
poziomie makroekonomicznym (metropolitalnym) i mikroekonomicznym (lokalnym).

»Mobilnos¢. Znaczny wzrost liczby pojazdéw samochodowych oraz intensywnosci ich uzytkowania, pomimo stosowania
systemow transportu zbiorowego miejskiego. Polska ma jedne z najwyzszych wskaznikow motoryzacji w Europie.
Waznym problemem jest rowniez brak zrownowazenia miejskich systemow transportu.

> Bezpieczenstwo i zdrowie w transporcie. Obecnie samochdd jest najpopularniejszym srodkiem transportu w Europie

oraz w Krajach rozwinietych swiata. Ponad 90 % ofiar wypadkow w transporcie to ofiary wypadkow drogowych. Miasta
maia w tvm znacznv 1idziat
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Nowe czynniki wptywajace na rozwoj miast i systemu transportu

»Cywilizacja informatyczna - praca zdalna, lepszy dostep do ustug.

»Kryzysy paliwowe — zmiana srodkow transportu, skrécenie czasu i
dtugosci podrozy.

»Nowe technologie — upadek tradycyjnych rodzajoéw przemystu
(uwalnianie obszary poprzemystowe), pojazdy autonomiczne,
automatyczne, nowe rodzaje napedu,

»Rozwdj transportu indywidualnego. - rozpowszechnienie sie
samochodu oraz ciggty wzrost ludnosci w miastach przyczynity sie do
powstania zjawiska ,rozpetzania sie miast” (sprawl city)

»Zabudowa (sprawl city) chaotyczna i monokulturowa powodujgce
wydtuzenie czas dojazdow do pracy, ktory jest podstawowym
wyznacznikiem wielkosci miasta.

»Duza energochtonnos¢ (jako wynik suburbanizacijii) - spowodowana
nie tylko iloscig energii potrzebnej do budowy i funkcjonowania
budynkow (budynki pochtaniajg okoto 50 % energii wytwarzanej przez
cztowieka na ziemi), ale tez wzrostem ilosci energii koniecznej do
obstugi transportowej (ponad 30 %) — zwlaszcza transportu
indywidualnego i przewozu materiatow na dalekie odlegtosci, oraz
utrzymania rozproszonej infrastrukturalnej — technicznej i spoteczne.
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Podziat modalny podrézy

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 |

bardziej wydajne srodki transportu, w zwigzku z czym

mozna pokonywac wieksze odlegtosci przy takim samym

czasie podrozy.
Podziat modalny podrézy osoéb w wybranych miastach:

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

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

» transportem zbiorowym od 5 % w Dallas do ponad 50

% w Paryzu, w Nowym Jorku i w Tokio,

» samochodem osobowym od 12 % w Tokio do ponad
80 % Dallas, Auckland, Los Angeles.

Przedstawione problemy w szczegolnosci ujawnity sie w miastach z
dominujgcym udziatu transportu indywidualnego w podrézach. Dotyczy to w

szczegolnosci modeli miasta dla samochodu:
Sprawl city, Free city, Global city i Magapolis.
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https://transportgeography.org/?page_id=5055
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Koncepcje i sposoby rozwigzywania probleméw miast

Odpowiedzig na liczne problemy XX i XXI wieku byty i sg rozmaite ruchy, apele, inicjatywy

| deklaracje, jak:

> raport U Thanta (Sekretarza ONZ) z 1969 roku, nazywany ,punktem zwrotnym w
Swiatowej swiadomosci”,

> kolejne Raporty Klubu Rzymskiego intelektualistow (lata 70.), krytykujgce ere

przemystowa,
» deklaracja Sztokholmska z 1972 roku, ktéra sprecyzowata potrzebe rozpatrywania
probleméw sSrodowiskowych, gospodarczych i spotecznych razem (nazwana

,konstytucjg miedzynarodowej ochrony srodowiska”),

ruchy spoteczne na rzecz ekologii i idea rozwoju zréwnowazonego z lat 70,

raport Brudtlanda z 1987 roku — w ktérym zdefiniowano pojecie ,zrownowazonego

rozwoju’,

> Nowa Karta Atenska 1998 i 2003 roku — w ktérej sformutowano idee ,spojnego,
innowacyjnego, produktywnego i kreatywnego w dziedzinie nauki, kultury i idei” miasta
europejskiego, zapewniajgcego mieszkancom dobre warunki zycia i pracy oraz
wnoszgcego istotny wkitad ,w poszukiwanie wspolnej przysztosci, z punktu widzenia

rozwoju systemow transportu i obstugi transportowej tych miast, najbardzie;
interesujgce sg modele miasta zrownowazonego, miasta ekologicznego,
miasta dla ludzi.

Y VYV
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Koncepcje i sposoby rozwigzywania probleméw miast
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Nowy Urbanizm 2001, w ktérej krytycznie ocenia sie niedoinwestowanie obszaréw srodmiejskich, chaotyczne
rozpraszanie sie zabudowy, narastajgcg segregacje ekonomiczng i spoteczng, pogarszajgcy sie stan sSrodowiska
naturalnego, zmniejszanie sie obszaréw rolnych i otwartych oraz degradacje zabudowy stanowigcej dziedzictwo kultury.
Wszystko to powinno by¢ widziane jako jedno ztozone wyzwanie dla budowania wspolnoty mieszkancow. Karta opowiada
sie za: rewaloryzacjg istniejgcych centrow miejskich oraz samych miast w spojnych regionach metropolitarnych, za
przeksztatceniem rozproszonej zabudowy podmiejskiej we wspdlnoty sgsiedzkie, tworzace roznorodne dzielnice, za

ochrong srodowiska naturalnego oraz zastanego dziedzictwa kulturowego
Do gtownych zatozen Nowego Urbanizmu nalezy:

zadbana i przyjazna przestrzen publiczna;

porzadkowanie krajobrazu — zageszczenie zabudowy, chowanie
parkingdéw pod ziemie lub na tyty budynkéw,

marginalizacja transportu samochodowego, wprowadzanie stref
uspokojonego ruchu;

rozwinieta infrastruktura dla pieszych, rowerzystow, komunikacji
zbioroweyj;

wzrost bezpieczenstwa drogowego,

przemieszanie funkcji jako podstawa do stworzenia tetnigcej zyciem
przestrzeni;

walka z rozlewaniem sie miasta;

duza ilosc¢ zieleni — parki, skwery, nasadzenia przyuliczne;
zréwnowazony rozwoj — korzystanie z rozwigzan ekologicznych.

GDANSK UNIVERSITY ‘Rozwiqzywanie problemow transportowych miast

Sprawl Scenario

Source: CoE-UT, CEPT University

7
CompactScenario

”
Hybrid Scenario




"'4 GDANSK UNIVERSITY RESEARCH i i S i
EUANSKUNIvER it ‘ Rozwigzywanie problemow transportowych miast

Koncepcje i sposoby rozwigzywania probleméw miast

Compact City

25mwidth v - Addlocation - 20 seconds ago

Przejrzano kilka modeli miast, ktore wpisujg sie w
koncepcje rozwigzywania problemow miast XXI wieku |
budowania miast przysztosci uwzgledniajgce zasady
Nowego Urbanizmu, gtownie z punktu widzenia rozwoju
systemow transportu i obstugi transportowej tych miast.
Sg to w gtéwnie modele:

»miasta zwartego (kompaktowego),

»miasta oszczednego i miasta technicznego.

Mieszkancy Gdanska (ankieta):

Preferowane miejsce zamieszkania Preferowany typ miasta przysztosci

Freecity
14,80%

Wies Dzielnica mieszkaniowa w duzym
24% miescie Technocity 43,80%
43%

Mate miasto
14%

B Dzielnica mieszkaniowa w duzym miescie L . .
Przedmiescia duiego miasta

B Przedmiescia duzego miasta 19% M Freecity M Ecocity & Technocity

B Mate miasto

Wies
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Rola systemow transportu w rozwigzywaniu probleméw miast

Na rozwoj systemow transportowych miasta istotny wptyw ma struktura zagospodarowania przestrzennego

miasta. Struktura ta zawiera:

> rozmieszczenie poszczegolnych funkcji wzgledem siebie na obszarze miasta,

> sieci pofgczen transportowych umozliwiajgcych przemieszczenie sie i kontakty pomiedzy poszczegolnymi
czesciami miasta.

Wyrdézni¢ mozna trzy grupy schematow struktur funkcjonalno — przestrzennych miasta:

a) uktad koncentryczno — promienisty, stosowany w miastach, ktore rozwijajg sie wokot centrum:

b) uktad pasmowy, dotyczy miast ktdre rozwijajg sie wokot kilku centrow potozonych w korytarzu (pasmie):

0 uktad rownolegty, w ktérym os — kregostup spina rézne czesci potozone po obu jej stronach;
0 uktad szeregowy, w ktérym poszczegodlne czesci ,nanizane” sg na gtdbwng os, narastajgc wokot
punktow koncentracji usytuowanych na tej osi;
0 uktad grzebieniowy, w ktorym nastepuje rozwoj pasm poprzecznych do gtéwnej osi;
C) uktad szachownicowy zwany takze sieciowym ma strukture przypominajgcg tabliczke czekolady. Jego

addytywny przyrost tkanki miejskiej we wszystkich kierunkach tworzy sie¢ generatorow.
Pasmowy uktad Aglomeracji Trojmiejskiej powoduje, ze na uwage zastugujg modele miasta liniowego oraz
modele korytarzowe rozwoju miasta.
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Modele korytarzowe rozwoju miasta

W pasmowym rozwoju miast istotna role odgrywa dobrze rozwiniety system transportowy. W okresie po Il wojnie
Swiatowe] zaczeto planowa¢ miasta oparte na dobrze wyksztatconym szkielecie transportowym. Poczgtkowo
dazono 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. Byty to
miasta z osrodkami satelitarnymi czy tez Finger Plan, czyli plan rozwoju Kopenhagi z 1947 roku oraz plan
rozwoju aglomeracji Sztokholmu z 1952 roku wigzgcy miasta satelitarne systemem szybkich kolei podziemnych.
Taki korytarzowy rozwoj zaobserwowac¢ mozna takze w innych miastach jak np. Chicago, Fukoa ?).
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Strategie zorientowane natransport zbiorowy TOD

Rozwdj zorientowany na transport zbiorowy (Transit Orieneted Development) TOD to strategia rozwoju miast,
ktéra wykorzystuje w znacznym stopniu przewozy transportem zbiorowym, zachowujgc jednoczesnie gesto
spleciong tkanke miejskg. Duza intensywnos¢  zagospodarowania, przemieszane funkcje uzytkowe |
projektowanie na skale ludzkg, np. poprzez lokalizacje przystankow TZ w odlegtosci nie wiekszej niz odlegtosc
spaceru od podstawowych generatorow ruchu.

Strategia ta umozliwia skutecznie zintegrowanie nowych wzorcow planowania przestrzennego, ktére powinny
zredukowa¢ wykorzystanie indywidualnych srodkéw transportu (transport samochodowy) w codziennych
podrdézach, z usprawnieniem ruchu pieszego, rowerowegdo i transportu publicznego. Jej gtbwnym zatozeniem jest
odcigzenie infrastruktury drogowej przez zorganizowanie fatwo dostepnych, w zasiegu pieszego dojscia,
powigzan transportem zbiorowym (autobusy, tramwaj, kolej aglomeracyjna, czy nowych technologii jak: autobusy
podwyzszone, tramwaj bezszynowy, Personal Rapid Transit PRT itp.)
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Strategie zorientowane na transport zbiorowy TOD

Strategia TOD wymaga integracji planowania przestrzennego i planowania transportowego

umozliwiajacego (przyktad efektywnego zastosowania w Singapurze):

» Stworzenie korytarzy transportowych z ,nanizanymi” na linie transportowg przystankami
TZ (Connecting City),

»Rozwoju réznej kategorii centréw ustugowych (regionalne, metropolitaine, miejskie i
lokalne),

» Uksztattowanie wokot przystankow TZ zwartych centrow ustugowo — mieszkaniowych o
strefie wptywow 0,5 - 0,8 km 1. obszarow w zasiegu dogodnego dojscia pieszego wedtug
idei miasta krotkich odlegtosci (Miasto 15 minutowe).

" Charlotte, North Carolina “




¢ GDANSK UNIVERSITY RESEARCH I i A i
1o COMCIEERIVER it ‘ Rozwigzywanie problemow transportowych miast

Strategie zorientowane na transport zbiorowy TOD

Zalecana odlegtosci miedzy stacjami i przystankami transportu szynowego
wynosi ok. 1,0 km (0,8 — 1,2 km). Natomiast odlegto$¢ dojscia do przystanku
TZ powinna zawierac 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.

Gestos¢ zainwestowania (mieszkancow lub miejsc pracy i ustug) jest bardzo
wysoka w poblizu stacji kolejowej, kluczowego przystanku kolejowego lub

metra i zmniejsza sie wraz z odlegtoscig od przystanku. Najczesciej w poblizu

przystanku lokalizuje sie funkcje transportowe, funkcje komercyjne, dalej
biura, a potem funkcje mieszkaniowe.
Bardzo istotne jest bardzo intensywne i dobrze zorganizowane

zagospodarowanie przestrzenne tego obszaru wokot przystanku TZ: \ agiid
» W centralnej czesci zabudowy, w odlegtosci 0,4 — 0, 5 km od przystanku TZ (stacji el " o e ST s E—
kolejowej) obserwuje sie najwieksza cheé¢ korzystania z ustug transportu

zbiorowego przez mieszkancow wyjezdzajacych i pracownikow przyjezdzajacych do
tego obszaru,

» dla zabudowy zlokalizowanej w odlegtosci 0,4 — 1,0 km od centrum tego obszaru
(przystanku TZ) udziat mieszkancdw i pracownikow korzystajacych z ustug
transportu zbiorowego spada o 50 %,

> natomiast w odlegtosci wiekszej od 0,8 - 1,0 km udziat ten jest juz bardzo maty
(ponizej 10 % udziatu rejestrowanego w centralnej czesci tego obszaru).

Ponadto wymieszanie funkcji mieszkaniowych, produkcyjnych i ustugowych

powoduje zmniejszenie zapotrzebowania na wyjazdy do pracy lub po zakupy. Figue 7. Proposd benchmrk TOD model
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Strategie zorientowane na transport zbiorowy TOD

Kluczowe cechy obszaru, ktorych spetnienie, umozliwia zakwalifikowanie
ich do zagospodarowania wedtug zasad TOD to:
» piesi, wysokiej jakosci urzadzenia dla pieszych,
rowerzysci, Srodowisko przyjazne dla rowerzystow,
transport zbiorowy, czesty, niezawodny, szybki i wygodny;
polaczenia, gesta sieC tras pieszych i rowerowych, tras transportu connect
zbiorowego oraz tras obstugujacych dostawe towarow, e
ograniczenia dla samochodow, srodki zniechecajgce do korzystania z —ss
samochodow prywatnych, takie jak zarzadzanie parkingami, drogowe '’
srodki uspokajania ruchu i inne,
> duza gesto$C zabudowy, roznorodno$¢ typow i cen mieszkan, aby s ==
zachecac do zamieszkania wigkszg liczbe mieszkancow,
» zroznicowanie funkcji, rozmieszczenie i integracja roznych funkcji (i), e
miejskich (miejsc pracy, mieszkaniowych, ustugowych itp.), ~g
» zwarta (kompaktowa) zabudowa wysokiej jakosci przestrzenie
publiczne, ktore sg wrazlwe na potrzeby spotecznosci
(zapewniajacych podstawowe funkcjonowanie mieszkancow).

—_—
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Average distance traveled by different usersand vohlclos in 10 minutes.
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Strategie zorientowane na transport zbiorowy TOD - przyktady
Singapur Kurytyba

Figure 4.8: Strategic Alignments and Completing the Network

- 75 districts

- 43 different 45% Public Transport
zones

- Building

infrastructure
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W density axis
mainly residential use of high, average and low
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= mixed use — high, average and low density
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Source: Smarter Niagara Summit, 2008

Figure 4.20: Trinary System Curitiba

Source: IPPUC
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Source: LTA

Source: IPPUC
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Zalety TOD

Strategia TOD nie jest panaceum na rozwigzanie wszystkich bolaczek spoteczenstwa. Analiza studiéw i badan wskazuje, ze w dzielnicach
0 duzej gestosci zabudowy, o réznym przeznaczeniu i mieszanych dochodach, potaczonych z regionalnymi miejscami docelowymi
wysokie] jakosci transportu zbiorowego, mozna by ztagodzi¢ szereg waznych obecnych wyzwan, gdyz:

>

vV YV VY

Catkowite koszty zycia w tych spotecznosciach mogg by¢ nizsze, poniewaz gospodarstwa domowe miatyby mozliwos¢ wydawania
mniejszych wydatkow na transport niz obecnie. Moze przynies¢ to znaczne korzysci gospodarstwom domowym o niskich i Srednich
dochodach, ktore sg najbardziej obcigzone wysokimi kosztami podrozy.

Emisje gazow cieplarnianych z sektora transportu moga by¢ nizsze, poniewaz mniej gospodarstw domowych bedzie uzywato
samochodow do codziennych dojazdow do pracy i wykonywania innych czynnosci.

Dla 0sob, ktorym zwiekszono mozliwos¢ chodzenia przez znaczng czesc dnia przy wykonywaniu codziennych czynnosci, zmniejsz
ryzyko wystgpienia problemow zdrowotnych zwigzanych z otytoscia.

Samorzady lokalne zrealizowatyby ,zielong dywidende” zaréwno z koncentracji rozwoju gospodarczego w osrodkach miegjskich |
podmiejskich, jak i ludzi wydajacych pienigdze na lokalne towary i ustugi, a nie na benzyne i konserwacje samochodow.

Firmy bytyby w lepszej pozycji, aby zatrzymac pracownikow, poniewaz dostep do Srodowisk miejskich, w ktorych mozna chodzi¢, zostat
zauwazony jako kluczowy czynnik przyciggajacy wiedze.

Deweloperzy mogliby lepiej i efektywniej ,spotykac sie z rynkiem”.
Deficyt operacyjny tranzytu moze zostaC zmniejszony, poniewaz wigcej 0sob jezdzi i zapewnione s3 state zrodta dochodu.

Bardziej pozadane statyby sie miejskie i geste podmiejskie mieszkania, poniewaz rodzaje udogodnien, ktdre obecnie sprawiaja, ze
niskie zageszczenie mieszkan jest atrakcyjne — parki, dobre szkoty, bezpieczne ulice, niedrogie mieszkania — sg zapewniane w
miejscach efektywnych pod wzgledem lokalizacji.
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Wdrazanie i finansowanie strategii TOD

Pierwszym krokiem w realizacji koncepcji rozwoju bazujgcego na TOD jest stworzenie partnerstwa publiczno — prywatnego obejmujace
instytucje, rzadowe, regionalne, metropolitalne, miejskie, sektor prywatny itp. Takie podejScie przedsigbiorcze 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 srodkow. Pobieranie
podatkow i optat zwigzanych z pojazdami prywatnymi generuje znaczne dochody dla miasta (regionu), ktére mogg by¢ przeznaczone na
subsydiowanie systemu transportu publicznego. Ten mechanizm redystrybucji dochodéw umozliwia prowadzenie usprawnien infrastruktury
| ustug oraz utrzymanie rownosci spotecznej. Budowa i rozwdj podstawowej sieci transportowej (kolej, drogi wyzszych klas) wymaga
zaangazowania instytucji krajowych, regionalnych i metropolitalnych. Natomiast budowa i rozw¢j infrastruktury lokalnej wymaga

zaangazowania inwestorow prywatnych i instytucji miejskich.

Counties
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PUBLIC SECTOR PRIVATE SECTOR k ) >1% 1% 7%
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/ \ AGENCIES _\&leESTORsf 7 AGENCIES Exhibit29 C o ¥ Exhibit 30. Funding sources for Central Corridor lightrail.
P Infrastructure, Design it P \_ Policy, Guidelines, ibit entral Corridor subareas. Source: Metr opol ta Council. “Central Corridor LRT: Frequently
COLLABORATION Daveiopmen Sl aw»?’p i oAl Source: Center for Transit-Oriented Development. Central Corridor Investment AskedQuestians
NEED Construction . Framework: A Corridor Implementation Strategy. 2010. : rocounci d
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Proces P lanowania trans po rtu Halling Sheries Shotice: (AR ThEneeoiaiEh e e Regiogem

Planowanie transportu to proces obejmujgcy: identyfikacje

potrzeb transportowych mieszkancow i osob przybywajgcych

do analizowanego obszaru, planowanie sieci transportowe;j i

planowanie systemu zarzadzanla ruchem osob, towardow i
ustug transportowych.

Planowanie transportu musi obejmowac wszystkie aspekty L JIruck  Managed  Microtransit  Mobilty  Demand | Aging  Agingn
zycia miasta czy tez innego obszaru objetego analizg, takie jak == : :

rozwoj gospodarczy, jakosc zycia, zdrowie publiczne i

Srodowisko.

Planowanie transportu to proces wielopoziomowy |
wieloetapowy:

Vision, Goals & Objectives
»Poziomy obejmujg: planowanie strategiczne (plany), ‘
taktyczne (programy) i operacyjne (projekty).

»Etapy obejmujg: wizje, cele, diagnoze, identyfikacje potrzeb,
Kierunki dziatan strateglcznych ‘wybor dziatan, finansowanie |
wdrazanie oraz monitorowanie i ocene skutecznosci |
efektywnosci.

»Narzedziami planowani transportu sg: polityki transportowe i
strategie zarzgdzania transportem.

©
Existing & Future Conditions ==

Needs Assessment

Project Funding & Implementation
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Polityka transportowa

Polityka transportowa to programowanie rozwoju systemu transportowego oraz oddziatywanie na jego sprawne funkcjonowanie.
Zadaniem polityki transportowej jest stworzenie warunkow do sg)rayvnego, bezpiecznego, efektywnego ekonomicznie |
przyjaznego ekologicznie, ograniczajacego ucigzliwosc dla Srodowiska, przemieszczania 0sob | towarow.

Celem polityki transportowej jest wptyw na ksztattowanie systemu transportowegq, ktory bedzie funkcjonowat w harmonii ze
Srodowiskiem i ograniczonymi zasobami energii, materiatow, kapitatow itp. Chodzi tutaj o uksztattowanie takiego systemu
transportowego, ktory jest przejrzysty, nie stwarza zadnych niedogodnosci, umozliwia rozwoj i jest etyczny, tzn.:

> |est bezpieczny dla zdrowia i ludzi,

» nie przyczynia sie do marnotrawstwa energii,

» nie powoduje negatywnego wptywu na srodowisko,

» |est zbudowany na zdrowych ekonomicznych zasadach.

* Polityka transportowa zajmuje sie opracowywaniem zestawu propozycji i narzedzi, ktore sg ustanawiane dla osiggniecia
okreslonych celow zwigzanych z warunkami spotecznymi, ekonomicznymi i Srodowiskowymi oraz funkcjonowaniem |
wydajnoscig systemu transportowego danego obszaru (kraju, regionu, miasta).

« Celem polityki transportowej jest podejmowanie skutecznych decyzji dotyczacych alokacji zasobow transportowych, w tym
zarzadzania i regulowania istniejacych dziatan transportowych. Zatem polityka transportowa moze byc¢ jednoczesnie
przedsiewzieciem publicznym i prywatnym.

* Realnos¢ oddziatywania polityki transportowej na ksztattowanie systemu tra.nsportowegio zalezy od wielu czynnikow takich jak:
wyboru celow umozliwiajgcych uzyskanie wzajemnych korzysci grup o konfllktow?{ch interesach, kompetencji jednostek
realizujacych 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.
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Polityka transportowa

W ciggu ostatnich dziesiecioleci kilka krajow (USA, WLK. Brytania, Kolumbia itp.) zreformowato swojg polityke transportowa, aby lepiej
utatwi¢ dostep do miast. Nastepuje zmiana gtéwnych wizji od punktu widzenia ukierunkowanego na usprawnienia ruchu, poprzez
ukierunkowanie na zapewnienie mobilnosci do ukierunkowania na zapewnienie dostepnosci do miast.

System transportowy skfada sie z trzech podstawowych elementéw: srodkow
transportu, infrastruktury transportowe] po ktorej moga przemieszczac sie
srodki transportu oraz system organizacyjny umozliwiajgce sprawne,
efektywne i bezpieczne przemieszczanie sig 0sob i towarow.

Znaczaca role w rozwoju systemow transportu odgrywa transportowa polityka
inwestycyjna, ktorej wykonawcg powinien by¢ samorzad terytorialny roznego
szczebla i panstwo.

Sprawnie dziatajgca sie¢ transportowa pobudza wymiane handlowa,
dziatalnos¢ ustugowa, produkcyjna, inwestycyjna.

Wskazuje sie, ze naktady na infrastrukture transportu powinny wynosi¢ 10%
wszystkich naktadow inwestycyjnych w gospodarce, aby procesy rozwoju
gospodarczego przebiegaty prawidtowo.

BT CE ACCESSIBILITY VIEW
MOBILITY VIEW

TRAFFIC VIEW . Concerns: Car and
public transport level of

» service, door-to-door
y travel times, travel

Actions: Expand parking & : distances

road capacity, improve car Actions: Expand road

speeds, limit access Y
,! capacity, improve speeds

for cars & fast public
transport modes

Concerns: Travel costs
and time to reach
destinations

\
Concerns: Roadway level of *
service, vehicle speeds

Actions: Improve
access to transport
(including NMT),
reduce travel costs,
reduce distance to
destinations

~~~~~

Unsustainable Sustainable Non-transport
mobility actions mobility actions accessibility actions
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Polityka transportowa

Poprawa dostepnosci miejskiej, utatwia ludziom dotarcie do miejsc docelowych i umozliwia spotkania ze soba. Dostepnosc
zalezy od wykorzystania terenu — tego, jak rézne zasoby sg rozmieszczone w miescie i wzgledem siebie — a takze od opgji
transportu, dostepnosci mozliwosci w roznym czasie oraz indywidualnych potrzeb i umiejetnosci ludzi.

Poprawa dostepnosci moze wymagac kompromisu miedzy takimi czynnikami jak: potrzeby spoteczne mieszkancow,
funkcjonowanie transportu i zagospodarowanie terenu oraz uwzglednienia norm spotecznych, wtasnych interesow,
mozliwosci technicznych, odpowiedniej technologii i wielu innych kwestii. hyscat
Dostepnos¢ miejska wymaga zatem dziatan w co najmniej trzech e

Transport Spatial

obszarach polityki: planowania przestrzennego (uzytkowanie gruntow),
polityki transportowej i polityki spoteczne. ACCESSIBILITY
Dostepnosc jest z koniecznosci skoncentrowana na wykorzystaniu réznych rodzajow ottt VR i
transportu, a nie tylko na kilku priorytetowych Srodkach transportu, a takze na
Minimalizowaniu kosztow podrdzy i odlegtosci, a nawet zmniejszaniu rzeczywiste;

potrzeby podrézowania (np. duza gestos¢ zaludnienia i mieszane funkcje, ale takze telekomunikacja, praca zdalna).

W warunkach miejskich postepujaca dostepnosc wymaga zwykle polityki transportowej, aby zaakceptowac zasady
ksztattowania systemu transportu. Jednakze, nalezy mieC na uwadze, ze uzyskanie dobrej dostepnosci do analizowanego
obszaru wymaga takze dziatan nakierowanych na zapewnienie mobilnoSci oraz dziatan nakierowanych na zapewnienie
dobrych warunkow ruchu
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Policy, instruments, plans, programmes, and projects

Polityka transportowa

Polityka transportowa jest jednym z narzedzi zarzadzania
krajem, regionem czy miastem. Przyktadowy ukfad narzedzi
zarzadzania transportem i role polityki transportowej
wskazuje, ze polityka transportowa petni wizjonerska i
inspirujaca role w rozwoju i funkcjonowaniu analizowanego
obszaru (kraju, regionu, miasta).

Ukfad narzedzi stosowanych do zarzadzania transportem:

1. Polityka transportowa (transport policy) spetniajaca role
inspirujaca 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), gospodarcze
(economic instruments) oraz informacyjne (information
instruments).

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

4. Programy (programmes) zawierajgce zbidr projektow
realizujgcych przyjete cele i dziatania.

5. Projekty (projects) obejmujgce realizacje dziatan
wdrozeniowych lub usprawniajgcych w konkretnych
obszarach.

upstream Issues

Governance 01 02 03 04
the manner in which power is exercised  Structures Processes Tools Enabling conditions
point of departure Poli cy
an inspiration and guidance for action
eg. compact and connected urban growth’
downstream issues
Policy Instruments it o 02
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
£.0.10 double public transport capacity by 2030’

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

Projects
a specific intervention in a particular area
eg.'building BRT Line 1 fromAto B’

Source: Authors, based on Wood and Dejeddour, 1992
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Polityka transportowa

Polityka transportowa moze by¢ tworzona jako jedno
Z narzedzi realizacji strategii transportowej. Wowczas
moze wystepowac nastepujgca struktura dokumentu

polityka transportowa:

1. Wizja

2. Misja

3. Cele strategiczne

4. Generalne zasady polityki transportowej
5. Cel strategiczny nr 1

5.1 Krytyczne problemy funkcjonowania
5.2 Zasady rozwigzania

5.3 Sposoby realizacji zasad

6. Cel strategiczny nr 2

6.1 Krytyczne problemy funkcjonowania
6.2 Zasady rozwigzania

6.3 Sposoby realizacji zasad

Itd.

Planowanie systemu transportu
COMPREHENSIVE FRAMEWORK OF POLICIES

Objective - to improve access,
reduce social exclusion, reduce
energy use, improve air quality,

reduce road accidents

Reduce R Increase Increase Improve
educe the P
number of share of share of Improve vehicle

: i — non- ' A
trips per public motorized Eaticliow technology
person

transport transport

Improve
fuel quality

length of
each trip

Modelowe zasady realizacji polityki transportowe;.

Redukcja (Avoid - polices), wszelkie zasady, ktdre poprawiajg efektywno$¢ systemu transportu miejskiego jako
catosci, a tym samym umozliwiajg redukcje koniecznosci podrézowania lub skracania ogolnej dtugosci podrozy
przez mieszkancow, ok. 5 % stosowanych dziatan.

Przesunigcie (Shift - polices), zasady ktdrych celem jest poprawa 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), ok. 50 % stosowanych
dziatan.

Usprawnianie (Improve - polices), obejmuje zasady zwigkszenia wydajnosci infrastruktury transportowej, pojazdow i
paliw, aby byly bardziej energooszczedne i mniej zanieczyszczajace. Przyktady obejmujg inwestycje w elektryfikacje
ustug autobusowych, bardziej rygorystyczne normy emisji i kampanie ekologicznej jazdy, ok. 20 % stosowanych
dziatan.



BV ERLSITY ‘ Planowanie systemu transportu

Polityka transportowa

Integrated national urban and transport plans

Na podstawie obszernego przegladu literatury swiatowe; Road pricing
opracowano liste 189 narzedzi polityki transportowe; i reform Metropoltan strategic ransport
zarzadzania transportem. Najwyzszy priorytet (powyzej 20 % Land value capture
wskazan ekspertow) uzyskaty nastepujace dziatania: Reform parking standards
1. Zintegrowane krajowe plany urbanistyczne i transportowe, e s e
. Smart regulation of Mobility-as-a-Service
2. Wprowadzenie systemu optat drogowych, Operational budget reallocation
3.  Rozwdj metropolitalnego transportu strategicznego, i
. L. , Eliminate tax breaks for automobiles
4.  Przechwytywanie wartosci gruntow, aie
5_ Usta|en|e Standardéw parkowama’ Fuel economy and emission standards
, , , Freight management and consolidation
6. Metodyka oceny reform i dziatan, ——
7. Inteligentna regulacja Mobility-as-a-Service, Reform highway code
. . . Reform national statistical servi
8. Realokacja budzetu (operacyjnego) przeznaczonego na N 1 a‘]° Teweiche
' ational awareness campaigns
utrzymanie systemu transportu, ’
Capping registration of new vehicles
9. L|kW|daCJa dOp’fat dO pa“W, License plate restrictions

Maintain automobile import tariffs

10. Likwidacja ulg podatkowych dla wiascicieli samochodow.

., 53%
. 529
I 4%
] 44"
I 2%
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I, 250

I, 25°

| ———
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I 12%

I 10%
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I 5%
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Przyktady polityki transportowej

» Nowa Agenda Miejska ONZ przedstawia globalng wizje, cele i priorytety
zrdwnowazonego rozwoju miast na najblizsze 20 lat.

» Polityka transportowa UE. Wymiar miejski jest sukcesywnie wzmacniany
przez KE w ramach roznych inicjatyw, takze przez propozycje dotyczace
pakietu dziatan i Srodkdéw Europejskiego Zielonego tadu, majgcego na celu
przejscie ku zrownowazonej, zielonej transformacji i Europie neutrainej
klimatycznie.

> Krajowa Polityka Miejska 2030 (KPM 2030) jest dokumentem
ukierunkowanym na zrownowazony rozw¢j miast i miejskich obszarow
funkcjonalnych. Z punktu widzenia polityki transportowej najbardziej istotne sg
dziatania zaproponowane do rozwigzywania problemow jakie niosg wyzwania
, VI, VIIi IX.

> Polityke transportowg z wykorzystaniem strategii TOD wprowadzono do
polityki miejskiej w Amsterdamie, Berlinie, Wiedniu, Helsinkach i Sztokholmie,
a takze: Tokio, Singapurze, Jakarcie, wielu miastach indyjskich, Kurytybie,
Denver i Toronto oraz w wielu miastach amerykanskich i kanadyjskich.

» W Polsce polityke transportowg opracowano i jest wdrazania w wielu

&~ 1y x ""“..‘ wj’_'-u: EQ:‘-
.| = L & E
=i 24— b

miastach, np. w Warszawie, w Poznaniu. A S IER i
> W Gdansku ostatnimi dokumentami zwigzanymi z planowaniem transportu sg; s M .
Automobile Safety Public Health/Safety

SUIKZP z2019r., SUMPT z 2018 r., Strategia Rozwoju Miasta Gdansk 2030
Plus z 2022 roku.

10 % Economic Development

nnnnnnnnn tal Quality

Livability/Quality of Life
Equity
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Polityka parkingowa
Strategie zarzadzania parkowaniem dzielg sie na cztery kategorie: mechanizmy ekonomiczne, $rodki

RESEARCH
UNIVERSITY
EXCELLENCE INTIATIVE

requlacyjne, elementy geometryczne (fizyczne) i dziatania organizacyjne (w tym zaawansowane
technologie). Mozna je stosowa¢ w réznych kombinacjach, aby osiggna¢ rozne efekty, wiec najlepsze
praktyki ostatecznie zalezg od celdw miasta wdrazajacego polityke.

Barcelona, Strasburg, Monachium i niektére dzielnice Londynu przeznaczajg dochody z funduszy
parkingowych na wspieranie zrownowazonego transportu. Wsparcie publiczne dla optat parkingowych
mozna uzyska¢, gdy nadwyzki srodkow zostang wykorzystane na poprawe warunkéw transportu
publicznego, pieszych lub rowerowych.

Polityka - | Efektywnos¢ Uwagi
program Klasa Redukcja
skutecznosci zapotrzebowania na
parkowanie (%)
Optaty Wysoka 5-30 Optaty parkingowe sg znane jako najskuteczniejszy
parkingowe sposOb zarzgdzania popytem na miejsca parkingowe.
Wspotdzielone Srednia / 10 - 20 Znizki na wspodlne 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 odzwierciedla¢ nizszy popyt, zwtaszcza w sgsiedztwie
poziomu korytarzy transportu zbiorowego lub w potgczeniu ze
parkowania wspolnym parkowaniem i cenami
Zmienne optaty Srednia 10 - 15 Zastosowanie zmiennych optat parkingowych jest catkiem
za parkowanie skuteczne. Moze by¢ uzywany zaréwno w sSrodowisku
mieszkalnym, jak i roboczym.
Ulgi dla Srednia / niska 5-10 Skutecznos$¢ tych srodkéw wydaje sie bardzo dobra w
korzystajgcych z przypadku zabudowy bezposrednio przylegajgcej do
TZ wezitdw przesiadkowych potozonych w korytarzach TOD.
Wspodtdzielenie Niska 3-5 Wspodtdzielenie samochodéw wptywa na zmniejszenie
pojazdow liczby posiadanych samochodu w gospodarstwie
domowym, na rozwdj transportu publicznego i inne zasady
dotyczgce parkowania. Posrednio moze to przyczyni¢ sie
do wiekszego ograniczenia popytu.

Planowanie systemu transportu
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Strategie zarzagdzania popytem i podaza

W ostatnich latach rozwijane jest zintegrowane planowanie transportu, ktore opiera sie na trzech filarach:
1) planowanie, rozwoj infrastruktury transportu i ograniczanie infrastruktury drogowej,
2) zarzadzanie transportem, a w szczegolno$ci zarzadzanie ruchem drogowym w tym systemy sterowania ruchem i ograniczenia dostepu i parkowania,

3) zarzadzanie mobilnoscia, ktore obejmuje wszelkiego rodzaju Srodki podazy zwigzane z dziataniem (np. darmowe bilety na transport publiczny) oraz

ograniczenia (np. komercyjna kontrola miejsc parkingowych).

Zarzadzanie transportem zmienia sie od zarzadzania przepustowos$cig do zarzadzania popytem. Jedng z czesto stosowanych strategii zarzadzania

popytem jest TMD (Travel Demand Management).

We Can’t Build Our Way Out of Congestion

Transportation systems worldwide are undergoing a shift
from supply side techniques to demand management

Supply side Demand side
HOV i

New Parking

highways I lanes Ii?erﬁze control I
Adding or fee
lanes Congestion
charges
Public Cordon

transport tolls

improvements

HOT .
Taxation
lanes . )
Public transport policy '
Toll roads priority

Adapted from Derek Turner Consulting

Travel Demand Management: A Toolbox

Regulatory
Instruments

Physical Pedestrian
Restraint zones
Parking Parking
Management Maximums
Access Low Emission
Restrictions Zone
Speed 30 km/h in build-
Restrictions up areas

4

Regulation
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Strategia TMD

Zarzadzanie popytem na transport to zestaw strategii, ktére pomagajg ludziom

efektywniej korzysta¢ z systemu transportowego. Obejmuje to dziatania, ktére

zmniejszajq zapotrzebowanie na podroze po drogach, w szczegolnosci w pojazdach

jednoosobowych. Zarzadzanie popytem na transport zmniejsza zapotrzebowanie na

podroze drogowe poprzez wykorzystanie mozliwosci transportu, takich jak

carpooling, vanpooling, podrdze transportem zbiorowym, pieszo i rowerem, telepraca

| elastyczne godziny pracy.

Zarzadzanie popytem wedtug strategii TMD opiera sie na trzech filarach:

» kreowanie przepustowosci przewozow,

» zarzadzanie siecig transportowa,

» zamiana zachowan transportowych mieszkancow i 0sob przybywajacych do
analizowanego obszaru.

Zintegrowane podejscie wymaga, aby w celu uzyskania najwiekszej skutecznosci i

efektywno$ci dziatania w wszystkich trzech filarach byty prowadzone réwnolegle.

Narzedzia zarzadzania to: plany i strategie, dziatania fizyczne i organizacji ruchu,

narzedzia ekonomiczne (optaty), narzedzia informacyjne, nowe technologie.

W niektorych podejsciach narzedzia i stosowane srodki dzieli si¢ na:

> pasywne (pasive) — brak reakcji i dziatan

> restrykcyjne (pull) $rodki ograniczajace ruch drogowy lub zniechecajace do
korzystania z prywatnego transportu zmotoryzowanego,

> promujace (push) $rodki zachecajace do promowania korzystania z transportu
zbiorowego i jego rozwoju,

»>taczone (push i ,pull), stanowigce tacze wykorzystanie Srodkow promujgcych i
restrykcyjnych..
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CPZs

Signals

management

Car sharing

charges Bus

Zarzadzanie transportem

Behaviour Change

Working from home

Flexible working

Promotion of

school start / ovel modies Dedicted
finish times services for
events
Increased public transport
frequencies
arki

Dedicated services for

Lehi
school children

New cycle lanes

Road closures / low traffic

Network Management

neighbourhoods

Employee shuttle
buses

Capacity Creation
Network Management

Capacity Creation

TDM - Checklist

: Integration of Land Use and e.g. Transit-oriented H
Instruments Transport Planning developement
Public Transport Promotion e.g. Priority at Intersections
Strategies for Non-Motorised Modes e.g. Cycling Policy
Regulatory Physical Restraint Measures e.g. Pedestrian zones
Instruments Traffic Management Measures ITS
Regulation of Parking Supply Maximum parking limits
Low Emission Zone In City Center
Speed Restrictions (30 km/h) In built up areas
Economic Road Pricing e.g. during peak hours
Instruments Tax Incentives e.g. for cleaner vehicles
Parking Pricing Off- and on-street parking
Information Public Awareness Campaigns E.g. participation in Mobility
Instruments Weeks
Stakeholder Conferences On transport policy documents
Driver Training / Eco Driving e.g. for City drivers
Promotion of Mobility Management | e.g. Employer Passes, flexible
in Companies work hours
Promotion of Cleaner Technology e.g. Green Procurement

Behaviour Change

i,

YPLARTAL

Good
examples
score more
than 10 out
of the 16
criteria
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Strategie wykorzystujagce TDM

Zarzadzanie transportem

To podejscie w konsekwencji moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia ujemnego wptywu na Srodowisko, ale takze promujac bardzo
Kompaktowe spotecznosci piesze: aby stworzy¢ przyjazne i niedrogie przestrzenie, ktore sg zwarte i mozna po nich chodzic.

TP-204 IS . uATPY; P
TDM - Checklist Global Challenges ),
w : LIN@HABITAT 4 - Qua“ty of L|V|ng UN@HABITAT
Planning Integration of Land Use and e.g. Transit-oriented IR LRRAR TR o A
Instruments Transport Planning developement c
s
Public Transport Promotion e.g. Priority at Intersections Good .8 |es E T
@ B (w] e 2 a 0w = = 2
Strategies for Non-Motorised Modes e.g. Cycling Policy examples 3 g% |3%| ¢ g | & |E¢
ki 5@ 9 S = a =%
Regulatory Physical Restraint Measures e.g. Pedestrian zones score more g £ ;',’ﬁ 58 E§ g s | Ea
= B o {= 7] Q c =y = = E
Instruments Traffic Management Measures ITS than 10 out z 3gg|f5/25 | B | 2|23
Regulation of Parking Supply Maximum parking limits Of,the_ 16 Geneva FMercer Quality of | o0 gy | | o v v v
crlterla Living Survey
Low Emission Zone In City Center T 1* Infrastructure 746 P v
— A Ranking
Speed Restrictions (30 km/h) In built up areas Vancouver 1% Economist Liveabiliy | . s |veom| v p p
_ ot A Rankin
Economic Road Pricing e.g. during peak hours S 15t Mercer Qt?ality of - v P P y
: . Living Survey
Instruments Tax Incentives e.g. for cleaner vehicles — > Mercer Quality of p— y » > > -
Parking Pricing Off- and on-street parking Living Survey
Information Public Awareness Campaigns E.g. participation in Mobility vour City? ’? ’? 7| ! ! ?
Instruments Weeks
Stakeholder Conferences On transport policy documents
Driver Training / Eco Driving e.g. for City drivers
Promotion of Mobility Management | e.g. Employer Passes, flexible
in Companies work hours
Promotion of Cleaner Technology e.g. Green Procurement
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Charakterystyka Ay -

» Prawie 0,5 min mieszkancow i ok. 0,25 min miejsc pracy, powoduje, ze w w
typowym dniu tygodnia na obszarze Gdariska wykonuje sie ok 1,0 min tys.
podrozy mieszkancow i przyjezdnych, w tym ponad 0,4 min samochodami
osobowymi, ponad 0,3 min transportem zbiorowym oraz prawie 0,3 min pieszo |
rowerem.
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2015 2025 2035 2045

e igjSCa pracy

a— aktywni zawodowo mieszkancy Gdanska (w wieku produkcyjnym) pracujacy w Gdansku
—p— miejsca pracy ocbejmowane przez przyjezdzajgcych spoza Gdariska
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Charakterystyka

» System transportu Gdanska sktada sie z podsystemu transportu drogowego,
podsystemu transportu kolejowego, podsystemu miejskiego transportu
zbiorowego (tramwajowego i autobusowego), podsystemu transportu
alternatywnego (pieszego i rowerowego).

» Pasmowy uktad Trojmiasta potozonego pomiedzy brzegiem Zatoki Gdanskiej i
Wzgdrzami Morenowymi spowodowat takze wyksztatcenie korytarzowej sieci
systemu transportowego.

» Bardzo dobrym rozwigzaniem (stosowanym zwykle w miastach powyzej 0,5 min
mieszkancow) jest wykorzystanie kolei do przewozow pasazerskich, ktdra
przewozi na terenie Gdanska ponad 100 tys. pasazeréw w ciggu doby.

» Istotna role odgrywajg transportowe wezty przesiadkowe, zlokalizowane na
stacjach i przystankach kolejowych, gdzie nastepuje wymiana pasazerow
pomiedzy srodkami transportu kolejowego z pozostatymi Srodkami transportu.

» Transport tramwajowy ma dtugq historie rozwoju w Gdansku, poczatkowo na
dolnym tarasie, a od kilkunastu lat tak ze na gérnym tarasie. System ten peni
role podstawowego systemu uzupetniajgcego i wspomagajgcego transport
kolejowy oraz role podstawowego systemu transportu zbiorowego na obszarach
oddalonych od kolejowych przystankdw przesiadkowych.

» Przewiduje sie dalszy rozwdj uktadu linii tramwajowych w dzielnicach i
obszarach rozwojowych

>

System transportowy Gdanska

N

o
WARSZAWA

v
PRUSZCZ
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TRANSPORT DROGOWY istniejacy | planowany ~ TRANSPORT SZYNOWY TRANSPORT ROWEROWY istniejacy | planowany ~ WEZLY INTEGRACYJNE istniejace | planowane

== droga ekspresowa fe o] ekostrady planowane @ misdiynaredowy t krelowy
wezel integracyjm
p={Ex3= droga gtowna ruchu przyspieszonego fromeef - system giownych tras rowerowych ® rpgwr\ﬂ\ﬂngPjJPl i/r‘wgracyj'\y
oo droga giéwna )
ok 83 8 @ metropolitalny wezet integracyjny
droga zbiorcza

‘ lokal finteg
wybrana droga lokalna (B 1okalny wezei integracyjny

®  praystanki zintegrowane

W przypadku przewozdw pasazerskich transportem zbiorowym:

> wielko$ci przewozdw pasazerskich wskazujg na bardzo istotng role transportu
kolejowego dowozacego pasazerdw do poszczegolnych przestankow oraz do
osrodkow miejskich zlokalizowanych w trzonie miasta (w tym pasmo CPU),

» transport tramwajowy i autobusowy petnig gtownie role dowozowa pasazerow z
obszaréw oddalonych od przystankow kolejowych i weztdw przesiadkowych.

Biorac to pod uwage istotnego znaczenia nabiera integracja wewnetrzna i zewnetrzna
systemu transportu pasazerskiego w Gdansku



Charakterystyka

» W transporcie drogowym bardzo duze obcigzenie ruchem wystepuje na
Obwodnicy Zachodniej Trojmiasta (60 — 100 tys. poj./dobe), na Trasie
Srednicowej (40 — 50 tys. poj./dobe), duze obcigzenie ruchem wystepuje na Osi
Dolnego Trasy (30 — 40 poj./dobe) i Trasie Sucharskiego ( 25 — 40 poj./dobe),

» Podstawowym mankamentem sieci drogowej Gdanska wynikajacy z
pasmowego rozwoju miasta jest prowadzenie ruchu tranzytowego przez
obszary i osrodki centralne wynikajacym z braku uktadu obwodnicowego jaki
wyksztatcity miasta z centrycznym modelem rozwoju przestrzennego.

» Analizujgc dotychczasowe prognozy ruchu stwierdzono, ze w przypadku ruchu
samochodowego:

o natezenie ruchu kotowego na obszarze miasta i drog wspotpracujacych moze
znacznie wzrosnag¢, na przyktad w przekroju poprzecznym na granicy miasta
Sopot z uwzglednieniem Obwodnicy Metropolitalnej obcigzenie ruchem moze
wzrosng¢ do 210 tys. poj./ dobe, tj. 0 ponad 90 %,

o Al. Grunwaldzka bedzie petni¢ nadal istotna role, wyprowadzajac ruch
pojazdow z obszaru CPU oraz czesci Oliwy poprzez trase Nowa Spacerowa
do systemu drog krajowych, nadal ruch na tej ulicy bedzie stanowit ok. 25 %
catego obcigzenia wystepujgcego w analizowanym przekroju poprzecznym,

o Droga Zielona (na odcinku od. Ul. Obroncéw Wybrzeza bedzie wyprowadzac
ruch z wschodnich dzielnic Gdanska do obszaréw przemystowo — portowych
i na zewnatrz w kierunku potudniowo — wschodnim,

o istotnego znaczenia dla celéw powigzan dolnego i gérnego tarasu, w tym
obszaru CPU nabierze Trasa Nowa Spacerowa.

B Simemoteer Y ‘D | System transportowy Gdaniska

APruszcz Gdariski
Prognoza 2035 [ Godzina szczytu popotudniowego 15:00-16:00 | 16.05.2012

» W planowanej sieci drog 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 Gdarska,
natomiast budowa odcinka drogi Zielonej i tul. Nowa Spacerowa daje
szanse na zamkniecie obwodowej ramy ulicznej miasta. Jednakze
trudnosci techniczne, spoteczne i ekonomiczne odsuwajq realizacje
tych tras i wymienione wczesniej problemy mogg pozostac
nierozwigzane.
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System transportowy Gdanska

Charakterystyka

Transport pieszy i rowerowy stanowi istotne uzupetnienie pozostatych rodzajow
transportu. Ze wzgledu na pasmowy uktad miasta trudno jest bazowac¢ na tym rodzaju
transportu, gdyz obejmuje on krotkie i bardzo krotkie podréze, lub element podrozy w
fancuchu transportowym (podréze do przystankow transportu zbiorowego i
transportowych weztow przesiadkowych. Uktad gtéwnych tras dla pieszych taczy
najwazniejsze punkty zainteresowan mieszkancow i turystow w ramach poszczegdinych
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 przystankow transportu zbiorowego |
weztow przesiadkowych,

» zajecie drdg dla pieszych przez parkujgce pojazdy,

» duze zagrozenie bezpieczenstwa pieszych, w szczegdinosci w korytarzu drog i ulic o
duzym natezeniu ruchu i duzej predkosci,

» ograniczona dostepnos¢ dla osdb ze szczegdinymi potrzebami.

» W Gdansku od wielu lat rozwijany jest system tras rowerowych. Zaktada sie dalszy
rozwoj tego systemu w sposéb zintegrowany z podsystemami transportu zbiorowego |
podsystemem tras dla pieszych (rys. 3.2.6) , co powinno przyczynic¢ sie do wzrostu
liczby codziennych podrézy mieszkancow Gdanska tym srodkiem transportu..
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Charakterystyka transportowa CPU

Charakterystyka

Centralne Pasmo Ustugowe bedzie glownym miejscem koncentracji ustug w Gdansku w . L

okresie do 2045 roku, rozciagajace sie wzdtuz gtownego korytarza transportowego, z WE UK 2007
najwiekszymi ogniskami wzrostu w Srodmiesciu, Wrzeszczu i Oliwie. <\ g i e

/ b 0SRODKI USLUGOWE (OU) WG RANG:
Przewiduje sie intensyfikacje wykorzystania ﬁrzestrzeni terendw dotad niezainwestowanych . AN\ O dzie.namfvy.u;momiejm
lub zainwestowanych ekstensywnie, jak i tych przeznaczonych do przeksztatcen 7 - o® ! aroRclkay
funkcjonalnych, w'tym zespotow poprzemystowych i pokolejowych. 11/ O L

Rozwoj strefy ustugowej i mieszkaniowo-ustugowe; b%dzie postepowat gtownie przez kreacje, | N O™
rozbudowe, faczenie i poprawe jakosci przestrzeni publicznych odpowiadajacych petnionym 3 ~ O s '
funkcjom metropolitalnym. BT 2wz =t

CPU pozostanie strategicznym obszarem rozwoju funkcji metropolitalnych jako najlepiej , T et Ogc;c
dostepny, atrakcyjny i pojemny funkcjonalnie. | " oo ) ,
Gtownym rejonem rozwoju ustug i przestrzeni publicznych beda trzy osrodki o randze ( R Lo,
dzielnicowej, miejskiej i metropolitalnej; Srodmiescie Historyczne, Centrum Wrzeszcza oraz | \

Oliwa, petnigce role wielofunkcyjnego $rédmiescia.

Najprezniej rozwijane w okresie zdeterminowanym beda obiekty biurowe. Planowane
sq tez modernizacja i rozbudowa obiektow handlowych.

Ustugi otoczenia biznesu rozwija¢ beda sie na terenie catego CPU ze szczegdlng =ul
koncentracjg w trzech wymienionych miejskich osrodkach ustugowych.

W kolejnych okresach nalezy sie spodziewac takze rozwoju ustug kultury, rozrywki,
sportu | rekreaciji.

Mniej prawdopodobna jest budowa nowych WOH-6w, raczej mniejszych obiektow
haBI' owycrr]] i rozwoju ulic handlowo-ustugowych funkcjonujgcych w sieci przestrzeni
publicznyc

O wspomagajacy
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AETE HNOLDEY swezSY Charakterystyka transpnortowa CPU
i : B Gdarisk - Centralne Pasmo Ustugowe i Legenda
. I \ Podziat na podobszary € QPlfGi_ podzial
Obszar analizy z
AI.'Z\'Nyciestwa
Do analizy przyjeto obszar CPU potozony na praktycznie na obszarze Wrzeszcza i Som
Oliwy, wraz z podziatem na 10 podobszardw i 268 rejondw transportowych. ey

] Wrzeszcz Dolny
B Wrzeszcz GAtrny
.

i 01_obszar analizy Grunwaldzka

Dla potrzeb analizy podobszar ONYX %)odzdielt?no na dwa podobszary: Strzyza i Zaspa.
podobszardw:

W rezultacie analize prowadzono dla 1
1. Zwyciestwa
Aniofki
Wrzeszcz Gorny
Wrzeszcz
Wrzeszcz Dolny S S U
Strzyza ' e
Zaspa
Kotobrzeska

9. Grunwaldzka

10. Oliwa historyczna
11. Rejon AWFiS

Potencjat CPU opisano charakteryzujgc istotne dla obstugi transportowej parametry:
istniejaca i planowanag liczbe mieszkancow, miejsc praccy i naukli, powierzchni ustug itp.

Powierzchnia obszaru CPU wynosi 914,8 ha, co stanowi 3,5 % powierzchni miasta.
Najwiekszg powierzchnie majg podobszary Wrzesz Gorny, Aniotki, Strzyza i Zaspa .

© NGk W
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Charakterystyka transportowa CPU

Scenariusze rozwoju obszaru CPU

Przyjeto nastepujace scenariusze rozwoju zagospodarowania obszaru CPU, rdznigce sie wielkoscig podstawowych
parametrow (liczba mieszkancow, liczba miejsc pracy i nauki, powierzchnia uzytkowa, liczba podrézy) opisujacych
analizowany obszar :

a

4
4
4

SO - stan istniejacy w roku 2021,

SA - stan w roku 2045, wielko$¢ parametréw zwigkszona w stosunku do stanu istniejgcego o 50 % réznicy
pomiedzy scenariuszem SB i SO,

SB - stan bazowy, stan w roku 2045, wielkos¢ parametrow ustalona na podstawie danych prognostycznych
dostarczonych przez BRG,

SC - stan w roku 2045, wielko$¢ parametrow zwiekszona w stosunku do stanu bazowego o 50 % roznicy
pomiedzy scenariuszem SB i SO lub ustalona wedtug kalkulacji indywidualnych (np. dla obszaru ONYX).
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Charakterystyka transportowa CPU

Potencjat obszaru

»W 2021 roku powierzchnia uzytkowa na analizowanym obszarze wynosita 4,4 min m2, w 2045 roku powierzchnia uzytkowa na analizowanym
obszarze, oszacowana na podstawie MPZP, moze wynies¢ 5,8 — 9,4 min m2.

> Najwieksza gestos¢ powierzchni uzytkowej (powyzej 10 tys. m kw. Na 1 ha) bedzie wystepowaé w podobszarach: Grunwaldzka, Strzyza, Wrzeszcz
Wrzeszcz Gomy.

Powierzchnia uzytkowa na obszarze CPU Mieszkancy, miejsca pracy i nauki na obszarze CPU
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Funkcje obszaru

» W 2021 roku liczba mieszkaricow na analizowanym obszarze wynosita 58,3 tys. 0s., w 2045 roku liczba mieszkancow moze wynie$¢ 65,0 — 90,0 tys. os. Najwieksza

gestos¢ bedzie wystepowacé na Zaspie, Strzyzy i we Wrzeszczu Gornym.
« W 2021 roku liczba miejsc pracy i nauki na analizowanym obszarze wynosita 115,0 tys. os., w 2045 roku liczba miejsc pracy i nauki moze wynie$¢ 150,0 — 240,0

tys. 0s. Najwieksza gesto$¢ miejsc pracy i nauki bedzie wystepowac na Strzyzy, w Oliwie (Grunwaldzka) i we Wrzeszczu.

Mieszkancy na obszarze CPU Miejsca pracy i nauki na obszarze CPU
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Podobszary wymagajgce znacznej poprawy obstugi transportowej

Gestos¢ miejsc pracy stanowi kryterium wskazujgce na koniecznos¢
poprawy obstugi transportowej danego obszaru.

W wielu miastach przyjmuje sie 200 mp/ha jako granice wskazujgca o

na obszary wymagajgce specjalnego potraktowania i rozwoju obstugi
transportowej tego podobszaru. W przypadku obszaru CPU takimi
podobszarami sa:

» Grunwaldzka (9), przyrost z 270 do 760 miejsc pracy i hauki / ha,

» Strzyza (6), przyrost z 150 do 670 miejsc pracy i nauki / ha,
»Wrzeszcz (4), przyrost z 200 do 460 miejsc pracy i hauki / ha,
»Wrzeszcz Gorny (3), przyrost z 370 do 410 miejsc pracy i nauki / he
» Aniotki (2), przyrost z 130 do 200 miejsc pracy i nauki / ha.

045

Charakterystyka transportowa CPU
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Potrzeby transportowe

> W 2021 roku liczba podrézy mieszkafncow, pracownikéw, studentéw i klientéw na analizowanym obszarze wynosita 420,0 tys., w 2045 roku moze wyniesé
530,0 — 810,0tys. podrozy.

» W 2021 roku liczba miejsc parkingowych na analizowanym obszarze wynosita 40,0 tys., w 2045 roku moze wynie$¢ 75,0 — 160,0 tys. miejsc..

Liczba podrézy na obszarze CPU Miejsca parkingowe na obszarze CPU
1100,0 — 160,0
<}
150,0
1000,0 I
£ 140,0
— 900,0 = 130,0
g S 1200
S 8000 = 120,
= = 110,0
w o
S 700,0 £ 100,0
Wy
> o
£ 600,0 & 90,0
o X~ 80,0
- e /]
& 5000 2 700
.E ~8
T 400,0 ‘o 600
= £ 50,0
< 3000 S 40,0
= N
= 200,0 = 30,0
20,0
100,0
’ 10,0
0,0 0,0
2021 2045-SA 2045-SB 2045-5C 2021 2045-SA 2045-SB 2045-5C
Scenariusz rozowju CPU Scenariusz rozowju CPU

W Podréze wewnetrze i zewntrzne [ Podréze tranzytowe ®LMPM ®ELMPP mLMPO



B Sty ‘¥R | Charakterystyka transportowa CPU

Potrzeby transportowe

> Najwieksza gestos¢ podrdzy i zapotrzebowanie na miejsca parkingowe wystepowac bedzie na obszarze Strzyzy, na obszarze Oliwy (Grunwaldzka) i na
obszarze Wrzeszcza.

> Wielko$é ruchu tranzytowego (gtownie wzdtuz Trasy Srednicowej) szacuje sie na poziomie ponad 100 tys. 0sob / dobe, a w 2045 roku mozna spodziewac
sie wzrostu do 250,0 tys. os6b /dobe.
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Wyzwania

Obszar CPU jest obszarem specyficznym w skali miasta.
Koncentruje on wiele czynnikow i trendow zmian
warunkujacych obecne i przyszte operacje transportowe
na obszarze CPU.

» Przeksztatcanie i rozw6j obszaréw poprzemystowych,

» Wzrost liczby mieszkancow, miejsc pracy i nauki,
powodujacy wzrost liczby podrézy na obszarze CPU,

» Rozwoj i utrzymanie systemu transportu i jego
elementow,

» Cyfryzacja, stosowanie i rozwoj inteligentnych

systemow transportowych, rozwoj obszarow

inteligentnego miasta,

Elektryfikacja i automatyzacja srodkow transportu i

procesoOw przemieszczania 0sob i towardw,

» Wazrost zagrozenia srodowiska od transportu,
niekorzystne zjawiska przyrodnicze.

» Zmiana indywidualnych zachowan transportowych
mieszkancow i uzytkownikow systemu
fransportowego.

» QOgraniczone zasoby energii i surowcow,

A\

Zatozenia polityki transportowej CPU

Zarzadzanie transportem i mobilnoscia

Narzedzia
zarzadzania

Narzedzia polityki
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Zatozenia polityki transportowej CPU

Wizja obszaru CPU przyjeta do formutowania polityki transportowej

Obszar Centralnego Pasma Ustugowego CPU w Gdansku to:

»>produktywny, nowoczesny i kompaktowy (zwarty) obszar miejski o dobrze zorganizowanych funkcjonalnych i estetycznych
przestrzeniach publicznych, rozwijajacy sie w sposob zrownowazony, z poszanowaniem wartosci zabytkow | dziedzictwa kulturowego,

»>obszar potaczony wewnetrznie i ze wspdtpracujgcymi dzielnicami (obszarami) zrébwnowazonym systemem transportowym z duzg rolg
transportu zbiorowego i transportu alternatywnego (rower i pieszo),

»przyjazna i dostepna dla wszystkich mieszkancéw czes¢ miasta oferujgca wysoka jakos¢ zycia, atrakcyjna do lokowania i prowadzenia
biznesu wykorzystujaca przy tym potencjat zasobow wtasnych i nowych technologii.

Podstawowe uwarunkowanie realizacji polityki transportowe;:
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 celdw podrézy na obszarze CPU,

b. Rozwoju policentrycznego w postaci zbior kilku osrodkéw wspotpracujgcymi z innymi osrodkami na obszarze
miasta (roztozenie celow podrozy na obszarze catego miasta).

W przypadku przyjecia strategii rozwoju korytarzowego, nalezy zastosowaC poszczegolne zasady realizaciji
polityki transportowe].
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Zatozenia polityki transportowej CPU

Cele polityki transportowej dla obszaru CPU

Celem ogdlnym polityki transportowej w obszarze CPU sa;

a) oddziatywanie na proces ksztattowania systemu transportowego tak, aby przy rosngcym popycie transportowym funkcjonowat on w
harmonii ze Srodowiskiem i w warunkach ograniczonych zasobow energii, materiatow, kapitatow itp., a jednoczesnie umozliwiat
szeroko pojety rozwoj zarowno obszaru CPU jaki i catego miasta i jego otoczenia funkcjonalnego,

b) oddziatywanie na czynniki poza transportowe, warunkujace sprawno$c¢, bezpieczenstwo, ekologiczno$¢ i efektywno$¢ ekonomiczng
W przemieszczaniu 0sob i towarow; warunki te obejmujq takze ksztattowanie zagospodarowania przestrzennego CPU w sposéb
umozliwiajacy optymalizacje obstugi transportowe] tego obszaru.

Przenikanie sie roznych form transportu, rozwigzan i czynnikdw ksztattujgcych wybory srodkéw transportu powoduje ztozonos¢
zagadnienia, co sprawia trudnos¢ przypisania szczegotowych celow i kierunkow dziatan dla catego systemu transportu. Dla realizacji celu
gtdwnego przyjeto cztery strategiczne cele szczegoélowe.

> Cel strategiczny 1: Zapewnienie dobrej dostepnosci mieszkancow i gosci do podobszaréw oraz istotnych obiektow zlokalizowanych na
obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie przestrzeni.

» Cel strateqgiczny 2: Zapewnienie dobrej dostepnosci mieszkancow i innych uzytkownikow transportu do podobszardw i istotnych
obiektow zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie systemu transportu.

> Cel strategiczny 3: Poprawa bezpieczenistwa transportu i poczucia bezpieczenstwa osobistego na obszarze CPU.
> Cel strategiczny 4: Poprawa neutralnosci klimatycznej systemu transportowego w obszarze CPU.
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Zatozenia polityki transportowej CPU

Zasady ogolne polityki transportowej dla obszaru CPU

Zasady realizacji polityki transportowej w obszarze CPU stanowig zbiér rekomendacji opisujacych, jak nalezy dziata¢, aby zrealizowac przyjete cele.
Uznajac kluczowa role, jakg system transportowy bedzie odgrywac w pomysinym rozwoju CPU w Gdansku w przysztosci przyjmuje sie nastepujace
zasady dotyczace rozwoju systemu transportu

1. Miejsca pracy i ustug oraz budownictwo mieszkaniowe o duzej gestosci nalezy koncentrowac na obszarach dobrze obstuzonych transportem zbiorowym, w
tym zwtaszcza w bezposredniej bliskosci przystankdw przesiadkowych transportu szynowego.

2. Korytarzowy rozwoj obszaru CPU powinien by¢ ukierunkowany na transport zbiorowy (zalecana strategia TOD), duzg intensywnos¢ zagospodarowania,
przemieszane funkcje uzytkowych i projektowanie na skale ludzka, poprzez lokalizacje przystankéw TZ w odlegtosci nie wiekszej niz odlegtos¢
akceptowanego dojscia pieszego od podstawowych generatorow ruchu.

3. Planowanie obszaréw zwartych (kompaktowych) o mieszanych funkcjach miejskich (mieszkaniowych, pracy, ustug, rekreacji) w celu ograniczenia potrzeby
podrézowania na wieksze odlegtosci i stworzenia mozliwosci osiggniecia celu podrozy pieszo lub rowerem.

4. Uwzglednienie w planowaniu przestrzennym potrzeb i nadanie wigkszego priorytetu pieszym, rowerom i pojazdom transportu zbiorowego, w tym zapewnienie
dogodnych i bezpiecznych dojs¢ do przystankow transportu zbiorowego.

5. Zamiane polityki parkingowej przez wprowadzenie i egzekwowanie (przy wydawaniu pozwolen na budowe) normatywu parkingowego, ustalajacego minimalng
(w strefach B i C) oraz dopuszczalng (w strefie A) liczbe miejsc parkingowych.

6. Obszar CPU powinien podlega¢ ograniczeniom ruchu tranzytowego, a w obrebie trzonu CPU dominowac powinny strefy ruchu uspokojonego.

7. Nalezy dazy¢ do ograniczenia parkowania zewnetrznego w strefie bezposredniego oddziatywania transportowych weztow przesiadkowych i realokacji
odzyskanej przestrzeni drogowej na cele celu ruchu pieszego, rowerowego i transportu publicznego.

8. Poprawa jakosci funkcjonowania transportu zbiorowego, w szczegdlino$ci dostepnos¢ tego transport, powinna utatwia¢ podejmowania decyzji o zmianie Srodka
transportu z prywatnego samochodu na transport zbiorowy,

9. Priorytetowe traktowanie programow transportowych wspierajgcych zrownowazony rozwdj systemu transportu i promujacych przemieszczanie pieszo,
rowerem i transportem publicznym.

10. Dziatania klimatyczne w obszarze CPU powinny obejmowac¢ zaréwno dziatania stuzace redukcja emisji dwutlenku wegla, jak i dziatania zwiekszajace
odpornosé infrastruktury transportowej na zmiany klimatu.
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Zatozenia polityki transportowej CPU

Narzedzia polityki transportowej dla obszaru CPU

Narzedzia realizacji polityki transportowej przedstawiajg rézne instrumenty i srodki niezbedne do realizacji celéw polityki
transportowej. Uzyte narzedzia odpowiadajg na pytanie za pomoca jakich srodkdw i instrumentow nalezy zrealizowac
zaproponowane dziatania. Zapewnienie srodkow reallzacyjnych jest niezbedne dla praW|d’fowego | skutecznego
prowadzenia polityki transportowej. Srodki te moga mieé charakter flnansowy, organizacyjny, prawny, informacyjny,
moralny, kadrowy itp. Narzedzia polityki transportowej najczesciej dzieli sie na trzy kategorie:

» regulacyjne (najmocniejszy): zarzadzenia, plany zagospodarowania, plany transportowe;
» ekonomiczne: zachety finansowe, dotacje, programy wsparcia oraz i $rodki zniechecajace;
» informacyjne: edukacja, komunikacja, promocja, zachecanie.

Ponadto wptyw na funkcjonowanie transportu majg rézne nadrzedne (krajowe i regionalne) strategie organizacyjne i
rozwigzania instytucjonalne, ktére moga dziataC jako czynniki utatwiajace lub utrudniajace zmiane, ktore sg objete
reformami zarzadzania.
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CEL STRATEGICZNY 1: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszardw i istotnych
obiektow zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie przestrzeni

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 klientdw i studentdw.
Na analizowanym obszarze obejmujacym 3,5 % powierzchni Gdanska, znajdowac sie bedzie ok. 15 - 20 % mieszkancow miasta, 35 - 60
% miejsc pracy i ok. 80 % miejsc nauki i oswiaty zlokalizowanej na obszarze Gdanska.

W ciggu kolejnych 25 lat systematyczne bedzie wzrastac zapotrzebowanie na podroze mieszkancow tego obszaru jak i 0sob
przybywajacych z innych dzielnic miasta i obszaru metropolitalnego i wojewddztwa. Szacuije sie, ze w zaleznosci od scenariusz rozwoju,
na analizowanym obszarze CPU bedzie realizowanych 35 - 60 % podrdzy wykonywanych na obszarze miasta Gdanska. Ponadto ze
wzgledu na pasmowy ukfad trzonu obszaru CPU i znajdujace sie w nim trasy tranzytowe, podroze tranzytowe stanowig ok. 20 - 25 %
wszystkich podrozy, dla ktorych nie ma alternatywy przeprowadzenia ich w innym korytarzu.

Przyjeto nastepujace 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 zachecajacej do wiekszego
korzystania ze Srodkdw transportu zbiorowego i transportu alternatywnego w podrézach do pracy i ustug.
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Zatozenia polityki transportowej CPU

CEL STRATEGICZNY 1: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszardw i istotnych
obiektow zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie przestrzeni
Cele szczegotowe:

1. Ksztattowanie struktur sieci osadniczej zgodnie z wymogami tadu przestrzennego.

2. Ksztattowanie wysokiej jakosci sSrodowiska mieszkaniowego.

3. Ksztattowanie struktur przestrzennych umozliwiajacych tworzenie nowych i trwatych miejsc pracy.

Wazniejsze zasady polityki transportowe;:

W przypadku przyjecia strategii rozwoju korytarzowego, nalezy stosowac nastepujace zasady::

1. Przyjecie strategii rozwoju korytarzowego TOD {j. strategii rozwoju zagospodarowania przestrzennego obszaru CPU bazujgcej na szynowym
transporcie zbiorowym, a w szczegdlnosci do rewitalizacji i rozwoju potozonych w korytarzu linii kolejowych obszaréw poprzemystowych.

2. Ksztattowanie multimodalnych rejonow (osrodkow) wokdt kolejowych weztdw przesiadkowych w postaci leja 0 zmniejszajacej sie gestosci zabudowy
na zewnatrz od srodka wezta przesiadkowego. Obszar oddziatywania wezta przesiadkowego (0,5 — 1,0 km od srodka wezta) powinien by¢ wytyczony
W mpzp.

3. Promowanie korzystania z transportu publicznego poprzez rozwoj stref o duzym zageszczeniu w obszarze wptywdw weziow przesiadkowych, co
zwiekszytoby udziat transportu zbiorowego i podrézy pieszych wykonywanych przez mieszkancow oraz pracownikow w celu zaspokojenia
codziennych potrzeb, a takze skutkowatoby zmniejszeniem zanieczyszczenia powietrza i zatorow drogowych w obszarze wptywu TOD.
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Zatozenia polityki transportowej CPU

CEL STRATEGICZNY 1: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszardw i istotnych

obiektow zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie przestrzeni
4. Zapewnienia odpowiedniej dostepnosci terendw mieszkaniowych do transportu zbiorowego

Gd kCtrI e Pasmo Ustugow

poprzez wzajemne rozmieszczenie funkcji mieszkaniowych oraz funkcji zwigzanych z ich ikl bl oo i s

Syttpnb glfyd]dkl

bezposrednig obstugg, zapewniajace dojscie piesze i dojazd rowerem w sposob: bezpieczny
oraz mozliwie najkrotszy.

5. Planowanie strategicznych terenéw inwestycyjnych (pod dziatalno$¢ gospodarczg i ustugowa),
korzystnie potozonych wzgledem infrastruktury transportowej, przez ich zlokalizowanie:

a) w korytarzu linii lub bocznicy kolejowej w odlegtosci od transportowych weztow przeS|adkowych
o zalecanejdo 0,4 (0,5) km,
o maksymalnej odlegtoscido 0,8 (1,0) km,
b) w korytarzu linii tramwajowej w odlegtosci od przystankéw tramwajowych:
o zalecanejdo 0,25 km,
o maksymalnejdo 0,4 (0,5) km.

6. Wspierania dziatalnosci gospodarczej i wzrostu gospodarczego poprzez zwigkszanie mozliwosci
podrozowania, zapewniajacych dostep do miejsc pracy oraz utatwianie sprawnego przeptywu
towarow.
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Zatozenia polityki transportowej CPU

CEL STRATEGICZNY 2: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszaréw i istotnych obiektéw
zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie systemu transportu

Problemy i wyzwania

System transportowy obszaru CPU budowany jest z wykorzystaniem trzech zasadniczych podsystemow: systemu transportu
zbiorowego, systemu transportu drogowego i systemu transportu alternatywnego. Realizacja za pomocg transportu zbiorowego 40%
przemieszczen w roku 2045 przy jednoczesnym wzroscie liczby tych przemieszczen jest duzym wyzwaniem dla organizatorow i
zarzadzajacych transportem zbiorowym w Gdansku i na Obszarze Metropolitalnym. Oznacza to potrzebe dalszego, intensywnego
rozwoju systemu transportowego dla zapewnienia dobrej obstugi transportowej wszystkich rejonoéw transportowych i urbanistycznych, w
szczegolnosci poprzez :

>

>
>

zmiane zasad obstugi transportowej analizowanego obszaru ze zwiekszeniem udziatu podrozy realizowanych transportem zbiorowym oraz pieszo i
rowerem;

usprawnienie istniejacych i budowe brakujgcych elementow sieci ulic,

usprawnienie istniejgcych i budowe brakujacych elementdw infrastruktury transportu zbiorowego (kolejowego, tramwajowego i autobusowego), w tym
budowe nowych przystankow SKM i PKM,

usprawnienie istniejacej i budowe brakujgcych elementéw infrastruktury dla pieszych i rowerdw, w tym ktadek 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 pojazddw i rowerdw niezbednych obstugi mieszkancow, pracownikéw i klientéw zbudowanych
obiektow.
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Zatozenia polityki transportowej CPU

CEL STRATEGICZNY 2: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszaréw i istotnych obiektéw

zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie systemu transportu
Obstuga transportowa obszaru - model 1

Cele szczegotowe

1.
2.

3.

Ksztattowanie racjonalnej struktury przestrzennej sieci transportowe;

Zapewnienie pasazerskiej obstugi transportowej istniejacego i planowanego
zainwestowania wraz z zapewnieniem mozliwosci dotarcia do CPU réznymi
srodkami transportu.

Zapewnienie towarowej obstugi transportowej obszaru CPU.

Wazniejsze zasady polityki transportowej:

1.

Przeniesienie podrdzy z transportu indywidualnego na zbiorowy stanowi pierwszg gtéwng
zasade polityki transportowej. Dlatego wazne jest przyjecie modelu obstugi obszaru CPU
transportem zbiorowym (w zalezno$ci od modelu rozwoju zagospodarowania
przestrzennego tego obszaru).

Rozwoj sieci transportowej nalezy realizowac poprzez komplementarne zadania zwigzane z
uzupetnieniem i rozwojem sieci transportu zbiorowego (kolejowej, sieci tramwajowe; i
autobusowej), uzupetnienie i usprawnienia sieci ulic oraz uzupetnienie i rozwdj sieci tras dla
pieszych i tras dla rowerow.

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 (omdwione wczeéniej), a
takze poprzez zniechecanie do korzystania z samochodow osobowych w podrozach,

Linia kolejowa

Linia tramwajowa
Linia autobusowa
Dojazd rowerem
Dojécie pieszo
Wezel przesiadkowy

Przystanek

Lored Rolicrad

Ll 4oy Spcran

Lored AUtCINISTWA

Dojazd rowbnem

Doyt parzo
Wzt pezosiadkowy
Przystanek
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Zatozenia polityki transportowej CPU

CEL STRATEGICZNY 2: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszaréw i istotnych obiektéw
zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie systemu transportu

4. Przyjecie strategii rozwoju wedtug zasad TOD powinno pozwoli¢ na zmiane podziatu MS 2016 - DT
zadan przewozowych nakierowanych na zmniejszenie udziatu samochodéw osobowych w
podrozach, a zwiekszenie udziatu podrozy transportem zbiorowym i niezmotoryzowanym.
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CEL STRATEGICZNY 2: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszaréw i istotnych obiektéw
zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie systemu transportu

4. Przyjecie strategii rozwoju wedtug zasad TOD powinno pozwoli¢ na zmiane podziatu MS 2016 - DT
zadan przewozowych nakierowanych na zmniejszenie udziatu samochodow osobowych w
podrézach, a zwiekszenie udziatu podrozy transportem zbiorowym i niezmotoryzowanym.
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Podziat podroézy na srodki transportu na obszarze CPU
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CEL STRATEGICZNY 2: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszaréw i istotnych obiektéw
zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie systemu transportu

Transport zbiorowy

5. Uzyskanie zatozonego efektu strategii TOD i przyjetej polityki transportowe;
umozliwig uzyskanie widocznych efektow w zmianie wyboru srodkdw transportu.
Wymagac to bedzie usprawnien i rozwoju poszczegodinych rodzajow transportu. W
przypadku transportu zbiorowego priorytetowymi dziataniami beda;

1) Budowa dwoch nowych przystankow: Strzyza SKM, i Zaspa PKM,

2) Uzupetnienie sieci tramwajowej i autobusowej na obszarze CPU poprzez: :

a) tramwaj wzdtuz al. Grunwaldzkiej od ul. Wojska Polskiego do Oliwy
umozliwiajaca obstuge transportowg najbardziej intensywnej zabudowe CPU
(wariant 1), lub w przypadku wprowadzenia zainwestowania o znacznie
mniejszej intensywnosci zastosowanie wydzielonych pasow dla autobusow
(wariant 2,),

b) budowe drogi tramwajowej wzdtuz ul. Nowa Abrahama (taczacej GPW z Zaspg,
ana obszarze CPU od ul. Polanki do ul. Hynka),

c) Ewentualna budowa innych potaczen poprzecznych: na poczatkowym odcinku
ul. Hallera przy przystanku SKM Politechnika, poprzez ulice: Wyspianskiego,
Klonowa — Kosciuszki, Kotobrzeska,

d) uzupetnienie linii autobusowych wraz z budowa nowych przystankow.
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Niezbedne srodki transportu na obszarze CPU - MS-2016 DT
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» Obecne zadania przewozowe na obszarze CPU realizowane sg pomoca; ponad 20
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Transport zbiorowy: kolej, tramwaj | autobus

Gdarisk - Centralne Pasmo Ustugowe
Model sieci transpotowej uktadu podstawowego
System transportu zbiorowego - strefy doj$¢ do tramwajow - Wariant 1

T

,\.,""‘ e

Gdansk - Centralne Pasmo Uslugowe
Legenda Model sieci franspotowej ukladu podstawowego
System transportu zbiorowego - strefy doj$¢ do tramwajow - Wariant 2

Legenda
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Wybér wariantu zalezy od
lokalizacji zainwestowania i
jego intensywnosci w
poszczegolnych
podobszarach CPU i wymaga
przeprowadzenia analiz
techniczno- ekonomicznych.
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CEL STRATEGICZNY 2: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszaréw i istotnych obiektéw
zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie systemu transportu

Transport drogowy

6. Usprawnienia sieci transportowej zwiekszajacych przepustowosc¢ jej elementow jest trzecig z najczesciej stosowanych na Swiecie zasad
realizacji celow polityki transportowe] 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 dwaoch tras rownoleznikowych (Nowa Spacerowa i Nowa Abrahama) umozliwiajacych dogodne potaczenie obszaru CPU |
innych obszardéw miasta z uktadem drég metropolitalnych i krajowych,
b)budowe Drogi Czerwonej jako trasy umozliwiajacej obstuge obszaréw zainwestowania po wschodnigj stronie torow kolejowych wedtug
jednego z dwoch wariantow; ,
c)utrzymanie standardow przepustowosci Trasy Srednicowej umozliwiajace prowadzenie ruchu tranzytowego na minimalnym poziomie,
zapewniajacym podstawowe funkcje miasta (dowoz towardw i zaopatrzenia, ewakuacja, dostep stuzb ratowniczych itp.).
2)Stworzenie gestszej sieci ulic bez barier, tzw. ulic kompleksowych umozliwiajacych przemieszczanie sie roznym rodzajom transportu bez
tworzenia wzajemnych barier. Spojnos¢ i przepustowosc¢ tras oraz brak barier w sieci ulic utatwiajg poruszanie sie, konsolidujgc w ten
sposob miasto i rozprzestrzeniajgc miejskie zycie na wigcej miejsc.
3)Rozwdj nowych technologii zarzadzania transportem (ustugi ITS):
a) rozwoj systemu automatycznego zarzadzania ruchem (system TRISTAR) na caty obszar CPU,
b) rozwo] automatycznego systemu pobierania opfat drogowych,
c) rozwoj systemu informacji transportowe;.
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Niezbedne srodki transportu na obszarze CPU - 2016 DT

Srodki transportu: samochéd osobowy, pieszo, rower oo

» Obecne podréze na obszarze CPU realizowane sg pomoca: 15,0 tys. s.0., 3,9 tys. 5o

rowerow i 11,5 tys. pieszych w godzinie szczytu,

» Realizacja strategii TOD i polityki transportowej wymagac bedzie zaangazowania: 13,0 o
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Transport drogowy
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Gdansk - Centralne Pasmo Ustugowe
Model sieci transpotowej uktadu podstawowego

tasse Planowane watnisjsze uics Kasy L

[&o_] Zespo przystankow zintegrowanych

Wybrane przystanki autobusowe
Przystanki tramwzjowe
Przystanek SKM

Przystanek PKA

Gdanisk - Centralne Pasmo Uslugowe
Model sieci transpotowej ukiadu podstawowego
Docelowa klasyfikacja drog - wariant 2

Zatozenia polityki transportowej CPU

Legenda
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Transport alternatywny: pieszo, rowerem
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Zatozenia polityki transportowej CPU

CEL STRATEGICZNY 2: Zapewnienie dobrej dostepnosci do podobszaréw i istotnych obiektéw
zlokalizowanych na obszarze CPU poprzez racjonalne ksztattowanie systemu transportu

Transport towarowy
Zapewnienie mozliwosci towarowej obstugi transportowej obszaru CPU
1.Zasada eliminacji ciezkiego transportu towarowego drogowego i kolejowego z obszaru CPU poprzez:
a) Wspieranie przebudowy linii nr 201 Maksymilianowo — Gdynia i nr 203 Tczew — Chojnice z budowa tacznicy w tegu, przebudowa
tych tras przyczyni sie do eliminacji lub znacznego ograniczenia ruchu pociggdw towarowych na odcinku Gdansk — Gdynia,
b) Organizowanie tras dojazdu do obszardw portowo - przemystowych dla samochodow ciezarowych drogami ekspresowymi S6
(Obwodnica Trojmiasta) i S7 (Obwodnica Potudniowa Gdarnska) oraz Trasg Sucharskiego,
2.Zasada zamiany samochodow ciezkich dowozacych towary do obszaru CPU na lekkie samochody cigzarowe i dostawcze ze
wskazaniem na pojazdy przyjazne srodowisku. \Wspieranie wybudowania centrow konsolidacyjno — przetadunkowych, umozliwi to dowoz
towardéw na obrzezg miasta duzymi samochodami, przetadunek towaréw na mniejsze samochody ciezarowe i dostawcze i dowdz towaru
do miejsca przeznaczenia matymi samochodami ciezarowymi.
3.Zasada usprawnien infrastruktury transportu towarowego bedzie polegata na wyznaczaniu stref roztadunki i zatadunku towarow.
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Zatozenia polityki transportowej CPU

CEL STRATEGICZNY 3: Poprawa bezpieczennstwa transportu i poczucia bezpieczenstwa
osobistego na obszarze CPU

Problemy i wyzwania

Przez obszar CPU przeb|ega Trasa Srednicowa Tr01m|asta ktorej elementami sg: al. Zwyciestwa i al. Grunwaldzka. W przekroju al.
Grunwaldzkiej przemieszczajq sie podrozni roznymi srodkami transportu (gtownie samochodami osobowymi). Liczne skrzyzowania z ulicami
poprzecznymi i duze natezenia ruchu wystepujace na kierunku potudnikowym i rownoleznikowym przy ograniczonej przepustowosci wielu wlotow
na skrzyzowania powoduja;

» wystepowanie kolejek i zatoréw na wielu skrzyzowaniach w godzinach ruchu szczytowego,

» zte lub bardzo zte warunki ruchu pojazdow, w szczegodlnosci na najbardziej obcigzonych skrzyzowaniach,

» zle warunki ruchu pieszych i rowerdw,

» duze ryzyko zagroZeh wypadkami.

Duze natezenie ruchu i duza predkosc rozwijana na niektorych odcinkach ulic, liczne mankamenty i deficyty zastosowanych skrzyzowan i
odcinkéw ulic powodujg, ze Trasa Srednicowa jest najbardziej niebezpiecznym ciagiem ulic w Gdansku. Na al. Grunwaldzkiej i al. Zwycigstwa
skupia sie ok. 10 % zdarzen niebezpiecznych ( ok. 750 kolizji i 50 wypadkdw) 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 sa: jazdg z nie

bezpieczng predkoscia, nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu, wejscie na jezdnie przy czerwonym Swietle, nieprawidtowe manewry.

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.
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Zatozenia polityki transportowej CPU

CEL STRATEGICZNY 3: Poprawa bezpieczennstwa transportu i poczucia bezpieczenstwa
osobistego na obszarze CPU

Cele szczegotowe:

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.Zwiekszenie odpornosci infrastruktury transportowej na stany awaryjne i zmiane klimatu.

Zasady realizacji

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. Zarzadzanie bezpieczenstwem infrastruktury transportowej w obszarze CPU powinno obejmowac wspdtczesne srodki ograniczania wielko$ci ruchu
samochodowego oraz stosowania skutecznych i efektywnych $rodkdw bezpieczenstwa ruchu drogowego.

3. Ksztattowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego na obszarze CPU powinno sie wpisywa¢ w wymagania $wiatowe (ONZ), europejskie (UE), krajowe i miejskie,
w szczegoino$ci: realizacje zatozen Wizji Zero (brak ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w wypadkach drogowych do 2050 roku) na obszarze CPU oraz
wpisywanie sie w miejskie programy brd zintegrowane podejscie do rozwigzywania problemdw brd i stosowanie dziatan komplementarnych obejmujgcych
miedzy innymi dziatania: organizacyjne, edukacyjne, planistyczne inwestycyjne, prewencyjne, represyjne i ratownicze.

4. Dziatania pIanlstyczne projektowe, inwestycyjne i organlzacyjne (szerok| zbior).

Zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa powszechnego i poziomu poczucia bezpieczenstwa osobistego na obszarze CPU,

1. Zasada ksztattowania warunkow przestrzennych sprawnej realizacji zadan niezbednych do zapewnienia bezpieczenstwa publicznego w zakresie:

2. a) ewakuacji i ratownictwa ludnosci m.in. poprzez dostosowywanie gtownych tras drogowych i ulicznych do potrzeb szybkiego poruszania sie po nich
pojazdow uprzywilejowanych, ratownictwa medycznego, pozarowego, chemicznego oraz organdw bezpieczenstwa i obronno$ci panstwa,

3. b) eliminacji zagrozen dla ludzi wynikajgcych z transportu materiatow niebezpiecznych, poprzez zorganizowanie tras przejazdu srodkow transportu
(drogowego i kolejowego) poza obszarem CPU.

Zwiekszenie odpornosci infrastruktury transportowej na stany awaryjne i zmiane klimatu
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CEL STRATEGICZNY 4: Poprawa neutralnosci klimatycznej systemu transportowego w

obszarze CPU

Problemy i wyzwania

Obszar CPU pofozony jest w korytarzu transportowym, w skali Trojmiasta jest miejscem szczegdlnie intensywnego ruchu transportu
drogowego i kolejowego, co w konsekwencji powoduje znaczacy negatywny wptyw transportu na stanu i jakoS¢ powietrza oraz klimat
akustyczny w obszarze CPU. Szacuje sig, ze ponad 30 % emitowanego CO2 w Gdansku pochodzi od Srodkéw transportu.

W kontekscie celéw zawartych w europejskich, krajowych i regionalnych dokumentach strategicznych, dotyczacych 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 pojazdow i w strukturze przewozow przy dalszym wzroscie obcigzenia
sieci drogowej mozna uzyskac zaledwie kilkuprocentowg redukcje emisji gazow cieplarnianych do atmosfery w skali regionu

Niezbedne sg zatem dodatkowe dziatania w skali lokalnej, dotyczace zmian zachowan transportowych, organizacji ruchu i ogranlczen

dostepnosci wybranych stref miasta. Krynica Morska (gm. miejska) | ;
Zaproponowany podziat zadan przewozowych: Gniew (gm. miejsko-wiejska) | =
- 40% transportem zbiorowym, Gdarisk

- 25 % transportem drogowym (samochodowym), SR EmEWIclsEa) |
0 . . Cedry Wielkie (gm. wiejska)
- 35 % transportem alternatywnym (pieszo i rowerem). | | |

uzyskany w wyniku zastosowania strategii TOD moze przyczynic sig T
do zmniejszenia emisji CO2 i innych zwigzkow toksycznych. e ey nosel publiczne] o badnie mieszlalne

transport M przemyst
energetyka

. Struktura emisji ekwiwalentnego dwutlenku wegla w poszczegdlnych gminach objetych PGN dla GOM&¢
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CEL STRATEGICZNY 4: Poprawa neutralnosci klimatycznej systemu transportowego w
obszarze CPU

Cele szczegotowe:

1.Zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego i transportu alternatywnego w przewozach
2.Usprawnienia ruchu ulicznego i parkingowego.

3.Redukcja emisji zwigzkow toksycznych i gazow cieplarnianych przez Srodki transportu zbiorowego
Zasady realizacji:

Zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego i transportu alternatywnego w przewozach

1.
2.

3.

Zadania inwestycyjne w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej powinny koncentrowac sie na tworzeniu korzystnych warunkéw funkcjonowania
transportu zbiorowego (samochodowego, tramwajowego, kolejowego), oraz transportu niezmotoryzowanego (pieszo, rowerem i UTO).

Zarzadzanie transportem w obszarze CPU powinno obejmowac wspotczesne srodki ograniczania dostepnosci uzytkownikom nie spetniajgcych
wymagan klimatycznych, w tym skutecznego systemu opfat i dostepnych srodkdw zniechecania do korzystania z samochodéw osobowych w
podrozach

Realizacja plandw zréwnowazonej mobilnoscii promowana kultura mobilnosci powinna mie¢ priorytetowe znaczenie w dziataniach podejmowanych
przez Miasto, w szczegoInosci w odniesieniu do CPU

Usprawnienia ruchu uliczneqgo i parkingowego

1.
2.

3.

Eksploatowane systemy sterowania ruchem powinny zapobiegac tworzeniu sie zattoczen ulicznych (zatorow) w CPU bedacych powaznym zrodtem
emisji gazow cieplarnianych i toksycznych sktadnikow tych gazow.

W organizacji ruchu ulicznego nalezy w petni wykorzysta¢ metody strefowania liniowego i obszarowego, w tym wprowadzenie stref nisko- |
zeroemisyjnych w obszarze CPU (LEZ, ULEZ, ZEZ)

Srodki organizacji ruchu powinny ogranicza¢ zaréwno poziom ruchu tranzytowego jak i jego niekontrolowane pojawianie sie na odcinkach sieci
ulicznego nie przeznaczonej dla ruchu tranzytowego

Zwiekszenie udziatu w ruchu srodkdw napedzanych paliwami alternatywnymi
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Zatozenia polityki parkingowej CPU
Problemy | wyzwania

W analizowanym obszarze CPU rozmieszczone sg rozne funkcje zagospodarowania przestrzennego, ktdre 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 mankamentdw i deficytow obecnego systemu parkowania pojazdéw na analizowanym obszarze

mozna zaliczyc:

> parkowanie w obrebie pasow drogowych (jezdnie), utrudniajace przejezdnos¢ innym pojazdom, na przyktad Smieciarkom,

» parkowanie w obrebie pasow drogowych (chodniki), utrudniajgce mozliwos¢ poruszania sie pieszym, w tym wymuszajgce na nich
poruszanie sie jezdnig,

> parkowanie w obrebie pasow drogowych (skrzyzowania / zjazdy / przejscia dla pieszych), majgce negatywny wptyw na ocene
warunkow widocznosci, w obszarze skrzyzowania lub przejscia dla pieszych,

> parkowanie poza pasami drogowymi, wptywajace destrukcyjnie na tereny biologicznie czynne (np. na trawnikach).

W przypadku rozwoju analizowanego obszaru CPU wedtug scenariusza zaproponowanego przez BRG liczba miejsc parkingowych moze
w ciggu kolejnych 25 lat moze sie zwigkszy¢ 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 s3 to obszary o dobrej obstudze transportem zbiorowym, co ma istotny wptywa na ograniczenie liczby miejsc parkingowych.
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Cele i narzedzia polityki parkingowej

Gtéwnym celem strategicznymi polityki parkingowej jest realizacja ogoinych celow polityki transportowej miasta ujetych w obowigzujacych
dokumentach strategicznych (strategiach, planach i programach) promujgcych zréwnowazony rozwoj transportu i mobilnosci miejskiej w
Gdansku.

Cele szczegotowe dla obszaru CPU, (zgodne z celami przyjetymi w SUMP w Gdansku):

Cel 1: Zabezpieczenie podstawowych potrzeb parkingowych w CPU,

Cel 2: Efektywne wykorzystanie miejsc parkingowych w CPU,

Cel 3: Redukcja ucigzliwosci parkowania w CPU, w tym uwolnienie od parkujacych pojazdow przestrzeni o innych funkcjach,

Cel 4: Usprawnienie systemu zarzadzania parkowaniem w CPU, jako elementu systemu miejskiego.

Dla realizacji celdéw polityki parkingowej na obszarze CPU przewiduje sie nastepujace narzedzia:
1. Strefowanie parkowania
2. Standardowe wskazniki parkingowe
3. Optaty parkingowe
4. Zarzadzanie parkowaniem
5. Rozwigzania infrastrukturalne
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Gdarisk - Centralne Pasmo Ustugowe

Zatozenia polityki parkingowej CPU

. . i e e - —
Strefowanie parkowania e -
Strefowanie parkowania w CPU oznacza przestrzenne zréznicowanie narzedzi ¢ Ak By A T TS m——
zarzadzania parkowaniem. Wyrézni¢ nalezy kilka kryteriéw strefowania / By e o
rzutujgcych na mozliwosci parkowania: el : = W {ij}“ LA —
> stopien realizacji potrzeb parkingowych i optaty parkingowe e I PR :

» dostepnosc¢ regulowana wymaganiami klimatycznymi . 3"; D s Tes «- %
» dostepnos¢ regulowana optatami S, kv w = e

W zakresie stopnia realizacji potrzeb parkingowych w Gdarnsku obowigzuje B-X% ) B 2 jif N
obecnie podziat na trzy strefy: | \ G O
Strefa A-og rani.czonego i kontrolovyanego parkowania. ,@; if\;é,{‘z -~ X { > {, .
Strefa B - ograniczonego parkowania | B Y \ (. X7 /a8
Strefa C — nieograniczonego parkowania T N \_ \\
Obecnie obszar CPU, gdzie planowane jest zainwestowanie znajduje si¢ w ;i;;;’.";a; Nireosn,../ B L A
strefie Bi C. R e ® %o 7] AN
Proponuje sie zmiane lokalizacji stref parkowania. RO =\ i

Strefy A wokot transportowych weztdow przesiadkowych, na pozostatym N\ g ‘ it \ et 7
obszarze strefy8. L F N e\ o 8

Obszar CPU powinien by¢ objety strefg niskoemisyjng (Low Emission Zone — B oyl

LEZ). Oznacza to, Ze pojazdy o wyzszej emisji nie moga wjezdzac do tej strefy Bt B-E oY
lub objete sg dodatkowag optata. Sk Y WABN B Ne
Parkowanie w strefie LEZ powinna by¢ regulowane takze optatami B RSO W
uzaleznionymi od kategorii uzytkownika, tworzac strefy parkowania dla P —— IRE—5 NN\
mieszkancow. klientdw. autobusdw i samochodoéw dostawczych. B — S~ N R
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Proponuje sie trzy opcje wskaznikow parkingowych dla pojazdow oraz jedng

opcje wskaznikow parkingowych dla rowerdw dla wybranych przypadkow

zagospodarowania przestrzennego i ustug. W dalszych pracach nalezy

poszerzyC liczbe przypadkdw zagospodarowania obiektow.

W przypadku pojazddw proponuije sig:

» Opcja WPA dla obszardw potozonych poza wptywem korytarza
transportowego TOD — wedtug wskaznikoéw zgodnych ze SUiIKZP

» Opcja WPB dla obszardw potozonych w obszarze wptywu korytarza
transportowego TOD — wedtug wskaznikow (podobnych jak dla inwestycji
realizowanych w Centrum Warszawy i innych miast),

» Opcja WPC dla obszaréw potozonych w obszarze wptywu weztdw
przesiadkowych potozonych w korytarzu transportowym TOD — wedtug
wskaznikow (podobnych jak dla inwestycji realizowanych w innych
miastach stosujgcych strategie TOD),

W przypadku rowerow:

» Opcja WRA dla obszardw potozonych poza wptywem korytarza
transportowego TOD — wedtug wskaznikdéw zgodnych ze SUIKZP,

» Opcja WRB dla obszaréw potozonych w obszarze wptywu weztow
przesiadkowych potozonych w korytarzu transportowym TOD — wedtug
wskaznikow (podobnych jak dla inwestycji realizowanych w innych
miastach stosujgcych strategie TOD)

» Na weztach przesiadkowych. Wskazniki te uzalezniono od maksymainej
wielkosci potoku pasazerow na weztach przesiadkowych i wynoszg 33 -
50 miejsc dla roweroéw na 1000 pasazerow.

Zatozenia polityki parkingowej CPU

Wskazniki parkingowe dla pojazdéw w strefach parkingowych - opcja WB

. . . |Jednostka Strefa A Strefa B Strefa C

Rosdzaj ustug |Uzytkownik = — =

Wartosc wskaznika maksymalna jmaksymalna |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

Biura 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

. Pracownik |poj. /100 m2 PU/dobe 0,070 0,120 0,120

Obiekty sportg—- X
Klient poj. /100 m2 PU/godz. szczytu 0,700 1,200 1,200

Wskazniki parkingowe dla pojazdéw w obszarze weztow przesiadkowych - opcja WC

Rosdzaj ustug

Jednostka

Rodzaj wezta przesiadkowego

Regionalny

Metropolitalny (Lokalny

Uzytkownik

Wartos¢ wskaznika

Wartosc wskaznika maksymalna jmaksymalna |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
Wskazniki parkingowe dla roweréw w strefach parkingowych - opcja WRB
st T e R Jednos'tlfa _ Strefa A St.re.fa B St.re:fa C
Wartos¢ wskaznika maksymalna |minimalna minimalna
Mieszkania M{eszkam.ec pOJ.. /100 m2 PUM/dobe 1,00 1,20 1,36
Mieszkaniec |poj. /100 m2 PUM/godz.szczytu 0,05 0,05 0,05
i 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
— 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.acowmk pOJ.. /100 m2 PU/dobe 0,12 0,15 0,15
Klient poj. /100 m2 PU/godz. szczytu 1,50 2,50 3,00
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Zarzadzanie parkowaniem

Dziatania zwigzane z zarzadzaniem parkowaniem w obszarze CPU powinny obejmowac¢ w szczegdlnosci:

1. Opracowanie i wdrozenie systemu zbierania i analizy danych o ruchu parkingowym samochodoéw osobowych i ciezarowych, rowerdéw

2. Wyznaczenie granic obszaru i odcinkdw ulic do wprowadzenia stref parkingowych dla grup uzytkownikéw obszaru CPU

3. Opracowanie zasad parkowania w strefach (kwalifikacja uzytkownikdw, czas parkowania, optaty parkingowe)

4. Opracowanie zasad wykonywania i wdrozenie planéw mobilnosci dla obiektow bedacych duzym generatorem ruchu parkingowego (np. GUM,

Politechnika Gdanska, Galeria Gdanska, Galeria Metropolia, Oliva Center)

Opracowanie zasad zarzgdzania istniejacq liczbg miejsc parkingowych na parkingach w celu ich efektywnego wykorzystania

|dentyfikacja miejsc lokalizacji parkingdéw dla samochoddw i roweréw o pojemno$ci wynikajacej z potrzeb obstugi terenéw zainwestowanych |

przeznaczonych do zainwestowania w CPU

Opracowanie i wdrozenie zasad organizacji parkowania krétkoterminowego przy szkotach

Rozwoj systemu informacji parkingowej (w sieci ulicznej, w pojezdzie, w telefonie)

Usprawnienie nadzoru nad parkowaniem i intensyfikacja nadzoru policji i strazy miejskiej

0. Zgtaszanie oczekiwan wzgledem administracji rzadowej dotyczacej niezbednych przepisow parkowania poza miejscami przeznaczonymi do

parkowania.

Dziatania infrastrukturalne.

Sq to dziatania stuzace z jednej strony hamowaniu popytu parkingowego w CPU, a takze podniesienia jakosci systemu parkingowego stuzacej

racjonalnemu zarzadzaniu miejscami parkingowymi, w tym usunigcie parkujacych pojazdéw z miejsc o innym przeznaczeniu.

> Pierwsza grupa dziatan obejmuje gtownie rozwdj infrastruktury transportu zbiorowego, gtéwnie sieci linii tramwajowych w CPU.

> Druga grupa obejmuje rozbudowe/przebudowe sieci parkingdw dedykowanych okreslonym grupom uzytkownikdw i systemu informacji parkingowej,
kierujac sie zasadg ograniczania miejsc parkingowych w sasiedztwie weztéw integracyjnych CPU. Wyjatek tu moga stanowi¢ miejsca parkingowe dla
pojazdow oso6b niepetnosprawnych i rowerdw lub UTO.

Zmiany infrastrukturalne dotyczy¢ powinny parkingdw kubaturowych, parkingdbw w pasie drogowym, w tym w pasie dzielagcym, miejsc postojowych w pasie

buforowym i w zatokach postojowych.

o o

=N
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Uwarunkowania rozwojowe

1.

Przewidywany rozwdj zagospodarowania przestrzennego analizowanego obszaru czesci planowanego Centralnego Pasma
Ustugowego (potozonego w Oliwie i we Wrzeszczu) wywotany jest restrukturyzacjg obszarow poprzemystowych, wzrostem
zapotrzebowania na powierzchnie ustugowe i mieszkaniowe.

Przewiduje sie tam dos¢ duzy przyrost liczby mieszkancow i miejsc pracy to spowoduje, ze na analizowanym obszarze
obejmujacym 3,5 % powierzchni Gdanska, znajdowac sie bedzie w 2045 roku ok. 20 % mieszkancow miasta, 60 % miejsc pracy i
ok. 80 % miejsc nauki i oswiaty zlokalizowane] na obszarze Gdanska. Przy czym na tym obszarze a) wystepuje duza gestos¢
zamieszkania i bardzo duzg gestos¢ 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 wzrastac zapotrzebowanie na podroze mieszkancow tego obszaru jak i 0s6b
przybywajacych z innych dzielnic miasta i obszaru metropolitalnego i wojewodztwa. To zapotrzebowanie do 2045 roku moze
zwiekszyc¢ sie prawie dwukrotnie. Ponadto ze wzgledu na pasmowy uktad trzonu obszaru CPU i znajdujgce sie w nim trasy
tranzytowe, podréze tranzytowe stanowig ok. 20 - 25 % wszystkich podrdzy, dla ktorych nie ma alternatywy przeprowadzenia ich w
innym korytarzu.

Zaspokajanie potrzeb 0sob poruszajgcych sie po analizowanym obszarze — codziennie dojezdzajacych do pracy, szkoty lub
uczelni, turystow i innych przyjezdnych — wymagac bedzie wysokiej jakosci, odpowiednio zorganizowanej i uksztattowanej
przestrzeni.

Korzystny uktad linii transportu zbiorowego umozliwia racjonalne prowadzenie gospodarki przestrzennej zachecajacej do

wiekszego korzystania ze srodkow transportu zbiorowego i transportu alternatywnego w podrézach do pracy i ustug
zlokalizowanych na obszarze CPU.
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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 0sob przyjezdnych po tym obszarze przy\y minimalizacji ujemnego wptywu transportu na srodowisko.

2. Przedstawiony materiat umozliwia zorientowanie sie jakie sg kierunki rozwoju miejskich systemow transportowych. Przygotowujgc
zatozenia do polityki transportowe] korzystano z doswiadczen wielu krajow i miast ktore 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 krokdw:
1)Po przeprowadzeniu analiz i dyskusji przyja¢ wizje, cele strategiczne i podstawowe zasady rozwoju systemu transportowego CPU.
2)Opracowac scenariusze rozwoju analizowanego obszaru CPU ustalajacych co najmniej warunki maksymalnego i minimalnego rozwoju mierzonego
parametrami:
a)  demograficznymi (liczba mieszkancow, liczba uczniow i studentow),
b)  produkcyjnymi (liczba miejsc pracy, liczba miejsc nauki, rodzaj ustug, powierzchnia ustugowa),
c) transportowymi (podziat zadan przewozowych, rola poszczegolnych rodzajow transportu, wielko$¢ przewozow pasazerskich, wielko$¢ przewozdw towarowych, liczba miejsc
parkingowych, warianty rozwoju sieci transportowej),
d)  przestrzennymi (sposob rozmieszczenia podstawowych funkcji wedtug kilku wariantow roznicujgcych: rozmieszczenie wedtug dotychczasowych zasad, rozmieszczenie funkcji o
najwiekszej gestosci wzdtuz korytarzy tras kolejowych, przeniesienie czesci ustug do innych osrodkéw).

3) Wykona¢ prognozy ruchu i przewozow pasazerskich dla przygotowanych scenariuszy rozwoju obszaru oraz wariantdw rozwoju zagospodarowania
przestrzennego i wariantow rozwoju sieci transportowe;.

4)Przeprowadzi¢ analize wielokryterialng i wykonac¢ ocene poszczegolnych scenariuszy i wariantow rozwoju obszaru CPU i wariantdw rozwoju systemu
transportowego. Na tej podstawie nalezy wskaza¢ mozliwe scenariusze rozwoju obszaru CPU i wskaza¢ warianty rozwoju zagospodarowania
przestrzennego i warianty rozwoju systemu transportowego.

5)Wyniki przeprowadzonych analiz bedg stanowity podstawe koricowego opracowania polityki transportowej na obszarze CPU i strategii rozwoju
systemu transportu.
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