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Zespot Doradcow Gospodarczych TOR

Zespo6t Doradcéw Gospodarczych TOR jest jedng z wiodacych polskich firm specjalizujacych sie w doradztwie
i analizach z obszaréw infrastruktury, kolei gtéwnych i przemystowych oraz komunikacji miejskiej i zintegrowa-
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Stowarzyszenie Transportu Publicznego

Stowarzyszenie Transportu Publicznego skupia przedstawicieli jednostek dziatajacych w sektorze transportu pu-
blicznego. Jego cztonkami sg przedstawiciele zarzadcow i podmiotéw realizujacych przewozy. Celem Stowarzy-
szenia jest promowanie nowoczesnego, ekologicznego i przyjaznego pasazerom transportu. Stowarzyszenie kta-
dzie nacisk na promowanie dziatan prowadzacych do integracji réznych srodkéw transportu, tak aby jak najwiecej
mieszkancéw Polski zdecydowato sie na ograniczenie wykorzystania samochodu.

Biata Ksiega Mobilnosci - autorzy

Oddajemy w Panstwa rece dokument, ktory powstat dzieki staraniom cztonkéw Stowarzyszenia Transportu Pu-
blicznego oraz oséb przez Stowarzyszenie zaproszonych. Biata Ksiega Mobilnosci stanowi¢ ma punkt wyjscia do
ogolnokrajowej dyskusji na temat zmian zachodzacych w sferze mobilnosci i transportu publicznego. Mamy na-
dzieje, ze pokaze ona decydentom réznego szczebla, jak wiele zmian zachodzi w nawykach transportowych Pola-
kow i utatwi sprostanie oczekiwaniom obywateli.
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Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego
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TRANSPORT PUBLICZNY W KRYZYSIE?

Adam Piotr Zajac

1.1. Transport publiczny w kryzysie?

Sytuacja komunikacji publicznej
w swietle danych GUS

Ostatnie lata w Polsce to szybki rozwoj transportu publicznego. Dostepnos¢ srodkéw unijnych oraz koniecznosé
modernizacji infrastruktury skutkowaty duzymi projektami inwestycyjnymi, ktére wptywaja na codzienne zwy-
czaje transportowe Polakéw. W 2015 r,, 11 lat po wejsciu do Unii Europejskiej, powyzsze zmiany najlepiej wi-
doczne sg w statystykach, ktére regularnie publikuje Gtéwny Urzad Statystyczny. Wydawac by sie mogto, ze dane
dotyczace liczby pasazeréw czy tez przejechanych kilometréow powinny dawac jednoznacznie pozytywny obraz.
W rzeczywistosci sytuacja jest nieco bardziej skomplikowana.

Gtoéwny Urzad Statystyczny gromadzi kilka rodzajow danych zwigzanych z transportem publicznym. Sg one prze-
waznie dostepne na poziomie wojewddztw, co znacznie utrudnia ocene poszczegdlnych miast (wyjatek stanowia
osrodki, ktore jako jedyne w danym wojewddztwie wykorzystuja dany rodzaj transportu - tramwajowy lub tro-
lejbusowy). Dostepne statystyki pozwalajg jednak dostrzec bardziej ogdlny obraz kondycji komunikacji miejskiej,
uwzgledniajacy takze przewoznikéw z mniejszych osrodkoéw. Jest to o tyle istotne, iz w przeciwienstwie do du-
zych miast, transport publiczny w mniejszych miastach czesto przezywa dotkliwe problemy, co z kolei negatywnie
wptywa na oferte przewozowa i tym samym liczbe pasazeréw. Poréwnujac zatem wyniki z bazy GUS, uzyskamy
nieco inny obraz niz w przypadku poréwnywania bardziej optymistycznych danych udostepnianych przez najwiek-
sze miasta, ktore najczesciej méwia o rosnacych wptywach z biletéw i wzroscie liczby pasazeréow.

Pasazerowie

Podstawowym wspdtczynnikiem stuzacym do opisu kondycji transportu publicznego moze by¢ liczba pasazeréw.
Statystyki GUS zawierajg dane na temat liczby pasazeréw komunikacji publicznej na poziomie wojewddztw do-
stepne dla lat 2009-2014. Wykres 1 prezentuje zamiany w liczbie pasazeréw w przeciggu ostatnich szesciu lat.

Jak sie okazuje, ogdlna liczba pasazeréw ulega pewnych wahaniom. Najwiecej pasazeréw odnotowano w 2010r.,
gdy ogdlna liczba przekroczyta 3,9 mld pasazeréw w roku. Nastepnie przez trzy lata liczba pasazeréw spadata az
do roku 2013, gdy przewieziono 3,62 mld pasazeréw. W ostatnim, 2014 r., liczba pasazeréw ponownie wzrosta,
osiagajac wynik 3,71 mld - prawie 5% mniej niz rekordowym 2010 r. Chociaz wahania wynikéw nie sa duze, to
mocno kontrastuja one z wysokimi srodkami przeznaczanymi rokrocznie na inwestycje transportowe. Jak sie oka-
Zuje, nie gwarantuja one systematycznego wzrostu pasazeréw w skali kraju.

WSsrod najczestszych przyczyn spadku liczby pasazerdéw wymienia sie przede wszystkim wzrost cen biletéw ko-
munikacji miejskiej (zdecydowato sie na to wiele miast w 2013 r.), a takze coraz silniejszg konkurencje ze strony
transportu indywidualnego, ktéra towarzyszy postepujacej suburbanizacji polskich miast (na terenach peryferyj-
nych trudniej jest zapewnic¢ sprawny i wydajny transport publiczny). Nie nalezy jednak zapominad, ze w ostatnich
latach dynamicznie rozbudowywana byta takze sie¢ drogowa w obrebie najwiekszych miast, co réwniez zwiekszy-
to atrakcyjnosc dojazdéw witasnym samochodem w niektorych relacjach, zwtaszcza na dalsze dystanse. W wielu
przypadkach okresowe spadki popularnosci transportu publicznego w poszczegdlnych miastach mozna takze-
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Wykres 1. Liczba pasazeréw komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009-2014 [mIn]. Zrédto: opracowanie
wiasne na podstawie BDL GUS.
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3620,90

Wykres 2. Liczba pasazeréw komunikacji miejskiej w podziale na wojewédztwa w latach 2009-2014 [min].
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.

ttumaczy¢ duzymi projektami modernizacyjnymi, ktére wymuszaja niejednokrotnie zamykanie ulic lub torowisk
tramwajowych na dtugich odcinkach i pogorszenie predkosci przejazdu.

Nie wszystkie wojewddztwa zanotowaty jednak spadki pasazeréw. Na wykresie 2. zaprezentowano zmiane w licz-
bie pasazeréw w podziale na wojewddztwa. W przeciggu szesciu lat dokonato sie kilka interesujacych zmian. Dwa
wojewddztwa o najwiekszej liczbie pasazeréw komunikacji miejskiej najmocniej odczuty spadki. W przypadku wo-
jewddztwa mazowieckiego w 2014 r. byto o 15% mniej pasazerdw niz w roku 2009 (spadek z 1065 do 909 min).
W przypadku wojewddztwa $laskiego spadek byt jeszcze bardziej bolesny i wynidst az 20% (z 547 do 437 min).
Tym samym na koniec ubiegtego roku miejsce wojewddztwa $laskiego zajeto wojewddztwo matopolskie, dla kté-
rego liczba pasazeréw w analizowanym okresie wzrosta o 31% i przekroczyta 480 min. Nie byt to jednak najlepszy
rezultat - najwyzsze wzrosty osiggnety wojewddztwa lubelskie (41%) i todzkie (33%). Najwyzszy spadek odnoto-
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wato zas opolskie, gdzie ubyto 28% pasazeréw. Poza wymienionymi, wzrosty liczby pasazeréw zanotowaty jeszcze
wojewddztwa dolnoslaskie (13%), podlaskie (6%) i Swietokrzyskie (6%).

Przedstawione wyniki dotyczace sumarycznej liczby pasazeréw nie pozwalajg jednak na bezposrednie porow-
nania pomiedzy wojewoddztwami, ktére sa mocno zréznicowane zaréwno pod wzgledem liczby mieszkancow, jak
i powierzchni. Aby méc bezposrednio porownywac liczbe pasazeréw w poszczegdlnych wojewodztwach, warto
odnies¢ liczbe przewiezionych oséb do liczby mieszkancéw. Wykres 3 prezentuje liczbe pasazeréw wtasnie na
1 mieszkanca wojewddztwa w 2014 r. - tym samym mozna oceni¢, ktére wojewddztwo posiada najbardziej popu-
larny wsrod mieszkancow transport publiczny.

Najwiecej pasazerow na 1 mieszkarnca wojewddztwa zaobserwowano w 2014 r. w wojewddztwie mazowieckim,
gdzie wskaznik ten przekroczyt 170. Na drugim miejscu uplasowato sie wojewddztwo matopolskie, gdzie byto to
prawie 144 pasazerow. Kolejne miejsca naleza do wojewddztw potozonych nad morzem: wojewddztwo pomorskie
osiagneto wyniki 125 pasazeréw, zas zachodniopomorskie 102. Pigtym i ostatnim wojewddztwem, gdzie odnoto-
wano ponad 100 pasazerdw na 1 mieszkanca, byto wojewddztwo tédzkie (101). Na drugim koncu skali znalazty sie
wojewddztwa ze wskaznikiem ponizej 30: podkarpackie (25) oraz opolskie 21. Regiony te zdecydowanie odstaja
pod wzgledem rezultatéw od innych wynikéw.

Wykres 3. Liczba pasazeréw komunikacji miejskiejna 1 mieszkaricawojewddztwaw 2014 r. Zrédto: opracowanie
witasne na podstawie BDL GUS.

Linie komunikacyjne

Innym rodzajem danych, ktére udostepnia GUS, sg informacje o tacznej dtugosci linii komunikacyjnych. Na taczng
dtugos¢ linii sktadaja sie potaczenia autobusowe, tramwajowe (11 wojewddztw) oraz w trzech przypadkach takze
trolejbusowe (w wojewddztwach lubelskim, pomorskim oraz $lgskim). Dane te s3 udostepniane jedynie dla trzech
ostatnich lat, przez co trudno odnies¢ je chociazby do opisanych zmian liczby pasazeréw. Wskazuja one jednak na
znaczne zréznicowanie poszczegolnych regiondw.

Wykres 4 prezentuje dtugos¢ wszystkich linii komunikacji miejskiej w poszczegélnych wojewddztwach w latach
2012-2014. W powyzszym zestawieniu liderem jest wojewddztwo Slaskie, ktére osiggneto sumaryczny wynik
ponad dwukrotnie wyzszy (prawie 13 tys. km) niz drugie wojewddztwo mazowieckie (6,3 tys. km). W przypadku
powyzszych dwdoch wojewddztw zmiany sg niewielkie, natomiast na trzecim miejscu znalazto sie wojewddztwo
wielkopolskie, gdzie taczna dtugosé linii wzrosta o 32%, przekraczajac wynik 5,3 tys. km. Kolejnym wojewddztwem
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pod wzgledem przyrostu dtugosci linii byto swietokrzyskie, gdzie przybyto 29%. Najwieksze spadki odnotowano
za$ w wojewddztwie podkarpackim (-10%) oraz tédzkim (-8%). Na koncu stawki uplasowaty sie dwa wojewddz-
twa, gdzie dtugosc linii autobusowych (jedyny rodzaj taboru) wzrosta po 12% - podlaskie oraz opolskie.

Wykres 4. Dtugos¢ linii komunikacji miejskiej w poszczegélnych wojewédztwach w latach 2012-2014. Zrédto:
opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.
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Powyzsze dane warto odnie$¢ do powierzchni poszczegdlnych wojewddztw, dzieki czemu bedzie mozna ocenié
$rednie pokrycie siatka potaczen komunikacyjnych w ramach komunikacji miejskiej. Wykres 5 prezentuje warto-
$ci ilustrujace liczbe kilometréw linii komunikacyjnych na 100 km2 powierzchni. W tym przypadku jeszcze lepiej
widoczna jest dominacja wojewddztwa slaskiego nad innymi regionami kraju. Wynik regionu ze stolica w Katowi-
cach jest ponad trzykrotnie wyzszy niz wojewddztwa matopolskiego. Co ciekawe, na trzecim miejscu mozna odna-
lez¢ wojewddztwo swietokrzyskie, ktore tylko nieznacznie wyprzedza tédzkie. Wyniki ponizej 10 km linii na 100
km2 powierzchni osiggneto az siedem wojewddztw, z czego na ostatnich miejscach uplasowaty sie wojewddztwa
podlaskie oraz warminsko-mazurskie z wynikami ponizej 6 km.

Wykres 5. Liczba km linii komunikacji miejskiej w 2014 r. na 100 km? powierzchni. Zrédto: BDL GUS.
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Tak duze zréznicowanie wynikéw pokazuje, jak bardzo zréznicowane sg potrzeby transportowe w poszczegoél-
nych regionach Polski. Obszary silnie zurbanizowane, o policentrycznej strukturze, sg duzo bardziej wymagajace
z punktu widzenia obstugi niz wojewddztwa z jednym duzym osrodkiem miejskim, ktéry jest zarazem gtéwnym
generatorem ruchu i celem podrézy. Trzecie miejsce wojewddztwa swietokrzyskiego dowodzi zas, ze w niektorych
obszarach rozwdj sieci potaczen nie wymaga duzej liczby mieszkancow. Wiaze sie jednak z wysokimi kosztami
utrzymania regularnych kurséw, ktére beda atrakcyjne dla duzej grupy pasazerow.

Tabor i jego wykorzystanie

W ostatnich latach zmieniata sie sytuacja pod wzgledem liczby miejsc w pojazdach komunikacji Dane GUS pozwa-
lajg na ocene ogdlnej liczby miejsc w latach 2007-2014 oraz w podziale na tramwaje i autobusy dla lat 2009-2014.

Wykres 6. Liczba pojazdéw i miejsc w pojazdach komunikacji publicznej w Polsce w latach 2007-2014. Zrédto:
opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.

— 4175512098 12110 11956

2010 2011 2012 2013 2014

autobusy tramwaje trolejbusy liczba miejsc razem

Wykres 6 prezentuje informacje na temat liczby pojazdéw oraz liczby miejsc w pojazdach komunikacji publicznej.
W analizowanym okresie najwyzszy sumaryczny wynik odnotowano w roku 2010, gdzie tacznie przewoznicy posia-
dali 15 898 pojazddw. W przeciagu szesciu ostatnich lat sposrdd trzech sSrodkéw transportu liczba pojazdéw wzrosta
jedynie w przypadku trolejbuséw, gdzie w ze-
sztym roku taczna liczba pojazdéw przekro-
czyta 200. Zaréwno w przypadku autobuséw,
jakitramwajéw zanotowano nieznaczne spad-
zeréw wymienia sie wzrost cen biletéw komunikacji ki. Ogélna liczba autobuséw najpierw wzrosta
miejskiej, a takze coraz silniejszq konkurencje ze strony 211755 sztuk wroku 2009 do 12 110 pojaz-
doéw w roku 2011, aby nastepnie spas¢ do 11
514 autobuséw w roku 2013. Zdecydowanie
wyrazniejszy byt spadek w przypadku pojaz-
dow tramwajowych, gdzie liczba zmniejszyta
sie w analizowanym okresie z 3 622 sztuk do
3 377. W tym przypadku nalezy jednak pamietac o postepujacej wymianie sktadoéw i zastepowaniu pojazdami jed-
noprzestrzennymi sktadéw dwu- oraz czasem nawet trzywagonowych (np. kasacje tramwaju typu 105Nai 805 Na).

Wsréd najczestszych przyczyn spadku liczby pasa-

transportu indywidualnego.

Podobny kierunek co do sumarycznej liczby pojazdéw dotyczyt takze tacznej liczby miejsc w pojazdach. Najwyzszy
wynik odnotowano w roku 2010 (tgcznie prawie 1860 tys.), po czym liczba miejsc stopniowo spadata. Mozna zatem
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uznad, ze zjawisko to towarzyszyto odnotowane-

mu spadkowi liczby pasazeréw, ktéry ponadto

zbiegt sie w czasie z miedzynarodowym kryzy- Patrzqc na przyktady europejskie, zasadne wydaje sie
sem gospodarczym. Nie jest jednak przesadzone, prowadzenie nie tylko dziatati promujqcych transport
czy zatamanie koniunktury gospodarczej miato
wptyw na przewozy komunikacja miejska w Pol-
sce. Wida¢ natomiast wyraznie, ze spadek podazy zwtasnych aut.
odpowiadat spadkowi liczby pasazeréw, byt jed-

nak tagodniejszy.

publiczny, ale takze zniechecajgcych do korzystania

Nieco inaczej prezentuje sie sytuacja w przypadku liczby wozokilometréow przejechanych przez komunikacje miej-
ska. Tutaj takze szczyt osiggnieto w roku 2010, gdy jedyny raz w analizowanym okresie przekroczono wartosc
900 min km. W nastepnych latach wystepowaty niewielkie spadki, aw 2014 r. nieznaczne odbicie. Wtedy tez osia-
gnieto wynik 857 mIn km, co oznacza spadek o niespetna 5% w stosunku do najwyzszego wyniku sprzed czterech
lat. Udziat poszczegdlnych srodkéw transportu jest dosc stabilny i odnotowano jedynie nieznaczny (o 1%) wzrost
udziatu wozokilometréw wykonywanych przez autobusy w ogélnym wyniku. £acznie w roku 2014 autobusy od-
powiadaty za 78% wozokilometréw, tramwaje za 21%, natomiast trolejbusy za 1% sumy. Mozna zatem uznad, ze
toczace sie inwestycje tramwajowe nie sa w stanie zagrozi¢ wyraznej przewadze autobusow.

Punkt odniesienia: motoryzacja indywidualna

Dobrym punktem odniesienia dla oceny stanu transportu publicznego jest wspdtczynnik motoryzacji. Informuje
on, ile samochodéw osobowych jest zarejestrowanych na 1000 mieszkancéw. W tym przypadku dane udostep-
niane przez GUS pozwalaja na przesledzenie zmian wspotczynnika na przestrzeni pierwszych 10 lat cztonkostwa
Polski w Unii Europejskiej na poziomie wojewoddztw. Wykres 8 prezentuje, jak systematycznie rosta wartos¢
wspotczynnika motoryzacji dla Polski w analizowanych 10 latach. Kazdego roku rosta liczba zarejestrowanych
aut osobowych, rozpoczynajac od poziomu 31%, a konczac z wynikiem przekraczajacym 50%. Osiggnieto zatem
stan, gdzie $rednio co drugi mieszkaniec Polski (wliczajac w to osoby starsze i dzieci) posiada wtasny samochod
osobowy. Oznacza to Sredni przyrost roczny w wysokosci 1,9 punktu procentowego. Przyrost, ktory - jak widac
na wykresie - byt wtasciwie niezalezny od wystepujacych warunkéw gospodarczych (nieco szybszy wzrost mozna
byto zaobserwowac do roku 2008). Mozna uznad, ze to wtasnie rosnaca liczba aut jest gtéwna przyczyna coraz
wiekszych problemoéw komunikacyjnych polskich miast.

Wykres 7. Wozokilometry komunikacji miejskiej w latach 2009-2014. Zrédto: BDL GUS.
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Wykres 8. Wspétczynnik motoryzacji w Polsce w latach 2004-2013. Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie
BDL GUS.

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Co wazne, przyrost liczby zarejestrowanych samochodoéw réznit sie w poszczegélnych regionach kraju. Wyniki
w poszczegolnych wojewddztwach wahaty sie w przedziale od 15 do 22 punktéw procentowych. Zostaty one za-
prezentowane na wykresie 9. Najmniej wzrést wspétczynnik dla wojewddztwa pomorskiego, najbardziej zas dla
dolnoslaskiego. Na koniec 2013 r. najwyzsza wartos$¢ wspdtczynnika osiggnieto w zachodniopomorskim (56%),
ktére nieznacznie wyprzedzito opolskie i podkarpackie (po 55%). £acznie osiem wojewddztw przekracza wartosé
50%, rowniez osiem jest ponizej tego progu. Najmniej zarejestrowanych aut jest w woj. pomorskim (43%) oraz
wielkopolskim i podlaskim (po 45%).

Wykres 9. Wspétczynnik motoryzacji w latach 2004-2013 w poszczegélnych wojewdédztwach. Zrédio:
opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.
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Podsumowanie

Na podstawie dostepnych danych mozna uznac, ze po kilku latach spadkéw liczba pasazeréw transportu zbioro-
wego w Polsce nareszcie zaczeta rosnac. Do korica 2014 r. mniej widoczne jest natomiast odbicie w innych wskaz-
nikach: dtugosci linii komunikacyjnych, przejechanych wozokilometrach oraz liczbie pojazdéw komunikacji miej-
skiej. Nie najlepszy obraz ptynacy z danych na poziomie krajowym staje sie mniej jednolity, kiedy popatrzymy na
poszczegolne regiony. W kazdej kategorii, gdzie odnotowano spadki, zdarzaty sie réwniez wojewddztwa, ktére
moga pochwali¢ sie wzrostami. Inaczej ma sie sytuacja w kontekscie rozwoju motoryzacji indywidualnej, gdzie
wszystkie regiony notuja na przestrzeni 10 lat stabilne, coroczne wzrosty.

Dane udostepniane przez Gtéwny Urzad Statystyczny dowodza takze stusznosci dwoch tez:

e W skali kraju rozwdj komunikacji miejskiej wtasciwie sie zatrzymat. Wzrosty liczby pasazeréw w duzych mia-
stach oznaczaja, ze problemy dotykaja przede wszystkim srednich i matych osrodkdw.

e Rozwdj infrastruktury drogowej zwieksza atrakcyjnos¢ transportu indywidualnego, co powoduje coraz wiek-
sz liczbe samochodéw (najczesciej niestety uzywanych) i rosnace zanieczyszczenie powietrza spalinami.
Oznacza takze coraz trudniejsze podrézowanie na terenie samych miast.

W obliczu powyzszych wnioskdéw wazne staje sie pytanie o to, w jaki sposéb chcemy rozwijac transport publiczny
w najblizszych latach, aby przekonac do niego wieksza liczbe uzytkownikéw. Majac na uwadze postulat zréwnowa-
zonego rozwoju, musimy dazy¢ do bardziej zrownowazonego podziatu zadan przewozowych, ale przede wszyst-
kim do rozwoju technologii niskoemisyjnych. Polska nie tylko osiggneta juz poziom motoryzacji poréwnywalny do
rozwinietych krajow Unii Europejskiej, ale szybko zmierza w kierunku czotéwki tej dos¢ niechlubnej klasyfikacji.
Patrzac na przyktady europejskie, zasadne wydaje sie prowadzenie nie tylko dziatar promujacych transport pu-
bliczny, ale takze zniechecajacych do korzystania z wtasnych aut (np. optaty za wjazd do centrum, ograniczanie
podazy miejsc parkingowych, stref ograniczonej emisji).

Polskie miasta maja mozliwosci i dzieki Unii Europejskiej takze srodki finansowe, aby systematycznie zwiekszac
role transportu publicznego w obstudze komunikacyjnej terenéw zurbanizowanych. Nalezy jednak pamieta¢, ze
szanse te nie beda dostepne zawsze. Stale rosnaca mobilnos$¢ Polakéw doprowadzi do sytuacji, w ktérej albo zo-
stanie zaspokojona przez przyjazne srodowisku naturalnemu oraz efektywne ekonomicznie rozwigzania o cha-
rakterze publicznym, albo spowoduje jeszcze wieksze zatory komunikacyjne. Ogromne inwestycje transportowe
zmieniajace oblicze polskich miast to tylko jedna strona medalu. Jesli popatrzymy na statystyki, przekonamy sie,
ze sytuacja transportu publicznego jest nieco gorsza, niz bysmy sie spodziewali, patrzac jedynie przez pryzmat
toczacych sie inwestycji. Dlatego tym bardziej polskie miasta nie moga zmarnowac szansy, jaka niesie najblizsze
szesc lat dostepnych funduszy unijnych, ktére mozna przeznaczy¢ na inwestycje.

O autorze:

Redaktor Biatej Ksiegi Mobilnosci 2015, wiceprezes warszawskiego stowarzyszenia SISKOM. Zawodowo zajmuje
sie tematem dostepnosci architektonicznej.

Bibliografia:

Swoj artykut opartem na statystykach dostepnych w Banku Danych Lokalnych GUS oraz publikacji GUS ,Trans-
port. Wyniki dziatalnosci w 2014 r”
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Pawet Rydzynski

1.2. Z samochodem sie nie wygra. Ale
trzeba probowac

W Polsce nie mija moda na samochody. Ale réwnolegle zaczyna powstawa¢ moda na inne, alternatywne srodki
transportu (publicznego i niepublicznego). Te nowa mode trzeba z catych sit wspierac i stymulowac jej rozwdj.

Nie ma co sie tudzi¢ - podstawowym $rodkiem transportu w Polsce jest i bedzie samochéd. Wedtug danych GUS
z 2013 r. w Polsce zarejestrowanych byto prawie 19,5 min aut osobowych. To o ok. 8 mIn wiecej w poréwnaniu
z rokiem 2004 (!), jak réwniez nieco wiecej niz prognoza GDDKIA, sporzadzona w roku 2005, zaktadata na rok...
2015. Wspomniana prognoza, ktéra zycie - jak teraz wida¢ - nieco wyprzedza, obejmowata okres do roku 2030.
Zatozono w niej, ze liczba zarejestrowanych wéwczas w Polsce samochoddw wyniesie ok. 29,5 min [1].

Prawdopodobnie s3 to wskazniki nieco zawyzone. Zgodnie z szacunkami GUS w 2030 r. w Polsce bedzie mieszkac
ok. 31,3 mIn oséb petnoletnich [2] (a wiec wedtug obecnych przepiséw uprawnionych do zdawania egzaminu na
prawo jazdy kat. B), nie mozna zatem wykluczy¢, ze rynek nasyci sie nieco wczesniej i nie dojdzie jednak do sytuacji,
w ktoérej na 1 dorostego mieszkanca Polski przypadac bedzie niemalze 1 samochdd. Ale nawet jesli wskaznik ten
wyniesie finalnie 0,7 czy 0,8, to i tak czeka nas jeszcze kilkanascie lat znaczacego przyrostu liczby samochodéw na
polskich drogach. A korki raczej nie beda odstraszac¢ przysztych kierowcéw. Zgodnie bowiem z prawem Lewisa-
-Mogridge’a nowe badz rozbudowane fragmenty drog, ktore powstaja i przynajmniej do korica unijnej perspekty-
wy 2014-20 powstawac beda w Polsce licznie, nie tylko nie poprawiaja sytuacji zwiazanej z kongestia, ale czesto
nawet jg pogarszaja, a w najlepszym razie utrzymuja status quo. Zattoczenie na nowych drogach powraca szybko,
gdyz kierowcy chetniej korzystaja z nowe;j infrastruktury. Docelowo réznica polega zatem tylko na tym, ze konge-
stia tworzy sie na wiekszej liczbie paséw.

Samochody beda, ale czy zawsze trzeba z nich korzystac?

Bezposrednia walka z samochodami jest skazana na porazke. Zawsze znajda sie kierowcy, ktérzy uznaja, ze ani
korki, ani wysokie optaty za parkowanie czy wjazd do centrum (praktyka doskonale znana juz na Zachodzie - pol-
skie miasta czeka w najblizszych latach przynajmniej dyskusja na ten temat) nie zmotywuja do przesiadki do po-
ciagu, autobusu czy na rower. Ale - i tu juz walczy¢ mozna i trzeba - nalezy dazy¢ do tego, by odsetek kierowcow
myslacych w ten sposéb sukcesywnie sie zmniejszat.

Zmiana preferencji komunikacyjnych powinna prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej uzytkowanie prywatnych samocho-
dow nastepowatoby tylko w sytuacjach wyjatkowych:

W stanie wyzszej koniecznosci, czyli np. w momencie, gdy samochdéd gwarantuje wydatnie szybsze przemieszcza-

nie sie, a jednoczes$nie podrdz wymaga maksymalnie duzej elastycznosci w planowaniu trasy (ktérej inne gatezie
transportu pasazerskiego nie sg w stanie sprostac);

@ BIALA KSIEGA MOBLINOSCI 2015



ZSAMOCHODEM SSIE NIEWYGRA

Gdy korzystanie z innych gatezi transportu jest niemozliwe. Chodzi tu m.in. o odcinki, na ktérych transport zbioro-
wy nie funkcjonuje, czyli np. odcinki pomiedzy miejscem zamieszkania i najblizszym przystankiem autobusowym
(zintegrowanym weztem przesiadkowym) - w sytuacji, w ktérej jest to dystans przekraczajacy mozliwosci poko-
nania go np. pieszo badz rowerem [3].

Do tego potrzebna jest jednak zaréwno szeroka rozbudowa oferty transportu publicznego, jak i znaczaca po-
prawa jakosci infrastruktury dedykowanej rowerzystom i pieszym, a takze innych form przemieszczania sie,
funkcjonujacych na styku mobilnosci i turystyki/rekreacji. A takze, naturalnie, zmiana utrwalonych przez lata
przyzwyczajen komunikacyjnych.

Podejscie do zrownowazonej mobilnosci w Polsce znaczaco sie zmienito, cho¢ oczywiscie duzo jest jeszcze w tej
sprawie do zrealizowania.

W latach 2013-2014 sprzedaz roweréw w Polsce utrzymywata sie na poziomie ok. 1-1,1 mIn pojazdéw, ale jeszcze
w 2010 r. wyniosta ona niecate 600 tys. [4]. W kolejnych miastach powstajg systemy roweréw miejskich i nie sg to
tylko najwieksze metropolie - nad wdrozeniem rowerdw miejskich zastanawiaja sie juz nawet osrodki liczace po
kilkadziesiat tysiecy mieszkancow. Spowszedniaty parkingi rowerowe (bardzo czesto zadaszone i monitorowane),
miasta nie boja sie juz tworzy¢ kontrapaséw czy tzw. $luz rowerowych. Chyba definitywnie skoniczyty sie czasy,
kiedy rowerzysta przemierzajacy polskie miasto (czy tez probujacy wsigs$é z rowerem do pociagu) byt traktowany
z pogarda, gdyz rower byt przez lata - c6z za aberracja! - symbolem wsi.

Rowerzysta w pociagu - wciaz persona non grata

Ale oczywiscie plusy nie moga przestoni¢ minuséw. A tych nie brakuje... Na poczatku sezonu 2015 na Pomorzu
doszto do sytuacji, ktora kaze postawi¢ wniosek, ze rowerzysta wcigz bywa jednak persona non grata. Podczas
czerwcowego dtugiego weekendu, rowerzystow z zattoczonego pociggu Hel - Gdynia wypraszata we Wtadysta-
wowie... policja[5]. Co wiecej - rowerzysci ci mieli kupione bilety!

W autobusach szynowych jest ograniczona liczba miejsc dla rowerdéw (zazwyczaj jest w nich sze$¢ wieszakow na
jednoslady), a w kasach na Potwyspie Helskim sprzedano wiecej biletow rowerowych. S to bowiem bilety nie na
konkretny pociag, tylko na dany dzien. | stad zrodzit sie problem, ktéry rozwigza¢ musiaty stuzby mundurowe...
Btad jest naturalnie po stronie przewoznika i organizatora przewozéw. Podrézny, ktéry na wtasna reke chciat sca-
li¢ dwa szczegdlnie rozsadne elementy zréwnowazonej mobilnosci (pociag i rower), zostat ukarany przez Zle dzia-
tajacy system sprzedazy biletéw i zbyt maty sktad pociagu.

Ta ostatnia kwestia jest zresztg pewnym paradoksem obecnego rynku kolejowych przewozéw regionalnych. Sa-
morzady wojewddzkie inwestuja duze sumy w nowe pociagi (spalinowe zespoty trakcyjne, zwane potocznie auto-
busami szynowymi badz szynobusami, a od pewnego czasu takze w nowoczesne elektryczne zespoty trakcyjne),
ktore zwtaszcza w przypadku pojazdéw spalinowych charakteryzuja sie tym, ze sg krotkie, maksymalnie tréjczto-
nowe (a wiec niskopojemne). Ten fakt, a takze to, ze s3 one znacznie tansze w eksploatacji od tradycyjnych sktadéw
wagonowych, powoduje, ze dzieki inwestycjom w nowe SZT i EZT udato sie uratowac ruch pasazerski na wielu
liniach kolejowych z niewielkimi potokami pasazeréw, a na innych liniach - zwiekszy¢ liczbe pociggéw. Ale kazdy
medal ma dwie strony: w sytuacji linii o szczegdlnym znaczeniu dla turystyki (a taka jest bez watpienia linia na
Hel) krétkie pojazdy nie wystarczajg do ich obstugi. W efekcie jesli pojawia sie duza liczba sprzetu sportowego,
to zatoga pociggu moze skorzystac ze ztowrogo brzmiacej w rozktadach jazdy adnotacji (widniejacej przy kazdym
pociagu obstugiwanym szynobusem), ze ,moga wystapic ograniczenia w przewozie rowerdw”.

Zniechecony takimi sytuacjami turysta moze nastepnego razu na Hel (badZ do Zakopanego, Szklarskiej Poreby,
Krynicy, Hajnowki...) przyjecha¢ samochodem, z rowerami przypietymi do bagaznika na dachu. | cho¢ oczywiscie
finalnie skorzysta z wytyczonych badz zbudowanych w ostatnich latach szlakéw rowerowych, to fakt, iz na dojazd
do kurortu wybrat samochéd, a nie pociag, wypacza idee zréwnowazonej mobilnosci, o kongestii drogowej czy
wptywie na srodowisko naturalne nie wspominajac. | nawet jesli opisany powyzej helski przypadek byt tylko incy-
dentem, to wiadomo, ze zazwyczaj diabet tkwi w szczegdtach
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Unia narzuca obowiazek, by pamieta¢ o mobilnosci

Nie zmienia to faktu, Ze i teoria, i praktyka zwigzana z mobilnoscia idg jednak w dobrym kierunku. Mobilnos¢ jest
np. coraz silniej umiejscowiona zaréwno w prawie unijnym, jak i w krajowych oraz regionalnych aktach prawnych.
Dowodem na to sg chocéby zapiséw wszystkich kontraktow terytorialnych, ktérych proces tworzenia i negocjacji
zakonczyt sie pod koniec 2014 r.

Kontrakt terytorialny to umowa pomiedzy polskim rzadem i kazdym z wojewddztw z osobna, okreslajaca prio-
rytety rozwojowe wojewddztw (w ramach unijnej perspektywy finansowej 2014-2020). W zatozeniu majg one
usprawnic rzadowa polityke rozwoju regionalnego oraz koordynacje inwestycji. KT wskazuja kluczowe inwesty-
cje, jakie beda zrealizowane w danym wojewddztwie, wraz ze wskazaniem, ktora ze stron (rzagdowa czy samorza-
dowa) jest odpowiedzialna za ich realizacje, a takze ze wskazaniem potencjalnego zrdodta finansowania.

Kontrakt terytorialny sam w sobie nie jest dziataniem samofinansujgcym sie, natomiast jego zapisy sa Scisle po-
wiazane z charakterem wydatkéw zatwierdzonych przez organa unijne, zaréwno jesli chodzi o krajowe progra-
my operacyjne, jak i o RPO. Zapisy KT Scisle koresponduja réwniez z kierunkami dziatan zapisanymi w Umowie
Partnerstwa (UP). Umowa Partnerska to dokument strategiczny, ktory wskazuje kierunki wsparcia, jakie Polska
bedzie otrzymywac¢ w ramach polityk unijnych: Polityki Spéjnosci, Wspdlnej Polityki Rolnej i Wspdlnej Polityki
Rybotéwstwa, w okresie perspektywy finansowej 2014-2020. Dokument zawiera wskazane cele rozwojowe do
2020 r., wskazniki monitorujace ich realizacje oraz zakres proponowanych interwencji. Umowa Partnerstwa za-
warta pomiedzy rzadem i Komisja Europejska stanowita punkt wyjscia do opracowania poszczegélnych krajowych
i regionalnych programéw operacyjnych.

O znaczeniu zréwnowazonej mobilnosci dla rozwoju spoteczno-gospodarczego regionéw (a przynajmniej - dlaich
centralnych aglomeracji) niech $wiadczy fakt, ze w kazdym z 16 kontraktéw terytorialnych znajduje sie zapisane
dziatanie pn. ,Kompleksowe przedsiewziecia z zakresu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej/ekologicznego trans-
portu”. W kazdym przypadku dziatanie to ma by¢ realizowane na podstawie Strategii ZIT (Zintegrowane Inwesty-
cje Terytorialne) poprzez Zwiazki ZIT, ktére tworza gminy wchodzace w sktad aglomeracji.

ZIT-y powstaty jako swoiste antidotum na jedng z gtéwnych bolgczek minionej perspektywy unijnej (2007-2013),
jaka byt brak umiejetnej wspotpracy sasiadujacych ze sobg samorzadéw przy wydatkowaniu srodkéw pomocowych
z UE. Samorzady realizowaty poszczegdlne inwestycje we wtasnym zakresie, nie zwazajac na fakt, ze w wielu wypad-
kach sprawniej i sensowniej bytoby je zrealizowac w partnerstwie z innymi podmiotami. ZIT-y majg w tym pomagac.

Mobilnos¢ nie mniej wazna niz inwestycje transportowe

Ich ideg jest dazenie do wspdlnej realizacji projektéw inwestycyjnych przez wtadze kilku badz kilkunastu samo-
rzadéw, wchodzacych w sktad jednej aglomeracji (tworzacych tzw. Obszary Funkcjonalne). Zatozeniem ZIT-6w
jest rozwdj nowoczesnych aglomeracji. Realizowane wspélnie inwestycje maja prowadzic¢ do zaciesniania wiezow
i wspdtpracy pomiedzy poszczegdlnymi miastami i miejscowosciami w obrebie tej samej aglomeracji. Posrednim
celem ZIT-6w jest natomiast m.in. doprowadzenie do sytuacji, w ktorej catos¢ ustug wyzszego rzedu nie bedzie
sie koncentrowac - tak jak w wielu wypadkach ma to miejsce obecnie - tylko w miescie centralnym aglomeracji.

Srodki w ramach ZIT, zgodnie z koncepcja MIiR, maja by¢ wydatkowane na nastepujace cele:

e rozwdj zrébwnowazonego transportu (przede wszystkim: wprowadzenie zintegrowanych kart miejskich, budo-
wa systemow P&R i drég rowerowych);

e rewitalizacja zaniedbanych obszarow miejskich;

e realizacja projektow majacych na celu poprawe stanu srodowiska przyrodniczego (np. usuwanie azbestu,
ochrona terendw zielonych, montaz nowoczesnych i ekologicznych Zzrdodet ciepta i energii);
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e dziatania wzmacniajace ponadregionalng range miasta (np. rozwdj produktéw turystycznych, systemow infor-
macji dla cudzoziemcéw czy tez dostepu do bezprzewodowego Internetu);

e dziataniaw sektorze B&R.

Wskazana powyzej nazwa projektu (,Kompleksowe przedsiewziecia z zakresu zréwnowazonej mobilnosci miej-
skiej/ekologicznego transportu”) zostata sformutowana tak samo w kazdym kontrakcie terytorialnym. Jego do-
precyzowanie nastepuje w strategiach ZIT. Warto w tym kontekscie podkresli¢, ze samorzady tworzace centralng

aglomeracje wojewddztw staraty sie, tworzac

ZIT-y, w wielu wypadkach wykraczaé poza utar-

ty schemat, zgodnie z ktérym wzrost mobilnosci

powinien byt nastepowac przede wszystkim po- Zgodnie z prawem Lewisa-Mogridge'a nowe fragmenty
przez rozwdj weztow przesiadkowych P&R/B&R nie tylko nie poprawiajq sytuacji zwigzanej z kongestiq,
czy budowe ciggéw rowerowych i pieszych in-
tegrujacych sasiadujace ze sobg gminy. Na przy-
ktad Strategia ZIT dla Szczeciniskiego Obszaru
Funkcjonalnego (SOF) zaktada koniecznos¢ roz-
woju transportu wodnego $Srédladowego. W do-
kumencie tym podkreslono, ze nalezy wykorzystac korzystne potozenie wiekszosci gmin SOF, majacych dostep do
Odry, Zalewu Szczecinskiego czy Jeziora Dabie. W tym momencie potencjat ten jest w ogole niewykorzystywany.

ale czesto nawet jq pogarszajq.

Zmiana mechanizméw funkcjonowania mobilnosci w obrebie osrodkéw wchodzacych w sktad ZIT-6w oznacza
wyzwanie zwiazane z koniecznoscia rozwoju sieci transportowej w taki sposob, by nie petnita ona roli wytacznie
dowozowej doiz pracy badz szkoty w miescie centralnym aglomeracji. Oczywiscie nalezy podkresli¢, ze samaidea
utworzenia ZIT nie rozwigze wszystkich bolaczek, z jakimi borykaja sie aglomeracje. Potrzeby sa bowiem znacznie
wieksze niz dostepna pula sSrodkéw.

Dobrze obrazuje to sytuacja z trojmiejskim ZIT. W puli sSrodkéw na ZIT wygospodarowanych w pomorskim RPO
byto 975 min zt, natomiast szacunkowa wartosc¢ 74 projektow ztozonych wstepnie przez samorzady zrzeszone
w ZIT wynosita az 8,1 mld zt. Na ostatecznej liscie znalazty sie tylko dwa projekty transportowe. Do ZIT trafit pro-
jekt zwigzany z wdrozeniem elektronicznego biletu, ktéry ma objac catg aglomeracje tréjmiejska, a takze wspélny
projekt dotyczacy rozbudowy infrastruktury rowerowej oraz weztéw przesiadkowych na obszarze aglomeracji.

Inne istotne dla rozwoju aglomerac;ji projekty transportowe, takie jak np. zakup pociagéw elektrycznych do obstu-
gi Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (elektryfikacja PKM jest planowana w ciggu kilku najblizszych lat) czy prze-
dtuzenie linii kolejowej 250 SKM o odcinek Rumia - Wejherowo, nie zmiescity sie w ZIT. Srodki na ich przepro-
wadzenie beda najprawdopodobniej poszukiwane w innych dziataniach w ramach RPO WP oraz w programach
krajowych (zwtaszcza POIiS). Co wiecej, listy ZIT nie nalezy traktowa¢ jako finalnej - w wykazie ,ostatecznych”
projektéw przy projekcie wdrazania elektronicznych biletéw zapisano, ze moze on zosta¢ wtaczony do POI;S.

Tu warto podkresli¢, ze wybor tych, a nie innych projektéw byt Scisle zwigzany ze wspomnianymi wyzej wytycz-
nymi MIiR. Zaktadajg one, ze do ZIT-6w miaty trafia¢ w pierwszej kolejnosci te projekty transportowe, ktére maja
bezposredni zwigzek z szeroko pojetym rozwojem mobilnosci. Pod tym mianem mozna rozumie¢ ukierunkowanie
transportu pasazerskiego na mozliwie jak najwiecej rownolegtych podsystemoéw, zwtaszcza tych alternatywnych
wobec motoryzacji indywidualnej. Dla klasycznych, ,twardych” projektéw infrastrukturalnych trzeba zatem po-
szukiwac srodkéw w innych dziataniach RPO oraz w programach krajowych.

Prawie jedna czwarta dwutlenku wegla powstaje w miastach

Unia Europejska przywiazuje bardzo duza wage do stworzenia odpowiednich mechanizméw kreowania mobilno-
$ci miejskiej. W dokumencie opublikowanym przez Komisje Europejska w 2013 r. w formie komunikatu dla panstw
cztonkowskich UE, majacym forme wytycznych odnosnie do zasad tworzenia planéw mobilnosci [6], wskazano,
ze w zwigzku z rosnaca liczba mieszkancow miast na obszarze Unii, a takze w zwigzku z faktem, iz transport w nich
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opiera sie wcigz na motoryzacji indywidualnej - mobilno$¢ w miastach staje sie coraz trudniejsza i mniej efektyw-
na. W zwiazku z tym Unia narzuca obszarom miejskim trzy zasadnicze kierunki dziatania:

e rozwdj transportu publicznego,
e zintensyfikowanie ruchu pieszego i rowerowego,

e wprowadzanie do obrotu pojazdéw zasilanych paliwami alternatywnymi (obecnie obszary miejskie w UE majg
bardzo wysoki udziat w catkowitych emisjach CO2 z transportu - ok. 23%).

Stad tez, zgodnie zomawianym dokumentem, musi nastgpi¢ zmiana podejscia miast do kwestii mobilnosci, ,w celu
zapewnienia bardziej zréwnowazonego rozwoju obszaréw miejskich oraz realizacji celéw UE zwigzanych z two-
rzeniem konkurencyjnego i zasobooszczednego europejskiego systemu transportowego”. Jako gtéwny cel popra-
wy warunkéw mobilnosci Unia Europejska wskazuje ,zwiekszenie dostepnosci obszaréw miejskich oraz zapew-
nienie wysokiej jakosci mobilnosci i transportu zgodnych z zasadami zréwnowazonego rozwoju, obejmujacych
dojazd do obszaru miejskiego, przejazd przez ten obszar, jak réwniez przemieszczanie sie w jego obrebie”.

Zgodnie z wytycznymi UE miejski system transportowy powinien cechowac sie nastepujacymi kryteriami:

e ,Jestdostepny ispetnia podstawowe potrzeby wszystkich uzytkownikéw w zakresie mobilnosci;

e Roéwnowazy i zaspokaja roznego rodzaju zapotrzebowania na mobilnosc i ustugi transportowe mieszkancéw,
przedsiebiorstw i sektora przemystowego;

e Woyznacza kierunek wywazonego rozwoju i lepszej integracji réznych rodzajéw transportu;

e Spetnia wymogi dotyczace zrownowazonego rozwoju, majace na celu zréwnowazenie potrzeb zwigzanych
z rentownoscia, sprawiedliwoscia spoteczna, ochrong zdrowia i jakoscig srodowiska;

e Umozliwia optymalizacje wydajnosci i optacalnosci;

e Pozwala na lepsze zagospodarowanie przestrzeni miejskiej oraz na lepsze wykorzystanie istniejacej infra-
struktury transportowej i ustug swiadczonych w zakresie transportu;

o Whptywa na zwiekszenie atrakcyjnosci srodowiska miejskiego, podniesienie jakosci zycia i poziomu zdrowia
publicznego;

e Przyczynia sie do zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e Przyczynia sie do ograniczenia zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia hatasem, emisji gazéw cieplar-
nianych i zuzycia energii;

o Whptywa na lepsze ogdlne funkcjonowanie transeuropejskiej sieci transportowe;j i catego europejskiego syste-
mu transportu”.

Przestrzen publiczna podnosi jakos¢ zycia

Krétko méwiac, chodzi o to, by transport (zwtaszcza na obszarach aglomeracji) ,ucywilizowac”. Polska jest do ta-
kich dziatan dobrym polem doswiadczalnym. Jakos¢ systemdw transportowych w zasadzie we wszystkich naszych
metropoliach podniosta sie znaczaco w ostatnich latach (cezurg czasowg jest zazwyczaj wejscie Polski do UE).
Jednak, wracajac do poczatku tekstu, pomimo tego nadal nie brakuje Polakéw, ktérym nie przeszkadza fakt co-
dziennego krazenia wokoét budynku biurowego w poszukiwaniu wolnego miejsca parkingowego, zmniejszenia sie
powierzchni arterii dojazdowych do centrum z powodu tworzenia buspasow, jak réwniez zupetnie nie interesuje
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ich fakt, ze wtadze miasta wtasnie uruchomity linie midibusowa, kursujaca po osiedlu z wysoka czestotliwoscia
i dowozaca mieszkancow do najblizszego przystanku kolei miejskie;...

Polacy dalej sg zachtysnieci mitoscig do samochodéw. Nadal - cho¢ powoli zaczyna to sie zmieniac¢ - w powszech-
nym przeswiadczeniu spoteczenstwa dowodem podniesienia sie poziomu Zzycia jest tylko powiekszanie wtasne-
go majatku (a nowy samochdd jest przeciez tego
najlepszym odzwierciedleniem). Wcigz zbyt mato
Z nas rozumie, ze tak samo waznym elementem
podniesienia jakosci zycia jest rewolucja w prze-
strzeni publicznej: nowa linia tramwajowa, dro-
ga rowerowa, promenada piesza, zintegrowany w przestrzeni publiczne;.

system informacji pasazerskiej, sitownia ,pod

chmurka”, rewitalizacja zaniedbanej dzielnicy...

Dlatego wskazane powyzej unijne postulaty

w zakresie szeroko pojetego edukowania i aktywizacji spoteczenstwa, sa - obok przeprowadzania samych inwe-
stycji - niezwykle istotne dla poprawy warunkéw mobilnosci.

Wecigz zbyt mato z nas rozumie, ze tak samo waznym
elementem podniesienia jakosci Zycia jest rewolucja

Koszty tworzenia sie zatoréw komunikacyjnych na terenie Unii Europejskiej szacuje sie na ok. 80 mld euro rocznie.
Politycy, samorzadowcy, organizacje pozarzadowei... kazdy z nas stoi zatem przed duzym wyzwaniem, zeby w naj-
blizszych latach zrewolucjonizowac, a przez to zracjonalizowac¢ modele mobilnosci.

O autorze:

Dyrektor ds. projektow transportowych w Zespole Doradcéw Gospodarczych TOR.
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Zuzanna Ktos-Adamkiewicz

1.3. Plany zréwnowazonej mobilnosci

miejskiej jako element polityki
transportowej

Miasta europejskie pomimo réznic stojg przed podobnymi wyzwaniami w zakresie transportu i mobilnosci miesz-
kancéw. Rozwigzywanie probleméw w zakresie mobilnosci miejskiej wymaga wspdlnych wysitkdw na poziomie
lokalnym, regionalnym, krajowym i europejskim.

Zréownowazony rozwéj wymaga miedzy innymi, by w zakresie transportu pasazerskiego ogranicza¢ w codzien-
nych podrézach wykorzystanie samochodéw osobowych przy jednoczesnym wzroscie wykorzystania transportu
publicznego, rowerdéw czy takze podrézy pieszych. Aby zwieksza¢ mobilnos¢ mieszkancédw w miescie i na przed-
miesciach, nalezy podejmowac spdjne i zintegrowane dziatania w zakresie transportu, uwzgledniajac przy tym
wymogi europejskie. Jednym z wazniejszych dziatan podejmowanych na poziomie lokalnym, z grupy tzw. dziatan
miekkich, jest tworzenie odpowiednich dokumentéw w formie planéw zréwnowazonej mobilnosci oraz planow
mobilnosci na poziomie poszczegdlnych generatoréw ruchu.

Zrownowazona mobilnos¢ w dokumentach europejskich

Za poczatek rozwazan nad zréwnowazonym transportem i mobilnoscia mozna przyjac raport ,Transport in a Fast
Changing Europe” (Group Transport 2000 Plus). Zréwnowazona mobilno$é byta postrzegana jako jedno z wyzwan
wspotczesnego swiata odnoszace sie do rosnacych potrzeb przemieszczania sie. Punkt t3czacy zréwnowazenie
(sustainability) oraz mobilno$¢ (mobility) stanowit droge wyjscia dla uzyskania wydajnego systemu transportowe-
g0, wolnosci wyboru w $rodkach przewozu dla pasazeréw przy jednoczesnej dbatosci o Srodowisko.

Natomiast pojecie nowej kultury mobilnosci pojawito sie po raz pierwszy w zielonej ksiedze Komisji Europejskiej
pt. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie” z 2007 roku [1] poswieconej analizie probleméw transporto-
wych obszaréw miejskich i wyzwan, ktére przed nimi stoja. Zmiana podejscia do mobilnosci miejskiej i okreslenie
»nowa kultura mobilnos$ci w miescie” oznaczaja dazenie Komisji Europejskiej do optymalizacji wykorzystania roz-
norodnych $rodkéw transportu i tworzenia warunkéw dla wspétmodalnosci, czyli wykorzystania réznych rodza-
jow transportu zbiorowego oraz transportu indywidualnego, a nawet podrézy pieszych. Sprostanie wyzwaniom
nowej kultury mobilnosci wskazanym w zielonej ksiedze zwigzane jest z realizacja celéw dotyczacych dobrobytu
gospodarczego, zarzadzania popytem na transport, podniesienia jakosci zycia na terenach miejskich oraz ochro-
ny srodowiska. Dotyczy takze podnoszenia efektywnosci w ramach miejskiego transportu towaréw. W oparciu
o gtéwne dokumenty strategiczne Unii Europejskiej [1][2][3] mozna przedstawié najwazniejsze problemy zréwno-
wazonej mobilnosci (tabela 1).

1. Nalezy tutaj wyrdézni¢ plany transportowe majace charakter obligatoryjny, co wynika z ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. 2011nr 5, poz. 13).
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Tabela 1. Obszary dziatan najwazniejszych dokumentéw europejskich odnoszacych sie do zréwnowazonej
mobilnosci

Pakiety na rzecz mobilnosci:
Wspdlne dazenie do
osiagniecia konkurencyjnej
i zasobooszczednej mobilnosci

Zielona ksiega: W kierunku nowej  Plan dziatan na rzecz mobilnosci

kultury mobilnosci w miescie [1] w miastach [2]

w miastach [3]

e ptynny ruch w miastach;
e zielone miasta;

e tworzenie inteligentnego
transportu miejskiego;

e dostepnosc transportu
miejskiego;

e bezpieczny i niezawodny
transport miejski.

optymalizacja mobilnosci
w miastach;

bardziej ekologiczny
transport miejski;

wspieranie zintegrowanej
polityki;

uwzglednienie dobra
obywateli;

wzmochienie finansowania;

dzielenie sie doswiadczeniem
i wiedza.

wspieranie rozwigzan
dostepnych w ramach
przepisdéw w sprawie dostepu
do ruchu miejskiego;

wspieranie rozwigzan
dostepnych w ramach
inteligentnego systemu
transportowego (ITS);

bezpieczenstwo ruchu
drogowego;

planowanie mobilnosci
w miastach.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Kazdy ze wskazanych dokumentéw tworzy koncepcje mobilnosci w miastach, uwzgledniajac zréznicowane dziata-
nia i sposoby jej realizacji. Mozna zauwazy¢ nawiazania zaréwno do probleméw bezpieczenstwa, poprawy dostep-
nosci, jak réwniez inteligentnych rozwigzan w transporcie. Ponadto ,Plan dziatan na rzecz mobilnosci w miastach”
Zwraca uwage na wzmocnienie finansowania w tym obszarze.

Potrzeba opracowywania zrownowazonych planéw mobilnosci

W wiekszosci miast europejskich problem stanowi rosnaca kongestia zwigzana ze wzrostem wykorzystania w co-
dziennych podrézach samochodéw osobowych. Konsekwencje tego stanu rzeczy sa odczuwane przez mieszkan-
cow, a takze lokalnych przedsiebiorcéw - stanowig tym samym wyzwanie mobilnosci i rozwoju gospodarczego.
Problem ten zauwazyli juz autorzy zielonej ksiegi [1]. W dokumencie tym wskazano, ze celem polityki transpor-
towej, w tym dokumentéw transportowych, jest zapewnienie ptynnego i poprawnie funkcjonujacego systemu
transportowego umozliwiajacego ludziom i towarom dotarcie na miejsce przeznaczenia w odpowiednim czasie.
Zidentyfikowano pie¢ wyzwan, ktérym musi stawi¢ czota miasto realizujace zasady zréownowazonej mobilnosci
miejskiej (tabela 2).
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Tabela 2. Wyzwania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej

Cele Problemy Rozwiazania
Ptynny Wozrost ruchu powodujacy | e dobrze zorganizowane wezty przesiadkowe;
i bezkolizyjny ruch | kongestie w obszarach . . , .
. Lo e dobre potaczenia pomiedzy poszczegdlnymi
w miastach miejskich ! L S
$rodkami i gateziami transportu;
e odpowiednio przystosowana przestrzen
parkingowa poza obszarem centrum miasta;
e wprowadzenie optat miejskich (np. za wjazd
do centrum, za parkowanie itp.);
e lepsze zarzadzanie ruchem na terenie miasta
i organizacja systemu informacji;
e rozwdj koncepcji car-pooling i car-sharing;
e wydajny i efektywny transport towaréw w miescie.
Bardziej Dominacja ropy e rozwdj nowych i bardziej ekologicznych technologii
ekologiczne i produktéw pochodnych (wydajnych energetycznie, alternatywnych paliw)

i ,zielone” miasta

jako paliwa powoduje
zwiekszong emisje CO2

i szkodliwych substancji do
Srodowiska

wspierajacych przyjazne srodowisku rozwigzania;

ograniczenia ruchu i zielone strefy (strefy tylko dla
pieszych, ograniczanie wjazdu do centrum miasta,
ograniczenia predkosci, optaty kongestyjne itd.).

Inteligentny
transport miejski

Miasta musza stawié
czota wzrostowi
przewozow towarow

i pasazeréw w obliczu
ograniczonej przestrzeni
miejskiej i ograniczen
srodowiskowych

rozwdj inteligentnych systeméw transportowych
(ITS) i systemow zarzadzania ruchem miejskim,
majacy na celu kontrole miejskiej mobilnosci

(w tym miejski transport towaréw);

inteligentne systemy optat, rozwdj systemu
informacji pasazerskiej i standaryzacja interfejsu
oraz interoperacyjnosci aplikacji ITS w miastach.

Dostepny
transport miejski

Mieszkancy oczekuja
przystepnych

i elastycznych rozwigzan
w zakresie mobilnosci
miejskiej

innowacyjne rozwiazania dla wysokiej
jakosci transportu zbiorowego;

intermodalne terminale wykorzystywane w transporcie

zbiorowym oraz dobre potaczenia pomiedzy
podmiejskimi i miejskimi systemami transportowymi;

odpowiednie dostosowanie ram prawnych UE
dotyczacych funkcjonowania transportu publicznego.

Bezpieczny
i niezawodny
transport miejski

Piesi i rowerzysci sa
uczestnikami ruchu
najbardziej narazonymi

na wypadki w obszarze
miejskim i w tej sferze
widoczne jest zmniejszenie
ich bezpieczenstwa

Zmiana zachowan, jak réwniez $ciste egzekwowanie
przestrzegania zasad ruchu drogowego.

Zrédto: A. Hull: Transport matters..., op. cit., s. 50.

Realizacja zatozen zréwnowazonej mobilnosci buduje pozycje miast w krajowej i europejskiej przestrzeni, przy-
czyniajac sie do poprawy ich wizerunku i konkurencyjnosci. Wymagane jest, aby realizowac efektywne rozwia-
zania strukturalne, taczy¢ potencjat ilosciowy systemu transportowego wraz z potrzebami obecnych i przysztych
pasazeréw.
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Cele i cechy planéw zré6wnowazonej mobilnosci miejskiej

Plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej tworzone s na poziomie lokalnym i maja na celu przede wszystkim [4]:

e zapewnienie obywatelom odpowiednich opcji transportowych umozliwiajacych dostep do najwazniejszych
celéw podrozy;

e poprawe bezpieczenstwa;
e ograniczenie zanieczyszczenia srodowiska naturalnego, zmniejszenia hatasu i redukcje zuzywanej energii;
e poprawe wydajnosci i efektywnosci kosztowej transportu oséb i tadunkow;

e poprawe atrakcyjnosci i jakosci srodowiska miejskiego przy osigganiu jednoczesnie korzysci dla mieszkancow,
gospodarki i spoteczenstwa jako catosci.

e Tworzenie planéw zréwnowazonej mobilnosci dotyczy zwiekszenia efektywnosci transportu w obszarach miej-
skich. Wymaga podejscia procesowego oraz dobrania odpowiednich narzedzi realizacji. Wsrdd cech planéw wy-

rozniasie [4]:

e dtugoterminowa wizje oraz przejrzysty plan wdrazania, ktéry obejmuje publiczne i prywatne, pasazerskie i towa-
rowe, zmotoryzowane i niezmotoryzowane srodki i formy transportu catej aglomeracji miejskiej;

e podejscie partycypacyjne biorace pod uwage od samego poczatku wszystkich interesariuszy, ktérych on dotyczy;

e zintegrowany i optymalny rozwoj dostepnych srodkéw transportu poprzez zbilansowanie rozwoju wszystkich
istotnych z punktu widzenia miasta srodkow transportu;

e integracje pionowa i pozioma, wymagajaca wspotpracy i konsultacji pomiedzy odpowiednimi szczeblami wtadzy
samorzadowej;

e ocene obecnej i przysztej skutecznosci, wynikajacej z przyjecia ambitnych i mierzalnych celéw w oparciu o ziden-
tyfikowane wskazniki;

e koniecznos¢ regularnego monitorowania i cyklicznej oceny realizacji przyjetych celéw, ich ewentualng zmiane
lub korekte;

e uwzglednianie kosztow zewnetrznych dla wszystkich srodkéw transportu.
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Plany mobilnosci miejskich generatorow ruchu

Zrownowazony rozwdéj transportu wymaga podjecia szeregu dziatan, do ktérych mozna zaliczy¢ zarzadzanie mo-
bilnoscia. Co do zasady zarzadzanie mobilnoscig odpowiada wytycznym zréwnowazonego rozwoju, mowigcym
o zmianie pogladdéw i zachowan komunikacyjnych ludzi poprzez propagowanie wykorzystania proekologicznych
$rodkow transportu. Przy wsparciu zréznicowanych narzedzi i instrumentow zacheca sie mieszkancow (przede
wszystkim uzytkownikéw samochodéw osobowych) do ograniczania wykorzystania samochodéw. Uzupetnieniem
tych dziatan jest tworzenie warunkéw i promocja podrézy wykonywanych ekologicznymi srodkami transportu.
Nalezy brac¢ tutaj pod uwage specyficzne potrzeby i oczekiwania réznych grup uzytkownikéw, ktére stanowia pod-
stawe w procesie zachecania i przekonywania do zmian za-
chowan komunikacyjnych [5].

Plany mobilnosci sq powszechnym narze- Wsréd dziatan przewidzianych do realizacji w planach
dziem zarzqdzania mobilnosciqg w krajach zréwnowazonej mobilnosci miejskiej moga znalez¢ sie
Europy Zachodniej. Bardzo czesto sq one plany mobilnosci (miejskich generatoréw ruchu). Jest to
przyktad narzedzia zwigzanego z zarzadzaniem mobilno-
$cia. Plany te stanowia pakiet srodkéw i inicjatyw ,miek-
kich”, stuzacych ograniczeniu podrézy dokonywanych
mobilnosci miejskiej). samochodem osobowym poprzez umozliwienie ludziom

wiekszego wyboru sposobéw podrézowania. Moga takze
pomagac w zakresie probleméw przepetnionej komuni-
kacji miejskiej.

wymogiem przyjetej lokalnie polityki trans-
portowej miasta (na przyktad planéw zréwnowazonej

Poprzez realizacje swoich podstawowych dziatan, dla ktérych dana instytucja (miejski generator ruchu?) zostata
stworzona, generowane sg w okreslonych porach podréze do i z danych obiektéw/instytucji, co wptywa na funk-
cjonowanie danego systemu transportowego (moze np. powodowac kongestie) [6]. Biorac pod uwage obszar mia-
sta, nalezy uwzgledni¢ przede wszystkim ruch osobowy, natomiast obszary podmiejskie generujg ruch w duzej
mierze towarowy.

Wyrdznia sie trzy gtéwne grupy generatordw ruchu [7]:

e instytucje, do ktdrych zalicza sie: urzedy, biurowce, szpitale i przychodnie, uczelnie, licea, gimnazja, szkoty pod-
stawowe i przedszkola;

e handeliustugi, do ktdrych zalicza sie: centra handlowe, wieksze sklepy i targowiska;
e kulturaisport, gdzie zalicza sie wieksze obiekty sportowe oraz wieksze obiekty kultury i sztuki.

Konkurencyjnosé poszczegdlnych generatoréw (w tym gtéwnie lokali ustugowo-biurowych) wynika m.in. z ich po-
tozenia, co nalezy rozumiec jako blisko$¢ do centrum miast oraz dostepnos¢ transportowa, nie tylko w kontekscie
transportu miejskiego, ale takze potaczen miedzymiastowych i miedzynarodowych. Wiaze sie to takze z licznymi
problemami zwigzanymi z koniecznoscia przemieszczania gtéwnie pracownikéw do i z tych instytucji, co powoduje
wyzwania w zakresie mobilnosci odnoszace sie do wykorzystania zréznicowanych srodkéw transportu.

W zwiazku z tym nalezy zawczasu podjac¢ dziatania w zakresie zarzadzania mobilnos$cig w ramach tych generatoréw
ruchu. Jednym z dziatan, ktére warto rozwazy¢, jest stworzenie planéw mobilnosci dla instytucji, w ktérych zostang
uwzglednione dziatania majace na celu wykorzystanie istniejacego potencjatu srodkéw transportu, przy jednocze-
snym ograniczeniu motoryzacji indywidualnej. Plan mobilnosci jest zatem dokumentem o charakterze strategicz-
nym, tworzonym réwniez na potrzeby konkretnego podmiotu (zaktadu pracy, szpitala, uniwersytetu itp.).

2. Zagenerator ruchu mozna przyjac obiekt, ktéry przyczynia sie do tworzenia ruchu zaréwno osobowego, jak i towarowego.
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Cele i korzysci planéw mobilnosci miejskich generatoréw ruchu sa podobne do celéw planéw zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej, jednak dotycza one skali mikro, a nie catego miasta. Wséréd celéw tworzenia planéw mo-
bilnosci mozna wskazaé m.in. zmiane zachowan komunikacyjnych (w tym zwiekszenie swiadomosci) adresatéw
projektu w kierunku wykorzystania bardziej przyjaznych srodowisku srodkéw transportu, poprawe dostepno-
$ci do wybranych obszaréw (instytucji, stref), redukcje potrzeb parkingowych i zattoczenia komunikacyjnego na
danym obszarze.

Korzysci, wynikajace z wdrazania planéw mobilnosci, stanowia jednoczesnie kierunek dziatan w ramach zréwno-
wazonego rozwoju transportu. Mozna wyrdznic trzy podstawowe grupy korzysci (tabela 3).

Tabela 3. Korzysci wynikajace z wdrazania planéw mobilnosci

Korzysci dla miasta i spotecznosci Korzysci dla przedsiebiorstw Korzysci dla pracownikéw
e redukcjaruchu e redukcja popytu na e poprawa dostepu do
samochodowego; miejsca parkingowe; parkingu rowerowego
. . . i innych udogodnien (np.
e poprawa transportu e rozwigzanie problemow . . . .
3 . . . prysznicow w miejscu pracy);
w okreslonym miejscu/ zwiazanych z rozwojem lub
osiedlu itd,; przeprowadzka firmy; e obnizenie kosztéw podrozy
e redukcja liczby samochodéw e poprawasamopoczucia (w tym kosz't ow 'ZW|azanych
. . g z parkowaniem);
parkujacych na ulicach; pracownikéw;
e mniejsze koszty transportu; e wieksza produktywnos¢ * poprawa zdrowia

o i kondycji fizycznej;
e promocjaistniejgcych pracownikow;
P ) ! e integracja pracownikéw

rozwiazan transportowych; e pozytywny wizerunek. (wspdlne przejazdy w ramach
o lepszeiszybsze car-poolingu jako jedno
planowanie podroézy; z proponowanych dziatan).

e wspotpraca jednostek
wdrazajacych plany mobilnosci.

Zrédto: S. Cummings: Co to jest plan mobilnosci? Transport for London, http://siskom.waw.pl/nauka/konferencje/20100608/02.
pdf, (24.07.2015).

Przygotowanie tego dokumentu umozliwia poznanie potrzeb w zakresie codziennych podrézy pracownikéw, oce-
ne stabych i mocnych stron w zakresie dostepnosci poszczegdlnych srodkéw transportu i szukania alternatywy dla
wykorzystania motoryzacji indywidualnej w codziennych podrézach.
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Przyktady planéw mobilnosci

Plany mobilnosci sa powszechnym narzedziem zarzadzania mobilnoscig w krajach Europy Zachodniej. Bardzo czesto
sg one wymogiem przyjetej lokalnie polityki transportowej miasta (na przyktad planéw zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej, ang. Sustainable Urban Mobility Plans). Jednak przyktady ich wdrazania mozna odnalez¢ takze w Polsce.

Najbardziej znanym polskim przyktadem planu mobilnosci jest Plan Mobilnosci dla Politechniki Krakowskiej zre-
alizowany przez Katedre Systeméw Komunikacyjnych Politechniki Krakowskiej, w ramach projektu CARAVEL.
Projekt byt skierowany do studentéw i pracownikéw uczelni i miat na celu zmiane zachowan komunikacyjnych
spotecznosci akademickiej w zakresie korzystania z proekologicznych srodkéw transportu. W ramach krakow-
skiego planu mobilnosci przedstawiono nastepujace zadania [5]:

e platformainformacyjna na temat podrézowania w miescie;

e konsultant mobilnosci na Politechnice Krakowskiej;

dziatania dotyczace parkowania na terenie Politechniki Krakowskiej;

e dziatania w zakresie ruchu rowerowego;

e koncepcja lepszego skomunikowania transportem zbiorowym obiektow Politechniki Krakowskiej;
e dziatania marketingowe i edukacyjne w ramach planu mobilnosci.

Inicjatywy, ktére byty przedstawione w ramach planu mobilnosci dla Politechniki Krakowskiej, wpisywaty sie w in-
strumenty uchwalonej w 2007 roku polityki transportowej dla Krakowa.

Przyktady miast europejskich to m.in. Tuluza (Francja), gdzie stworzono plany mobilnosci dla duzych zaktadow

pracy - Workplace Mobility Plans (WMP). W miescie tym wiele przedsiebiorstw zlokalizowanych jest na przed-

miesciach, gdzie dostep do transportu publicznego jest ograniczony. W zwiagzku z tym wiekszos¢ pracownikow

korzystata z samochodéw osobowych

w codziennych dojazdach do pracy. W ra-

mach SUMP (Plan Zréwnowazonej Mobilno-

$ci Miejskiej) w Tuluzie wskazano ogranicze-

»howa kultura mobilnosci w miescie” oznaczajq dqgzenie nie wykorzystania samochodéw osobowych

Komisji Europejskiej do optymalizacji wykorzystania i wzrost liczby pasazerdw transportu publicz-

nego. Aby moc realizowac zatozone w SUMP

cele, nalezato rozwigza¢ problem podrézy

samochodami do pracy na przedmiesciach.

bilnosci buduje pozycje miast w krajowej i europejskiej przestrzeni, W tym celu Tisséo-SMTC (operator trans-

przyczyniajqc sie do poprawy ich wizerunku i konkurencyjnosci. portu publicznego w Tuluzie) wraz z urzedem

miasta w Tuluzie podjeli dziatania w kierunku

stworzenia WMP. Tisséo zobowiazato sie do

wsparcia przedsiebiorstw sktonnych tworzy¢

plany mobilnosci, a w szczegdlnosci promowac car-pooling (podwozenie sie pracownikéw do pracy). Badania do-

tyczace jednego z zaangazowanych przedsiebiorstw (Thales Alenia Space) jednoznacznie wskazuja, ze widoczny

jest spadek wykorzystania samochodéw osobowych (z 88,7 do 80%), wzrost wykorzystania transportu publiczne-

g0 (z 1,5 do 5%), rowerdw (z 1,7 do 5%) i car-poolingu (z 3 do 5%). W 2013 roku zaktualizowano dotychczasowe

WMP, wzbogacajac je o takie elementy jak zréwnowazone podrdéze pomiedzy poszczegdlnymi zaktadami pracy na
przedmiesciach, wzrost dziatan promocyjnych oraz wykorzystanie innowacyjnych dziatan komunikacyjnych [8].

Zmiana podejscia do mobilnosci miejskiej i okreslenie

réznorodnych srodkéw transportu i tworzenia warun-
kéw dla wspétmodalnosci. Realizacja zatozerr zréwnowazonej mo-

W Brukseli od 2004 roku realizowane sa cele wyznaczone w planach mobilnosci dla zaktadéw pracy pt. Plans de
deplacements des Entreprises (PDE/MWP). W ciggu trzech pierwszych lat ich obowigzywania udato sie zmniej-
szy¢ o 5% udziat samochodéw osobowych w codziennych podrézach w relacji dom - praca. Plany mobilnosci po-
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czatkowo obejmowaty zaktady pracy z liczba pracownikéw powyzej 200 oséb. Plan przygotowywany byt w naste-
pujacych dwdéch etapach (od 2008 roku):

e ETAP I: analiza w zakresie biezacej mobilnosci oraz stworzenie na podstawie analizy roboczego planu dziatan
(uwzgledniajacego cele i dziatania);

e ETAP Il: prezentacja planu dziatan dla odbiorcy oraz wskazanie wszystkich srodkéw potrzebnych do poprawy
jakosci powietrza i mobilnosci;

e dodatkowo coroczne dziatania zwigzane z monitoringiem i ewaluacja.

270 przedsiebiorstw z Brukseli wdrozyto | etap dziatan, z czego 215 obecnie realizuje etap I, a 69 przeszto juz
przez caty proces tworzenia planu mobilnosci. W tym okresie wykorzystanie motoryzacji indywidualnej w tych
przedsiebiorstwach spadto o 5%, wykorzystanie transportu publicznego wzrosto o 3,4%, a rowerdéw o 2,6%. Od
2011 roku PDE/MWP obejmuje réwniez przedsiebiorstwa z liczba pracownikéw powyzej 100 oséb. Planuje sie
objecie planem mobilnosci szkot w Brukseli i wydarzen incydentalnych (jak koncerty, mecze), w ktérych uczestni-
czy wiecej niz 1000 oséb [9].

Ciekawym przyktadem planu mobilnosci moze sie pochwali¢ miasto Nantes (Francja), ktore oprocz posiadania
miejskich planéw mobilnosci zaczeto zachecaé przedsiebiorstwa znajdujace sie na terenie metropolii (24 miasta,
590 000 mieszkancow, ponad 300 000 oséb pracujacych) do wdrazania planéw podrozy dla przedsiebiorstw pan-
stwowych i prywatnych (Company Travel Plans). Przyjeta strategia opiera sie gtéwnie na dziataniach marketin-
gowych. Nantes-Métropole (wydziat odpowiedzialny za drogi i transport) kontaktuje sie z przedsiebiorstwami,
pomaga im przygotowywac plany i daje wskazéwki w zakresie bardziej ekologicznych sposobéw podrézowania do
pracy. W ramach podejmowanych dziatan przygotowany zostat takze zestaw pomocnych narzedzi w postaci zdje¢,
plikéw wideo, prezentacji, ulotek, ankiet on-line itd., ktére wspomagaja proces przygotowania planu. Przedsiebior-
stwa podpisujg z Nantes-Métropole czteroletni kontrakt zobowigzujacy je do wdrazania wypracowanych w planie
dziatan, co ma prowadzi¢ do 10-procentowego spadku wykorzystania przez ich pracownikéw samochodéw oso-
bowych. Przedsiebiorstwa moga takze uczestniczy¢ w réznych wydarzeniach dotyczacych mobilnosci, gdzie maja
okazje wymieniac sie pogladami i przyktadami dobrych praktyk. Od 2004 roku ponad 250 przedsiebiorstw (ponad
66 000 pracownikéw) podpisato kontrakty na plany mobilnosci, a badania pokazuja, ze ich wdrazanie w ciggu zato-
zonych czterech lat przyniosto 15% spadek wykorzystania samochodéw osobowych [10].

Jak widac na przyktadzie powyzszych miast, stworzenie i wdrazanie zatozen planu mobilnosci dla wybranych jed-

nostek i instytucji w znaczacy sposdb moze sie przyczyni¢ do ograniczenia wykorzystania samochodéw osobo-
wych w codziennych podrézach, jak rowniez pomaga rozwigzac inne problemy dotyczace mobilnosci w miescie.
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CENTRUM SWIEBODZKIE

Przemystaw Filar

2.1. Centrum Swiebodzkie szansa na nowe
centrum Wroctawia

Centrum Swiebodzkie to obszar oddalony o kilometr od wroctawskiego Rynku w kierunku lotniska. Jest to trojkat
obejmujacy 28 hektaréw pomiedzy Dworcem Swiebodzkim, a linia kolejowa do Poznania oraz ulicami Grabiszyn-
ska oraz Braniborska (Brandenburska w jezykach stowianskich). Jeden z czterech najwiekszych niezagospodaro-
wanych terenéw w $cistym centrum miasta, wraz z Centrum Potudniowym, placem Spotecznym oraz Kepa Miesz-
czanska. Jako jedyny z tych obszaréw, Centrum Swiebodzkie nadal nie ma miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego, co w czesci spowodowane jest historig - tereny kolejowe dtugo byty wyjete spod planowania.
Jednak od lat pojawiaja sie rézne koncepcje urbanistyczne zabudowy tego terenu.

Historia

Obszar Centrum Swiebodzkiego zostat historycznie uksztattowany przez budowe dwéch linii kolejowych i dworcow:

e w1844 r. Dworca Marchijskiego (jedyny $lad po nim to wiezyczka przy petli autobusowej) i linii Kolei Dolno$la-
sko-Marchijskiej (Niederschlesich-Markische Eisenbahn), taczacej Wroctaw z Berlinem,

e w 1843r. Dworca Swiebodzkiego i linii Swidnicko-Swiebodzkiej (Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn),
taczacej Wroctaw ze Swidnica, Watbrzychem, Swiebodzicami i Jelenia Géra.

Od zachodu rejon ten ograniczony zostat wybudowang w 1856 r. linig kolei Goérnoslaskiej do Poznania. W latach
1872-1884 funkcjonowat w tym rejonie takze dworzec Miejski Kolei Prawego Brzegu Odry, przy obecnej ul. Bra-
niborskiej - dzi$ juz nieistniejacy. Tereny potozone na zachéd od obu dworcéw zagospodarowane zostaty jako
zespoty ekspedycji towarowej, taboru i zaplecza technicznego dworcéw (dzi$ organizowane jest tam targowi-
sko). Zlokalizowane zostaty tam liczne bocznice i tory postojowe, a przy nich dtugie parterowe magazyny kryte
dwuspadowymi dachami, rampy dla roztadunku i zatadunku towaréw, a takze hale postojowe dla wagondw, lo-
komotywownie, zaktady konserwacji taboru oraz zabudowania mieszkalne dla pracownikéw kolei. Z racji dobre-
go skomunikowania z terenami kolejowymi i tatwosci budowy bocznic, w tym rejonie lokowaty sie liczne zaktady
przemystowe, fabryki, sktady materiatow i hale hurtu towarowego.

W latach 1879-1884 koleje na terenie Niemiec zostaty upanstwowione. Po otwarciu w 1857 r. Dworca Gtéwnego
Dworzec Marchijski stracit uprzywilejowana pozycje stacji tagczacej Wroctaw z Berlinem i w 1908 r. obstugiwat
jedynie ruch podmiejski do Lesnicy. Wtedy to przeksztatcono go na Dworzec Towarowy Zachodni. Ostatecznie, po
Il wojnie éwiatowej zostat zlikwidowany. Ten sam los spotkat na poczatku lat 90. Dworzec Swiebodzki. Niektére
bocznice nadal s3 wykorzystywane, np. przez firme Centroztom, zajmujaca sie recyklingiem, ktérej siedziba znaj-
duje sie zaraz za dworcem. Jednak dojazd do samego dworca jest utrudniony ze wzgledu na stan toréw.

Teren wokot dworca jest podzielony na kilka dziatek, z ktérych najwieksza, wraz z samymi obiektami kolejowymi,
miata by¢ sprzedana przez PKP Nieruchomosci firmie Archicom z Wroctawia. Niestety, nie s3 znane szczegoty
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Zdjecie 1. Budy-

nek Wroctawia

Swiebodzkiego

- widok obecny

od strony Placu

Orlat Lwowskich.
i Zrédto: fotografia

| i ?ﬁ T Przemystaw Filar.
1

koncepcji dewelopera, a rozmowy zostaty wtasnie przerwane. Inne dziatki naleza m.in. do gminy Wroctaw. Po dru-
giej stronie linii do Poznania znajduja sie tereny przed wojna nalezace do firmy Linke Hoffman, znanej z budowy
chocby wagonéw metra dla Berlina, w miejsce ktérej po wojnie powstat PaFaWag. Obecnie czes¢ tych obiektéw
nalezy do Bombardiera, ktéry czesé budynkdw sprzedat kolejnym inwestorom. Na tych terenach znajduje sie Wro-
ctawski Park Przemystowy oraz Wroctawski Park Biznesu. Stanowig one gtéwne skupisko biurowcéw we Wrocta-
wiu i nadal dynamicznie sie rozwijaja, czemu sprzyja potozenie pomiedzy Scistym centrum miasta oraz lotniskiem
i Obwodnica Srédmiejska. Jednak to wtasnie uktad drogowy jest najwiekszym problemem. Jedynym dojazdem jest
ul. Robotnicza, nieprzebudowywana od wojny. Niedtugo po niej powstata krétka linia tramwaju, ktéra nie siega
jednak do gtéwnych generatoréw ruchu, a autobusy, ktérych kilka linii przebiega dalej do osiedla Nowy Dwor,
czesto utykaja w korkach.

Powoduje to drastyczny wzrost liczby samochodéw uzywanych przez pracujagcych w okolicach, czyli takze za-
potrzebowanie na parkingi, ktore jest niemozliwe do zaspokojenia. Na szczescie dzieki akcji spotecznej réznych
$rodowisk, m.in. Towarzystwa Upiekszania Miasta Wroctawia, udato sie sktoni¢ wtadze miasta do budowy linii
tramwajowej taczacej plac Orlat Lwowskich z ul. Strzegomska. Nadal jednak jedynymi potagczeniami zachodu Wro-
ctawia z potudniem beda ul. Kleciriska, czyli Obwodnica Srédmiejska, oraz plac Orlat Lwowskich. Dlatego wtasnie
niezbedne jest zbudowanie w Centrum Swiebodzkim tacznikéw w relacji pétnoc-potudnie.

Srédmiejska Trasa Potudniowa

W zwiazku z koncentrycznym uktadem drogowym Wroctawia od lat planowano rozmaite obwodnice, odcigzaja-
ce centrum miasta od ruchu tranzytowego. Dwie z nich zrealizowano, w przyblizeniu w ksztatcie zaprojektowa-
nym jeszcze przed wojna. Sa to Autostradowa Obwodnica Wroctawia oraz wspomniana Obwodnica Srédmiejska.
Trzecia ma stanowi¢ Srédmiejska Trasa Potudniowa (STP), wczeéniej nazywana Obwodnica Staromiejska. Miata
potaczyc¢ plac Spoteczny z placem Strzegomskim (wcze$niej takze od p6tnocy). Poniewaz koncepcja powstawata
w okresie modernizmu, zaplanowano tunele i estakady przecinajace osiedla mieszkaniowe. Na obszarze Centrum
Swiebodzkiego miata powstac dtuga estakada, proponowana nawet wtedy, gdy zlikwidowano juz linie kolejowa,
nad ktdra miata przebiegaé. Obecnie koncepcja ta zostata wykreslona z wieloletniego planu inwestycyjnego ze
wzgledu na ogromne koszty (minimum 4 mld zt) oraz kontrowersje wokdt efektywnosci rozwigzan, gdyz pomi-
mo uciazliwych warunkoéw zycia obok trasy, nie mogta wedtug prognoz rozwigzac problemu korkéw, a wrecz go
spotegowac (sic!). Spowodowane to bytoby dodaniem do istniejacych skrzyzowan nowych bezkolizyjnych drég,
z ktérych potoki ruchu bytyby niemozliwe do przeniesienia dalej. Kontrowersje wokét STP przyczynity sie do dys-
kusji nad zmiang jej formy w sSrédmiejska aleje, jednak nadal nieznane sa szczegdty pomystéw oraz sposdéb finan-
sowania. Warto dodac, ze przeciwnikiem jej budowy w jakiejkolwiek formie innej niz linia tramwajowa jest prof.
Andrzej Rudnicki, kierownik Katedry Systeméw Komunikacyjnych Politechniki Krakowskiej, ktéry réwniez recen-
zuje Wroctawska Polityke Mobilnosci na zlecenie magistratu.
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Rysunek 2. Kon-
cepcja zabudowy
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Zagospodarowanie linii kolejowej

Powrét pociagéw na Dworzec Swiebodzki to powracajacy co kilka miesiecy temat mediéw we Wroctawiu. Jednak
na co dzien nie ma potrzeby uruchomienia stad nowych linii, poza wyjatkowymi sytuacjami, jak obecny generalny
remont linii do Poznania, wigzacy sie z ograniczeniem na wielu odcinkach w miescie. Jednak nawet teraz udato sie
unikna¢ radykalnych cieé¢ rozktadu. Za to przeniesienie istniejacych potaczeri na Dworzec Swiebodzki oznaczato-
by problem z przesiadkami, gdyz pozostate kierunki nadal obstugiwatby Dworzec Gtéwny. Pasazerowie musie-
liby dojechac do niego tramwajem, a ten ma przystanki potozone w znacznym oddaleniu od obu obiektow. War-
to dodaé, ze w ramach analiz rozwaza sie... odsuniecie stacji Swiebodzki od obecnego dworca na zachdd, jeszcze
pogarszajac skomunikowanie (na podstawie wytycznych PKP SA, urzedu marszatkowskiego oraz Urzedu Miasta
Wroctawia przygotowato jg konsorcjum firm Biuro Projektowo-Inzynierskie Redan sp. z 0.0. oraz Pracownia Pro-
jektowa Metropolis)!

Brak tacznika z Dworcem Gtéwnym uniemozliwia zas zatrzymanie tu pociggéw, ktére jechatyby dalej. Jednoczesnie
w poblizu drugiego korica Centrum Swiebodzkiego znajduje sie Dworzec Wroctaw Mikotajéw, na ktérym obecnie
zatrzymuje sie wiekszos$¢ pociggdw uruchamianych przez PKP Intercity, przez co jest on drugim najwazniejszym
w miescie. Jego najwieksza wadga jest odsuniecie przystanku tramwajowego o kilkaset metréw, co mozna jednak
tatwo zmienié. Podsumowujac, przywrécenie ruchu na Dworzec Swiebodzki musi oznacza¢ uruchomienie nowych
potaczen. Jednak po stronie zachodniej jedyna propozycja byta linia w kierunku lotniska, zastepujaca obecny auto-
bus 406, kursujacy co 20 minut. Z prognoz ruchowych wynika potok wielkosci 800 pasazeréw na godzine, zatem
zdecydowanie zbyt mato dla kolei. Z drugiej strony, na pewno atrakcyjnosc obiektu zwiekszytoby przebicie toréw
dalej, zamieniajace dworzec czotowy w przelotowy, jak miato to miejsce chociazby niedawno w Lipsku.

Propozycje dla Centrum Swiebodzkiego - sze$¢ wariantow

Towarzystwo Upiekszania Miasta Wroctawia proponowato rozwazenie pozostawienia rezerwy w miejscu obecnej
linii kolejowej do Dworca Swiebodzkiego na wykop. Dtugos¢ okoto kilometra od wiaduktu linii poznanskiej wy-
starczy do zachowania nachylenia odpowiedniego dla szynobusoéw, ktére kursowatyby na tej trasie, ograniczajac
koszty inwestycji. W drugim etapie mozna pod peronami dworca umiesci¢ podziemna stacje, lepiej skomunikowa-
na z przystankami komunikacji miejskiej na pl. Orlat Lwowskich. Takie rozwigzanie ma jedna gtéwna zalete - cat-
kowicie likwiduje koniecznos¢ budowy estakady, ktéra ma potaczy¢ plac Strzegomski z ul. Grabiszynska. Estakada
taka oznaczataby drastyczne ograniczenie mozliwosci zabudowy terenu poprzez brak mozliwosci stworzenia nor-
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malnych ulic doprowadzajacych ruch do budynkéw oraz hatas, ktéry miatby duzo wiekszy zasieg, a jego uciazliwo-
$ci nie mozna by byto wyeliminowac za pomoca szpaleréw drzew.

Wariant |

Towarzystwo Upiekszania Miasta Wroctawia proponowato rozwazenie kilku koncepcji. Poczynajac od planu
minimum, czyli rezygnacji z funkcji kolejowej dworca. Dzisiejsza rezygnacja z utrzymywania rezerwy kolejowe;j
pozwolitaby na maksymalizacje zyskéw ze sprzedazy terendéw usytuowanych w jego poblizu. Zaktadajac, ze sam
budynek pozostanie, mozna sobie wyobrazi¢, iz w przysztosci uda sie go wykorzystac jako stacje kolei podziemne;.
Ten wariant moze by¢ punktem bazowym dla innych wariantéw.

Zalety:

Uzyskanie najwiekszej mozliwej powierzchni do zagospodarowania dla miasta, najnizsza (zerowa) ucigzliwosc ru-
chu kolejowego, maksymalizacja zyskow ze sprzedazy dziatek.

Wady:

Utrata mozliwosci skomunikowania kolejowego tego terenu, wysokie koszty ewentualnej budowy podziemne;j linii
SKM w przysztosci.

Wariant Il
Powrét pociqggéw na Dworzec Swiebodzki to powra-
Druga mozliwos¢ to rozwazana do tej pory przez . . - ., .
Biure Rozwoiu Wroctawia propozycia remontu , , cajqgcy co kilka miesiecy temat mediéw we Wroctawiu.
] propozycj
istniejagcych toréow na powierzchni. Bezposred-
nia blisko$¢ uniemozliwi harmonijne potaczenie nowych linii, poza wyjgtkowymi sytuacjami.
tkanki miejskiej, wymuszajac przekraczanie to-
rowiska przy pomocy ktadek lub tuneli. Jedno-
czes$nie przepisy Prawa budowlanego uniemoz-
liwiajg lokalizowanie bezposrednio przy torach
kolejowych niektérych funkcji budynkéw. Szczegodlnie trzeba tu zwrdci¢ uwage na nowe, znacznie bardziej rygory-
styczne normy dotyczace hatasu, ktdre praktycznie uniemozliwig przeznaczenie budynkéw w czesci zblizonej do
torowiska np. na cele mieszkalne. Ograniczenie mozliwych funkcji budowli na czesci dziatek znacznie wptynie na
ich cene. Dlatego rekomendujemy ptytki tunel, ktéry zwiekszy mozliwosci zagospodarowania terenu.

Jednak na co dzien nie ma potrzeby uruchamiania stqd

Zalety:

Uzyskanie duzej powierzchni do zagospodarowania (cho¢ z ograniczeniami), niewielka ucigzliwosc¢ ruchu kolejo-
wego, znacznie wyzsze zyski ze sprzedazy dziatek niz w przypadku lansowanego obecnie rozwigzania z przejsciem
Srodmiejskiej Trasy Potudniowej wiaduktem nad torowiskiem.

Wady:

Koszty budowy ptytkiego tunelu, konieczno$¢ zorganizowania peronéw na Dworcu Swiebodzkim w poziomie -1,
mniejsze ograniczenie negatywnego wptywu hatasu (niz np. w wariancie I1l) na mozliwe zyski ze sprzedazy dziatek.

BIALA KSIEGA MOBLINOSCI 2015 e




CENTRUM SWIEBODZKIE

Rysunek 3. |
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Wariant lll, zzadaszonym tunelem

Tawersjajest rozwinieciem pomystu z wers;ji |l. Zaktada ona zadaszenie ptytkiego tunelu. Dach ten moégtby sie sta¢
podbudowa pod miejska aleje. Dzieki temu osiggane sa dwa podstawowe skutki. Po pierwsze, ograniczany jest
hatas, co zwieksza wartos¢ najblizszych dziatek. Po drugie, budujac ulice, poprawiamy skomunikowanie terenéw,
co dodatkowo pozwala na zwiekszenie zysku za sprzedaz dziatek - poprzez uatrakcyjnienie oferowanych tere-
néw potencjalnym nabywcom. Dodatkowym zyskiem dla miasta bytoby w tym przypadku mozliwos$¢ zbudowania
nie jednej duzej, ale kilku ulic, ktére znacznie poprawityby przepustowosc¢ w tym terenie. Zagtebienie torowiska
w ptytkim tunelu (wersja Il) bytoby tansze niz omawiany obecnie wariant z trasg nad tunelem. Ale potencjalne
zyski ze sprzedazy dziatek powinny w znacznym stopniu zrekompensowac te wydatki.

Zalety:

Uzyskanie najwiekszej mozliwej powierzchni do zagospodarowania bez utraty funkcji kolejowej tego terenu, mini-
malna uciazliwosc¢ ruchu kolejowego, znacznie wyzsze dochody ze sprzedazy dziatek niz w przypadku lansowane-
g0 obecnie rozwiazania z przejéciem Srédmiejskiej Trasy Potudniowej wiaduktem nad torowiskiem oraz wariantu
Il z ptytkim tunelem.

Wady:
Koszty budowy tunelu, konieczno$¢ zorganizowania peronéw na Dworcu Swiebodzkim w poziomie -1.

Wariant 1V, z tunelem drogowym, bez kolei

W tym wariancie Dworzec Swiebodzki pozostaje nieczynny, od potudniowej strony pozostawiono rezerwe terenu pod
ewentualne tory dla SKM. Ze wzgledu na ewentualng kolizje przysztych toréw ze Srédmiejska Trasa Potudniowa, na
ktorej zaktada sie duze potoki ruchu, trasa ta zagtebia sie w ptytkim tunelu pod rezerwa terenowa. Takie rozwigzanie
jest korzystniejsze niz budowa estakady w ciagu STP ze wzgledu na mniejsze negatywne oddziatywanie na przylegte
tereny, ktére mozna efektywniej zagospodarowac. Jednym z minuséw jest brak potaczen drogowych od potudnia. Wa-
riant ten jest zblizony do wariantu nr 1 w zakresie rezygnacji z funkgji kolejowych Dworca Swiebodzkiego. Pozosta-
wienie rezerwy terenu pozwoli na tanszy powrét do tej funkcji w przysztosci. Wptynie jednak negatywnie na dzisiejsze
korzysci ze sprzedazy wszystkich gruntéw na obszarze Centrum Swiebodzkiego, ze wzgledu na ,zamrozona” rezerwe.
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Zalety:

Uzyskanie sporej powierzchni do zagospodaro- .. . . .
wania, znikoma uciazliwosé ruchu kolejowego. Centrum Swiebodzkie nadal nie ma miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego, co w czesci Spowo-
Wady: dowane jest historiq - tereny kolejowe dtugo byty wyje-

. L. . . te spod planowania.
Nizsze korzysci materialne ze sprzedazy tere-

néw niz w innych wariantach, koszty powrotu do
funkcji kolejowej Dworca Swiebodzkiego.

Wariant V, z Dworcem Centralnym

Juzw 1919 r. Max Berg i Richard Konwiarz w swoich projektach przebudowy centrum Wroctawia proponowali
budowe nowego Dworca Centralnego dla Wroctawia w rejonie dzisiejszych ul. Kolejowej, Teczowej i Branibor-
skiej. Tory kolejowe z Dworca Gtéwnego planowano poprowadzi¢ ul. Kolejowa az do przeciecia z linig do Swiebo-
dzic i dalej po trasie Kolei Marchijskiej i tacznika do stacji Wroctaw Mikotajéw.

W ich koncepcji Dworzec Swiebodzki miat zostaé catkowicie zlikwidowany i rozebrany. Piaty wariant wzorowany
jest na tej samej mysli, lecz bez rozbidrki dworca. Zmiany w tkance miejskiej, ktére zaszty w ciggu 90 lat, uniemoz-
liwiajg lokowanie wroctawskiego Dworca Centralnego doktadnie w tym samym miejscu, w ktérym planowali to
zrobic architekci na poczatku XX w., gtéwnie ze wzgledu na koszty koniecznych wyburzen i wykupu terenéow. Ale
nie przekreslaja tez w petni pomystu. Dzi$ moz-
na dworzec ulokowac na rozwidleniu magistrali

Wroctaw Gtéwny - Wroctaw Mikotajéw (linia
nr 271 Wroctaw Gtéwny - Poznar Gtéwny) oraz Dzielnice monofunkcyjne, np. mieszkaniowe: Szczepin,

Wroctaw Gtéwny - Wroctaw Muchobér (linia nr Gajowice, Nowy Dwdr, potrzebujq miejsc pracy z do-
273 Wroctaw Gtéowny - Szczecin Gtéwny), jako
stacje gdrna, oraz na linii Wroctaw Swiebodzki
- Wroctaw Zachodni (linia 274 Wroctaw Swie-
bodzki - Zgorzelec) jako stacje dolng czotowa.
Taka lokalizacja zapewnia znacznie lepsze pota-
czenie nowego dworca we wszystkich kierunkach niz w przypadku reaktywacji Dworca Swiebodzkiego. Nowy
dworzec bytby takze doskonatym dworcem przesiadkowym przy uwzglednieniu potaczenia kolejowego z lotni-
skiem. Rozwiaze to problem, dokad kursowa¢ ma pociag z lotniska. Przyktadowo, jesli sktad zatrzyma sie na Dwor-
cu Swiebodzkim, pasazer chcacy dostac sie z lotniska do Olesnicy czy Otawy, musiatby pokona¢ droge Swiebodz-
ki - Gtéwny tramwajem, by tam sie przesigs¢ w kolejny pociag. Tymczasem dzieki budowie Dworca Centralnego
mozna stworzy¢ jedno kolejowe centrum przesiadkowe. Wroctaw Centralny mégtby sie wiec sta¢ wroctawskim
odpowiednikiem warszawskiego Dworca Centralnego - idealnego punktu przesiadkowego dla podrézujacych
w kazdym kierunku - bez infrastruktury postojowe;j. Bytby to wiec w istocie dworzec przelotowy. Wroctaw Gtow-
ny pozostatby gtéwna stacja weztowg (na wzér Warszawy Wschodniej). Nowy Dworzec Centralny zostatby zlo-
kalizowany w sasiedztwie przysztego Centrum Wroctawia. Bytby to najlepiej skomunikowany dworzec w miescie.

brym dojazdem transportem publicznym.

Zalety:

Uzyskanie najwiekszej mozliwej powierzchni do zagospodarowania terenéw Centrum Swieodzkiego, znikoma
uciazliwo$é ruchu kolejowego na terenach Centrum Swiebodzkiego uzyskanie idealnego dworca przesiadkowego
dla wszystkich kierunkéw kolejowych w miescie, maksymalizacja zyskow ze sprzedazy dziatek uzyskana takze po-
przez uatrakcyjnienie ich bliskoscia przysztego kolejowego wezta przesiadkowego.

Wady:

Woysokie koszty budowy nowego dworca, koniecznos¢ dostosowania do niego wroctawskiego wezta kolejowego -
catkowicie eliminuja ten utopijny wariant.

BIALA KSIEGA MOBLINOSCI 2015 e




CENTRUM SWIEBODZKIE

Wariant VI, z Dworcem Mikotajéw

Majac na uwadze odzyskanie jak najwiekszej przestrzeni zaplecza dworca dla stworzenia tam petnowartosciowe;j
tkanki miejskiej, myslac o tym obszarze jako o wielkomiejskiej dzielnicy, mogacej w przysztosci stac sie wtasciwym
centrum miasta (wroctawskim city), z géry odrzucamy mozliwos¢ potaczenia dworca torami zbudowanymi na po-
wierzchni ziemi.

Takie rozwigzanie kolidowatoby z potencjalnymi ulicami, ktére obszar ten moga skomunikowac i urbanistycznie
scali¢ z dzielnicami potozonymi w sasiedztwie. Rozwigzanie takie zdeterminuje réwniez koniecznos¢ budowy tu-
nelu lub co gorsza estakady w ciagu Srodmiejskiej Trasy Potudniowej. Budowa toréw w poziomie ,0” i budowa
estakady w ciagu STP wymusi zachowanie wymaganych przez przepisy odlegtoéci, co negatywnie wptynie na in-
tensywnoé¢ zabudowy, stopiers wykorzystania terenu i potencjalne zyski ze sprzedazy gruntéw. Srodmiejska Trasa
Potudniowa i Trasa Swiebodzka powinny zosta¢ zaprojektowane jako wielkomiejskie aleje, ze szpalerami drzew,
zabudowane pierzejami budynkéw o zréznicowanych funkcjach. Budowa toréw i estakady przekresla taka wizje.
Dlatego zasadnicza kwestia jest przysztoéé¢ Dworca Swiebodzkiego. Wczeéniej zaprezentowalismy kilka warian-
téw zagospodarowania Centrum Swiebodzkiego, w ktérych uniknieto budowy wyzej wymienionej estakady. Wa-
rianty te, poza jednym, zaktadaty przywrécenie w przysztosci funkji kolejowej Dworca Swiebodzkiego. Jedynym
rozsadnym rozwiazaniem byto wybudowanie tunelu i przeksztatcenie Swiebodzkiego w dworzec z peronami
podziemnymi. Bytoby to jednak rozwigzanie kosztowne i pracochtonne. Gtéwnymi argumentami za reanimacja
dworca jest mozliwos$¢ stworzenia z niego stacji obstugujacej ruch pociagéw lokalnych z lotniska, przejecia czesci
ruchu kolejowego z Dworca Gtéwnego, budowa stacji SKM, a takze w dalszej przysztosci kontynuacji tunelu od
podziemnego dworca jako zaczatku wroctawskiego metra. Mimo tych argumentéw i niewatpliwie dobrej lokaliza-
cji dworzec ten ma jednak wiele wad: nie jest w stanie obstuzy¢ wszystkich kierunkdw, nie ma praktycznie mozli-
wosci potaczenia go z Dworcem Gtéwnym, nie ma odpowiedniego zaplecza, ma ograniczong pojemnos¢ oraz jest
dworcem czotowym.

Skomunikowanie go z lotniskiem réwniez wydaje sie mato korzystne, gdyz bytoby to jedno z niewielu potaczen,
ktére mogtby obstugiwad, zatem oprocz stacji docelowej nie bytby dworcem przesiadkowym. Najrozsadniejszym
rozwigzaniem jest rozbudowa Dworca Gtéwnego o dodatkowy peron dla kolejki SKM, obstugujacej ruch m.in.
na lotnisko oraz w razie koniecznosci dobudowa 1-2 toréw do istniejacej estakady. Pociagi z lotniska jezdzityby
na Dworzec Gtéwny, ale dzieki stosunkowo niewielkim naktadom w poréwnaniu do budowy tunelu - réwniez na
Dworzec Mikotajéw i Dworzec Nadodrze. Przedstawiamy rozwiniecie wersji, ktéra zaktada rezygnacje z funk-
cji kolejowej Dworca Swiebodzkiego. W zamian odbudowy toréw do Dworca Swiebodzkiego, ktére zdegraduja
potencjat jego otoczenia albo budowy kosztownego tunelu - korzystniejszym rozwigzaniem wydaje sie budowa
tacznika od linii nr 274 (Wroctaw Swiebodzki - Zgorzelec) do linii nr 271 (Wroctaw Gtéwny - Poznan Gtéwny).

Dzieki takiemu rozwiagzaniu pociagi od strony Wroctawia Zachodniego, Wroctawia Muchoboru i w przysztosci
Wroctawia Lotniska bedg mogty obstuzy¢é Dworzec Gtoéwny (jak obecnie), ale rowniez dotrzeé¢ na Dworzec Mi-
kotajow i Dworzec Nadodrze. Oprdcz korzysci ptynacych z optymalnego rozprowadzenia po miescie pociggow
z lotniska, plusem takiego rozwigzania jest odcigzenie Dworca Gtéwnego. Pociagi jadace liniami nr 274 od stro-
ny stacji Wroctaw Zachodni czy tez nr 273 od strony stacji Wroctaw Muchobor, bedg mogty skreci¢ w kierunku
Dworca Mikotajow i kontynuowac bieg w kierunku Poznania przez Wroctaw Popowice czy w kierunku Olesnicy
przez Dworzec Nadodrze, bez koniecznosci jazdy przez Dworzec Gtowny.

DworzecMikotajowzracjiswojegopotozenia,przelotowegouktadutoréwipobudowietacznikadajgcegomozliwosé¢
obstugi wszystkich kierunkéw géruje nad mozliwosciami reaktywowanego Dworca Swiebodzkiego. Gtéwnymi za-
letami rozbudowy Mikotajowa do roli dworca sg zatem: centralne potozenie geograficzne na mapie miasta, bliskos¢
duzychdzielnic mieszkaniowych, blisko$¢ rozbudowujacych sie wjego rejonie funkcji ustugowych (centrahandlowe,
biura),lokalizacjaprzyjednejzgtownycharterii miejskich - ul. Legnickiejiul. Strzegomskiej, przelotowy uktad toréw,
mozliwosc¢ obstugi wszystkich kierunkéw, doskonate potaczenie z pozostatymi dworcami: Gtéwnym i Nadodrze,
mozliwos¢ rozbudowy uktadu torowego (MPZP zaktada rezerwe).

Stacja Mikotajéw i estakada kolejowa w jej obrebie zostataby rozbudowane o dwa tory od strony zachodniej - dla

pociagéw towarowych zjezdzajacych z obwodnicy towarowej. Dzieki takiemu uktadowi pociagi towarowe prze-
jada przez stacje ,tranzytem” z ominieciem toréw osobowych i peronéw. Za wiaduktem nad ul. Legnicka pocia-
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Rysunek 4.

Uktad torowy
wroctawskiego
wezta kolejowego
w wariancie VI.
Duzymi punkta-
mi wyréznione
dworce Wroctaw

' Mikotajow (na

zachodzie) oraz
Wroctaw Gtéwny.
Budynek Wrocta-
wia Swiebodzkie-
go (biaty punkt)
zostaje pozbawio-

| ny obstugi koleja.

gi towarowe zjada na tory ogdélne w kierunku Popowic lub Dworca Nadodrze. Istniejgce obecnie cztery tory, po
modernizacji i przystosowaniu uktadu torowego zostang przeznaczone jedynie do obstugi pociggdw osobowych
z Dworca Gtéwnego, Dworca Mikotajow, stacji Wroctaw Zachodni i stacji Wroctaw Popowice. Przysztos¢ Dworca
Swiebodzkiego to zatem Dworzec Mikotajéw. Obszar Centrum Swiebodzkiego w 100% przeznaczony dla potrzeb
przysztej wielkomiejskiej dzielnicy (pod zabudowe, aleje, ulice, place, skwery i zielen), funkcja kolejowa przeniesio-
na na Dworzec Gtéwny i Dworzec Mikotajow.

Mozliwosci finansowania projektu

Zagospodarowanie terenéw Centrum Swiebodzkiego $ciéle wiaze sie z budowa nowych potaczen na zachodzie
Woroctawia. Dzielnice monofunkcyjne, jak mieszkaniowe: Szczepin, Gajowice, Nowy Dwor, potrzebuja miejsc pra-
cy z dobrym dojazdem transportem publicznym. To ogromna szansa dla wykorzystania funduszy unijnych. Budo-
wa linii tramwajowej wzdtuz ul. Robotniczej oraz taczacej plac Strzegomski z ul. Grabiszynska pozwoli ograniczy¢
koszty. Mozna réwniez skorzystac z tzw. partnerstwa publiczno-prywatnego w formie hybrydowej, gdzie wktad
witasny zapewnia nie gmina, a podmiot prywatny, na przyktad deweloper. Obszar, ktéry dzis$ nadal straszy dojez-
dzajacych z lotniska do centrum Wroctawia, jest ogromna szansa, warto jg wykorzystac!
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dr Michat Beim

2.2. Wptyw inwestycji w transport

publiczny i rowerowy na wartosc¢
nieruchomosci

Najczestszym btedem popetnianym przy planowaniu inwestycji transportowych jest sprowadzanie ich do wymia-
ru zmiany czasu przejazdu i wyliczen, ile gospodarka zaoszczedzi dzieki przyspieszeniu ruchu. Rzadko kiedy do
Swiadomosci przebijaja jeszcze inne aspekty inwestycji, najczesciej mowa jest tylko o jakosci przestrzeni miejskiej.
Nie mozna zapominac jednak, ze infrastruktura transportowa ma walny wptyw na jakos$¢ zagospodarowania prze-
strzennego, a przez to na wycene nieruchomosci. Niniejsza publikacja przedstawia przeglad badan nad zwigzkami
miedzy infrastruktura transportowa a wartoscia nieruchomosci.

Wprowadzenie

Towarzyszace inwestycjom transportowym w polskich miastach burzliwe debaty spoteczne i protesty sg pew-
nym - czesto nieswiadomie artykutowanym - dowodem na zwiazki miedzy transportem a rynkiem nieruchomo-
$ci. Mieszkancy polskich miast powoli uswiadamiaja sobie, ze nie tylko jakos¢ zycia, ale wynikajaca z niej wartos¢
nieruchomosci zalezy od zagospodarowania przestrzeni ulicznej, przy ktoérej ich domy czy przedsiebiorstwa sie
znajduja. Cho¢ dzieki licznym inwestycjom czynionym przy wsparciu srodkéw finansowych Unii Europejskiej wize-
runek transportu publicznego poprawia sie, to nadal wiele oséb nie zdaje sobie sprawy, ze blisko$¢ transportu pu-
blicznego i jego oferta sg jednym z kluczowych parametréw ksztattujacych ceny najmu czy zakupu nieruchomosci.
W rezultacie miasta, w ktérych transport publiczny i ruch rowerowy odgrywaja bardzo istotna role w obstudze,
s3 miejscami, gdzie ceny nieruchomosci sg najwyzsze. Do takich miast nalezag Monachium, Paryz czy Londyn. Wy-
jatkiem jest Wieden, ale tam konsekwentnie realizowana polityka mieszkaniowa ma na celu utrzymanie przystep-
nych cen mieszkan.

Tramwaj ksztattuje miasto

Carmen Hass-Klau [1] w 2000 r. prowadzac badania nad poczatkami renesansu tramwaju w Europie Zachodniej, po-
stawita teze, ze zaleta tramwaju, w przeciwienstwie do réznych systeméw autobusowych, w tym BRT, jest wzrost
wartosci nieruchomosci. Wstepne obserwacje doprowadzity do pogtebionych analiz - szczegétowych studiéw nad
korelacja miedzy rozbudowa lub budowa sieci tramwajowych lub lekkiej kolei miejskiej na rynek nieruchomosci [2].
Obserwacje poczyniono dla 15 miast we Francji, w Niemczech, Stanach Zjednoczonych i Wielkiej Brytanii. Wybrano
do analiz osrodki cechujace sie r6zng wielkoscig oraz réznymi charakterystykami spoteczno-ekonomicznymi.

Generalny wynik badan byt nastepujacy: ceny najmu mieszkan oraz ceny transakcyjne sprzedazy byty wyzsze dla do-
mostw lezacych w poblizu linii tramwajowych, metra lub lekkiej kolei miejskiej. Podobna korelacje zaobserwowano
w stosunku do ceny powierzchni biurowych. Rdwnoczesnie nowe przystanki, w szczegdlnosci tramwajowe i zlokali-
zowane w centrach miast, miaty znaczny wptyw na wzrost czynszéw nieruchomosci komercyjnych - sklepéw i punk-
téw ustugowych. Wynikato to z faktu, iz budowa tramwajéw wiazata sie ze zwiekszeniem liczby pieszych, zaréwno
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poprzez ich dowdz nowym - bardziej atrakcyjnym niz autobus - $rodkiem lokomocji, jak i przez fakt, ze inwestycje
tramwajowe zazwyczaj wigzaty sie z odnowa przestrzeni publicznych zlokalizowanych wzdtuz toréw.

Réwnoczesnie z analizami rynku nieruchomosci przeprowadzono badania odnosnie do posiadania samochoddw
przez mieszkancow budynkoéw zlokalizowanych w poblizu linii tramwajowych i stacji metra lub lekkiej kolei miej-
skiej. Rdwniez tu, w przypadku wszystkich 15 miast, zaobserwowano, ze istnieje korelacja - gospodarstwa domo-
we majace dostep do atrakcyjnego transportu publicznego maja mniej samochodoéw niz gospodarstwa w innych
czesciach miast.

Zmiana zachowan komunikacyjnych implikuje tez korzysci ekonomiczne linii tramwajowych, metra czy kolei miej-
skiej dla wtadz samorzadowych: zmniejsza popyt na miejsca parkingowe, stanowi impuls dla lokalizacji nowych
inwestycji (gtéwnie w handel i biura) czy jest impulsem dla rewitalizacji lub inwestycji typu brownfield. Zmiany
w systemie transportowym wptywaja tez na handel detaliczny - w centrach miast z tramwajem lub metrem zwiek-
sza sie liczba sklepéw z odzieza oraz punktéw
gastronomicznych. Catos$¢ prowadzi wiec do od-
nowy miasta.

Wiele oséb nadal nie zdaje sobie sprawy, ze bliskos¢
Obserwacje zachowafi komunikacyjnych i rynku transportu publicznego i jego oferta sq jednym z klu-
nieruchomosci w tych 15 miastach pozwolity na
sformutowanie pewnej zaleznosci -koszty mo-
bilnosci sa wymienne z kosztami zamieszkania. zakupu nieruchomosci.
Osoby, ktére nie moga zazwyczaj pozwolic¢ sobie
na zamieszkanie w poblizu linii transportu pu-
blicznego, zwtaszcza szybkiej komunikacji szyno-
wej, zmuszone sa korzystac¢ z samochoddw. Paradoksalnie, w Swietle tych badan mozna sformutowac zdanie, ze
czesci z tych oséb nie byto sta¢ na luksus nieposiadania samochodu.

czowych parametréw ksztattujgcych ceny najmu czy

Nalezy podkresli¢, ze podobne wnioski odnos$nie do miastotwaorczej roli tramwaju, co prace Hass-Klau, prezentuja
wyniki innych badan i analiz, np. Cramptona [3], Laakso [4] czy Richera i Hasiaka [5].

Kolej a wartosé nieruchomosci

Debrezion, Pels i Rietveld w 2006 r. [6] opublikowali analize wptywu dostepnosci do stacji kolejowej na ceny do-
moéw. Analizy statystycznej i ekonometrycznej dokonali na podstawie ceny transakcyjnej doméw i mieszkan od
1985 do 2001 r. Za kazdym razem, dokonujac poréwnan cen, uwzgledniano réwniez uwarunkowania lokalne, mo-
gace mie¢ wptyw na wartos$¢ nieruchomosci, ale niewynikajace bezposrednio z lokalizacji stacji kolejowych (np.
uwarunkowania rynkoéw pracy, sgsiedztwo duzego pracodawcy, uniwersytetu). Badania braty wiec pod uwage sze-
roki zakres zmiennych mogacych potencjalnie wptywac na cene.

Autorzy przyjeli réwniez inng miare dostepnosci do kolei niz tylko odlegtos¢ euklidesowa w metryce ulicznej.
Uwzgledniono réwniez oferte kolei $wiadczong na danej stacji. Sktadaty sie na to m.in. liczba potaczen, kierunki
potaczen, czas jazdy. Co wiecej, w badaniach poczyniono obserwacje, ktére stacje kolejowe petnig role tych naj-
bardziej popularnych w okolicy. Dokonano wiec rozréznienia na stacje kolejowe najblizsze i najbardziej popular-
ne. Jednostka podstawowa analiz byty obszary kodéw pocztowych. Analizujac obszary przy stacjach kolejowych,
przyjeto tez zatozenie zwigzane z bliskoscia toréw kolejowych jako czynnika wptywajacego ujemnie na wartosc
nieruchomosci - poprzez hatas, wibracje, a czesto tez przez estetyke.

Woyniki analiz statystycznych i ekonometrycznych dowiodty, ze - wykluczajac wptyw innych czynnikéw - miesz-
kania w poblizu stacji kolejowych s3 srednio o jedng czwartg drozsze niz mieszkania lezace z dala od stacji. Row-
noczesnie podwojenie czestotliwosci kursowania pociggdéw prowadzi do wzrostu wartosci mieszkan o okoto 2,5%.
Potwierdzony zostat tez negatywny wptyw odlegtosci do tras kolejowych, potwierdzajac zatozenia zwigzane z ha-
tasem. W obrebie strefy do 250 m wokat linii kolejowych ceny sg o 5% nizsze w poréwnaniu ze strefg 250-500 m
do stacji. Szczegdtowe wyniki badan dla wybranych wartosci prezentuje tabela 1.
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Zdjecie 1. Fryburg

Bryzgowisjki:

wieza tramwajo-
wa zlokalizowana &

bezposrednio =
przy petli tram-
wajowej. Zrédto:
fotografia autora. |

Tabela 1.Wartos¢ nieruchomosci a bliskos¢ stacji i oferta przewozowa

odlegtoé¢ 0-250 m 5000-5500m 10 000-10 500 m
liczba kursow  haiblizsza najbardziej najblizsza najbardziej najblizsza najbardziej
e stacja popularna stacja popularna stacja popularna
kolejowa stacja kolejowa stacja kolejowa stacja
50 19,6% 16,8% 12,9% 12,9% 7.4% 7,0%
100 23,0% 19,8% 15,2% 15,2% 8,7% 8,3%
200 26,5% 22,8% 17,5% 17,5% 10,1% 9,5%
400 30,0% 25,8% 19,8% 19,8% 11,4% 10,8%
800 33,4% 28,7% 22,1% 22,1% 12,7% 12,0%

Z rodto: Debrezion, Pels i Rietveld [7]. Wyniki dla wybranych wartosci.

Drogi rowerowe jako czynnik atrakcyjnosci

W wielu miastach pétnocno-zachodniej Europy przyjazna uzytkownikowi infrastruktura rowerowa jest stan-
dardem - oczywistoscia, ktérej nie analizuje sie pod katem wartosci nieruchomosci. Podobnie jak dostepnos¢
do chodnikéw. Rozwdj miast w Stanach Zjednoczonych czy Kanadzie odbywat sie inaczej - byt zorientowany na
motoryzacje indywidualna, infrastruktury rowerowej w ogéle nie byto, a piesza czesto pomijano. Naukowcy, ob-
serwujac wyniki badan z zakresu wptywu transportu publicznego na wartos$¢ nieruchomosci, postawili teze, ze
réowniez infrastruktura rowerowa czy ruch pieszy moga powodowac wzrost wartosci nieruchomosci. Litman [8]
w 2004 r. przedstawit stosowne analizy dla ruchu pieszego w miastach Ameryki Pétnocnej, a Krizek [9] w 2007 r.
dla ruchu rowerowego. Z kolei Garrett-Peltier [10] w 2011 r. dowodzit pozytywnego wptywu ruchu rowerowego
na lokalng ekonomie. Skala oddziatywania infrastruktury rowerowe;j jest mniejsza niz transportu szynowego, jed-
nak za obecnos¢ drog rowerowych nabywcy nieruchomosci w amerykanskich miastach chcg ptacié wiecej.
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Uwarunkowania finansowe

Na $wiecie wystepuje bardzo wiele narzedzi finansowania infrastruktury transportu publicznego - od inwestycji
czynionych bezposrednio przez samorzady do partnerstwa publiczno-prywatnego [11]. Najczesciej jednak osta-
tecznie caty ciezar finansowy spoczywa na barkach lokalnej wspdlnoty, a rozwigzania réznia sie kosztem pozyska-
nia pieniedzy i czasem zaptaty za inwestycje.

Pewnym przetozeniem na udziat samorzadu
w korzysciach finansowych ptynacych z infra-
struktury transportu publicznego jest stoso-
wanie w niektérych panstwach podatkéw ad

Zdjecie 2.
Ludwigshafen:
przystanek
tramwajowy
przy galerii
Karstadt. Zrédto:

fotografia autora.

W przypadku bardzo stabych narzedzi planistycznych

valorem (katastralnych). Niemniej samo roz- inwestycje transportowe stanowiq, paradoksalnie, naj-
wigzanie poddawane jest krytyce, a stosun- bardziej skuteczny i najtatwiejszy sposéb ksztattowa-
kowo duza bezwtadno$¢ (koniecznos¢ prze- nia przestrzeni miejskiej.

liczania na nowo wartosci) czyni narzedzie

mato efektywnym jako Zrédto finansowania

transportu publicznego. Stad tez poszukuje sie

innych mechanizmdw wsparcia. Sg wsrdd nich

dochody z ptatnego parkowania czy z myta miejskiego (w Londynie 4/5 dochodéw inwestowanych jest w transport
publiczny). Nie s3 to jednak instrumenty bezposrednio przektadajace wzrost wartosci nieruchomosci spowodo-
wany inwestycjami na wzrost przychodéw miast.

Bardzo interesujacym przyktadem sa Stany Zjednoczone, gdzie w niektdrych stanach wprowadzony zostat spe-
cjalny, dodatkowy podatek od obrotéow handlu i ustug, w wysokosci 0,1%-1,0%, w zasiegu oddziatywania nowej
inwestycji transportu publicznego. Strefy nazywaja sie transportation development districts (TDD; dzielnice roz-
woju transportu) i wyznaczane s3 jako obszar oddziatywania nowej linii metra, lekkiej kolei miejskiej czy tramwaju.
Zasada dziatania podatku zaczerpnieta jest z zasad funkcjonowania galerii handlowych, w ktérych najemcy poza
czynszem za najem powierzchni handlowych ptaca rowniez operatorowi galerii od obrotow.

Przepisy stanowe pozwalaja réwniez na wprowadzenie podatku od wartosci nieruchomosci mieszkalnych i komer-
cyjnych w TDD. Przyktadowo w Kansas City podatek ten zwigzany z budowa tramwaju zostat ustalony w 2014 .

Specjalny podatek od nieruchomosci natozony w ramach pierwszego etapu budowy tramwaju (w zasiegu TDD
granicy) posiada nastepujace maksymalne stawki:
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Zdjecie 3. Fryburg
Bryzgowijski:
dzielnica miesz-

kaniowa przy
dworcu kolejo-
wym. Zrédto:
fotografia autora.

e 0,48 USD za kazde 100 USD szacowanej wartosci (Assessed Value) nieruchomosci komercyjnych, co w rzeczy-
wistosci przektada sie na 1536 USD za kazdy 1 min USD wartosci rynkowe;j,

e 0,70USD zakazde 100 USD szacowanej wartosci (Assessed Value) nieruchomosci mieszkalnej, co w rzeczywi-
stosci przektada sie na 133 USD za kazde 100 tys. USD wartosci rynkowej,

e 1,04 USD zakazde 100 USD szacowanej wartosci (Assessed Value) nieruchomosci bedacej wtasnoscig komunalng,

e 0,40 USD zakazde 100 USD z szacunkowej wartosci (Assessed Value) dla nieruchomosci zwolnionych z podatku
od nieruchomosci, takich jak obiekty kultu religijnego, miejsca edukacji, osrodki charytatywne itp., obowigzywa-
nie podatku TDD ograniczono jednak tylko do obiektow o wartosci rynkowej miedzy 300 tys. USD a 50 min USD.

Podatki zwigzane z TDD obowigzuja zazwyczaj przez 30 lat od uruchomienia inwestycji w szynowy transport pu-
bliczny i stuza nie tylko sfinansowaniu inwestycji, ale réwniez wspieraja jej biezace funkcjonowanie.

Nalezy podkresli¢, ze amerykanski system podatkowy nie ma odzwierciedlenia w europejskiej praktyce. Prezenta-
cji rozwiagzan ze Standw Zjednoczonych nie nalezy traktowac jako zachety do wprowadzania tych obcigzen fiskal-
nych w Polsce, lecz jako kolejny dowdd na prawdziwosé tezy o wzroscie wartosci nieruchomosci powodowanym
przez rozwoj transportu publicznego, zwtaszcza szynowego.

Znaczenie planowania transportu dla polskich miast

W Polsce aspekt wptywu inwestycji transportowych na wartos¢ nieruchomosci jest redukowany do kilku prostych
skojarzen z optatami adiacenckimi, kosztami wykupu gruntéw i negatywnym wptywem hatasu. Brak jest zaréwno
rzeczowych analiz zwigzanych z wptywem transportu na wartos¢ nieruchomosci, jak i ewentualnych mechani-
zmow partycypacji wtascicieli gruntéw przy inwestycjach transportowych.

Szczegdlnie niepokojacy jest brak badan, gdyz swiat nauki nie wysyta impulséw sktaniajagcych mieszkancéw i de-
cydentéw do refleksji nad wzajemnymi powigzaniami miedzy rynkiem nieruchomosci a planowaniem transportu.
Co wiecej ,przy stabosci takich instrumentéw kreowania przestrzenni miasta, jakimi s studium uwarunkowan
i kierunkow zagospodarowania przestrzennego oraz miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, system
transportowy jest wtasciwie jedynym elementem, na ktory wspdétczesnie miasto ma realny wptyw i za posrednic-
twem ktorego moze oddziatywad na zagospodarowanie dziatek”. [12].
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Niniejsza teza wynika z faktu, ze ,system transportowy jest najmniej bezwtadnym elementem przestrzeni miej-
skiej. Struktura parcel miejskich jest praktycznie nienaruszalna przez dekady” [12]. Stosowanie przez organy wta-
dzy publicznej instrumentéw wykupu lub scalania nieruchomosci w innym celu niz budowa nowej infrastruktu-
ry transportowej nalezy do rzadkosci. ,W konsekwencji miasto moze realnie oddziatywac na zagospodarowanie
dziatek jedynie poprzez dostepnos¢ komunikacyjna, ktéra wptywa na wartos¢ gruntéw. Tak wiec to wieloletnie
wydatki na transport beda faktycznie decydowac o rozmieszczeniu potencjatu urbanistycznego. Inwestycje trans-
portowe s3 nie tylko rozwigzaniem (lub stworzeniem) kolejnego problemu, ale najskuteczniejszym narzedziem
rzeczywistego oddziatywania na przestrzen miejska” [12].

Podsumowanie

Niniejszy artykut nie stanowi petnego obrazu stanu badan nad zwigzkiem miedzy infrastruktura transportu pu-
blicznego i ruchu rowerowego a wzrostem wartosci nieruchomosci. Niemniej przytoczone w tekscie wyniki zagra-
nicznych badan i praktyki pokazuja, ze istnieje pozytywna korelacja miedzy inwestycjami transportowymi a war-
toscig nieruchomosci. Istotny wptyw na wartosé nieruchomosci ma transport szynowy. Wtadze polskich miast
powinny mie¢ rowniez swiadomos¢, ze w sytuacji bardzo stabych narzedzi planistycznych inwestycje transpor-
towe stanowia, paradoksalnie, najbardziej skuteczny i najtatwiejszy sposéb ksztattowania przestrzeni miejskiej.

O autorze:

Instytut Melioracji, Ksztattowania Srodowiska i Geodezji, Uniwersytet Przyrodniczy w Poznaniu, ekspert Instytu-
tu Sobieskiego w Warszawie.
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SKOMPLIKOWANA MOBILNOSC WALBRZYCHA

Pawet Karpinski

2.3. Skomplikowana mobilnos¢
Watbrzycha

Miasto w gérach

Watbrzych jest najwiekszym polskim miastem lezagcym w gorach. O ile dla matego osrodka moze to by¢ zaleta,
o tyle dla postindustrialnego, ponad stutysiecznego miasta potozenie jest raczej wada.

Watbrzych tez kiedys byt niewielkim miastem. Zanim stat sie poteznym zagtebiem weglowym, petnit m.in. funkcje
uzdrowiskowe. Od 1689 r. w czesci miasta zwanej Stary Zdréj (dawniej: Altwasser) rozpoczeto dziatalnosc lecz-
nicza w oparciu o miejscowe zrodta mineralne. W XVIII w. tutejsze uzdrowisko znane juz byto w catej Europie.
Niestety intensywna eksploatacja poktadéw wegla spowodowata catkowity zanik zrédet [1].0d poczatku XIX w.
nastepuje w Watbrzychu silna industrializacja i przemyst tkacki ustepuje miejsca wydobyciu i przerébce wegla
kamiennego. - W miescie rozwija sie réwniez przemyst szklarski i produkcja porcelany, ktéra wytwarzana jest
w miescie do dzis. Wraz z rozwojem przemystu rozwijato sie miasto. Juz w 1843 r. doprowadzono z Wroctawia
linie kolejowa do Swiebodzic, oddalonych o okoto 10 km od Watbrzycha. Linia ta pierwotnie miata stuzy¢ do prze-
wozu pasazerow przybywajacych na leczenie do znanego juz wtedy uzdrowiska Szczawno-Zdréj oraz do Zamku
Ksiaz, jednak wzgledy ekonomiczne zdecydowaty, ze 10 lat pézniej przedtuzono jg do Watbrzycha. W 1880rr. za-
konczono zas budowe linii z Watbrzycha Gtéwnego do Ktodzka, przebijajac na jej trasie trzy tunele, w tym najdtuz-
szy w Polsce tunel pod gorag Wotowiec (dtugos¢ ok. 1600 m). W 1877 r. wybudowano z kolei linie z Watbrzycha
Szczawienka do Mieroszowa i dalej do Mezimesti, potozonego na terytorium Czech [2].

Po 1914 r. Watbrzych stale rozwijat sie jako osrodek przemystu weglowego i ciezkiego, a miasto rozrastato sie
terytorialnie. Do 1934 r. w jego granicach administracyjnych znalazty sie dawne wsie: Stary Zdréj, Nowe Miasto,
Gaj, czes$c Poniatowa oraz Podgérze. W latach 50. przytaczono do miasta: Sobiecin, Biaty Kamien, Konradéw, Gli-
nik Stary i Nowy, Rusinowa, Kozice, Poniatéw, Piaskowa Gére i Szczawienko, a w latach 70. Lubiechéw i Ksigz. Do
1975 r. Watbrzych posiadat status wydzielonego miasta powiatowego. W tym samym roku, w ramach nowego
podziatu administracyjnego kraju, otrzymat status stolicy wojewoédztwa.

Przytaczanie kolejnych wsi - zlokalizowanych w dolinach, czesto wokét szybéw weglowych - stworzyto z Wat-
brzycha miasto specyficzne - z jednej strony dos¢ duze, z drugiej zas policentryczne z wyraznie oddzielonymi
dzielnicami, czesto o charakterze wiejskim i uktadzie tzw. ,ulicowki”. Rozwéj urbanistyczny nastepowat wzdtuz
pojedynczych ulici czesto ograniczony byt szerokoscia doliny oraz ciekami wodnymi. Obecnie miasto zajmuje sto-
sunkowo duza powierzchnie. Watbrzych jest jedynie trzy i p6t razy mniejszy od Wroctawia (84,7 km2), majac po-
nad piec razy mniej ludnosci (ok. 120 tys. mieszkancéw). Dodatkowo - miasto jest petne barier komunikacyjnych.
Naleza do nich przede wszystkim pasma gorskie, ale rowniez linie kolejowe. Najwazniejsza jest pod tym wzgledem
gtéwna magistrala kolejowa Dolnego Slaska, linia nr 274: Wroctaw - Watbrzych - Jelenia Géra - Zgorzelec.

Mozna stwierdzi¢, ze Watbrzych nie rozwijat sie naturalnie, gdyz tak duzy osrodek w gérach nie jest efektem na-

turalnego rozwoju miast w tej czesci Europy. Ekspansje miasta wywotat lezacy w gérach wegiel, niwelujac koszty
i straty wynikajace z gérskiego potozenia. Niestety, po 1996 roku, kiedy z watbrzyskich kopalni wyjechat ostatni
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wagonik wegla, naturalne bogactwo miasta skonczyto sie, a pozostaty problemy transportowe i komunikacyjne.
Miasto ma bardzo rozbudowang sie¢ drogowa, a koszt utrzymania tej sieci jest znacznie wyzszy niz w miastach
nizinnych. Dlatego stan drég w miescie jest niezadowalajacy.

Gorski uktad miasta Zle wptywa réowniez na komunikacje - Watbrzych to duze odlegtosci i czasy przejazdu po-
miedzy dzielnicami oraz szybsze zuzycie obcigzonego taboru. Rowniez inwestycje komunikacyjne s3 trudniejsze
i duzo bardziej kosztowne niz w miastach nizinnych. Problem dotyka tez transportu kolejowego - linie s3 krete,
liczne wiadukty ograniczaja predkosc na szlaku i zwiekszajg koszty utrzymania torowiska. Ponadto miasto nekaja
rowniez szkody gérnicze oraz podnoszacy sie w niekontrolowany sposéb poziom wéd gruntowych, co bezposred-
nio zagraza budynkom i infrastrukturze komunikacyjnej.

Miasto na uboczu buduje aglomeracje

Watbrzych jest drugim co do wielkosci miastem Dolnego Slaska. Jednak nieco niezauwazonym, gdyz potozny jest
na uboczu, w gérach, tuz przy czeskiej granicy.

Mozna jednak uznaé, ze jest to miasto tranzytowe. Dominuje kierunek z pétnocy na potudnie. To na pétnocy mia-

sta znajduje sie jedna z najwiekszych w Polsce stref ekonomicznych - Watbrzyska Specjalna Strefa Ekonomiczna

(WSSE). Powstajace w Strefie produkty wywozone s3 przede wszystkim w kierunku pétnocnym - do autostrady

A4. Czes$¢ transportu prowadzona musi by¢ jednak na potudnie, do przejscia granicznego z Czechami w Bobo-

szowie. Transport do najblizszego przejscia gra-

nicznego w Golinsku nie jest mozliwy ze wzgledu

na ograniczenia prowadzacej do niego drogi. To

przejscie madla Watbrzycha jednak inne znacze- Watbrzych jest najwiekszym polskim miastem lezgcym
nie - to stamtad przyjezdzaja do miasta Czesi na w gérach. O ile dla matego osrodka moze to by¢ zale-
zakupy, ktérzy korzystajg z oferty duzego cen-

trum handlowego Victoria” w dzielnicy Sobiecin, ta, o tyle dla postindustrialnego, ponad stutysiecznego

miasta potozenie jest raczej wadgq.

Dotychczas najwazniejsze - potudnikowe - dro-

gowe potaczenia Watbrzycha byty niewystar-

czajacej jakosci. Trzon stanowita ul. Wroctawska

- gtéwna, najdtuzsza arteria miasta (formalnie DK 35). Ulica przez dtugi czas musiata petnic role drogi tranzyto-
wej. Niedawno wyremontowano czes¢ jej zniszczonej nawierzchni, przebudowano skrzyzowanie z ul. Uczniowska
(dojazd do WSSE) i przebudowano jej pétnocny bieg az do granic miasta (wylot na autostrade A4). Osiggniecie na
tym odcinku standardu drogi czteropasmowej znacznie utatwito sprawna komunikacje z WSSE.

Wociaz aktualnym problemem jest potaczenie drogowe duzych osiedli mieszkaniowych Watbrzycha, czyli Podzam-
cza i Piaskowej Gory, z centrum miasta. Odbywa sie to przede wszystkim ul. Kolejowa, przebiegajaca przez cen-
trum uzdrowiska Szczawno-Zdrdéj. Ulica Kolejowa jest jedna z najbardziej obcigzonych ruchem drég w wojewddz-
twie dolnoslaskim. Jest to bezposrednia przyczyna (duze zanieczyszczenie powietrza) zagrozenia utraty statusu
uzdrowiska przez Szczawno-Zdréj. Watbrzych réwniez odczuwa ten problem. Pomimo ze Szczawno-Zdréj jest
odrebnym miastem, to zwiagzki gospodarcze obu miast sg bardzo Sciste. Zwiagzanie Watbrzycha z otaczajacymi go
mniejszymi samorzadami i potozenie tego ,uktadu przestrzennego” nieco na uboczu zaowocowaty swoistym ,roz-
wojem do wewnatrz”, czyli powotaniem w 2011 r. aglomeracji watbrzyskiej. Od tego czasu komunikacja i transport
na terenie aglomeracji stat sie rowniez istotna kwestia dla samego Watbrzycha - centrum komunikacyjnego nowo
powstatej struktury.
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Zdjecie 1:
Wschodnia
Obwodnica

Woatbrzycha -

w oddali widocz-
na Watbrzyska
Specjalna Strefa

Ekonomiczna, -

a po lewej stronie
sciezka pie-
szo-rowerowa.
Zrédto: fotografia
wtasna autora.

Zdjecie 2: Wybu-
dowany w latach
90. fragment Za-
chodniej Obwod-
nicy Watbrzycha,
wyposazony

w ktadke dla pie-
szych i nisz-
czejace ekrany
dzwiekochtonne.
Zrédto: fotografia
wtasna autora.
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Watbrzyskie obwodnice - niekonnczaca sie historia

Na przestrzeni lat w miescie planowane byto wiele obwodnic. Niektore pozostaty tylko na papierze, inne zaczeto
budowad, ale zadna z nich do tej pory nie zostata ukoriczona. Obwodnice drogowe miaty przede wszystkim utatwic
poruszanie sie w uktadzie pétnoc - potudnie i odcigzy¢ uzdrowisko Szczawno-Zdréj od tranzytu wewnetrznego.

Wschodnia Obwodnica Watbrzycha ma szanse by¢ pierwsza w petni funkcjonalng obwodnica miasta. Jej zadanie
jest niebagatelne - taczy WSSE z ul. Noworudzka - czteropasmowa ,wylotéwka” na Ktodzko i przejscie graniczne
z Czechami w Boboszowie. Dzieki Wschodniej Obwodnicy mozna sprawnie oming¢ zakorkowane centrum Wat-
brzycha i szybko przemiescic¢ sie pomiedzy dzielnicami pétnocnymi (w tym dwiema duzymi sypialniami - Podzam-
czem i Piaskowa Gorg) a dzielnicami potudniowymi miasta. Obwodnica jest rowniez elementem dojazdu do auto-
strady A4 i Wroctawia.

Niestety, przy wtaczeniu Wschodniej Obwodnicy do ul. Noworudzkiej nie obyto sie bez problemoéw. Nowa czes¢
obwodnicy biec bedzie po sladzie DW 379, przez gesto zabudowana dzielnice Kozice, gdzie droga bedzie posiada-
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ta jedynie dwa pasy ruchu. Mozna zatozy¢, ze w przysztosci nastapi potaczenie w standardzie czteropasmowym
(przekraj 2x2), ul. Uczniowskiej z ul. Noworudzka, przez obszary niezamieszkane. Takie rozwigzanie wymagac be-
dzie jednak duzych naktadéw finansowych réwniez ze wzgledu na warunki terenowe.

Zachodnia Obwodnica Watbrzycha to trasa, ktéra miata potgczy¢ Podzamcze i Piaskowa Gore z centrum miasta,
catkowicie omijajac Szczawno-Zdrdj. Droga ta, gdyby zostata ukoriczona, poprawitaby z pewnoscia jakos¢ powie-
trza w uzdrowisku, ale réwniez znacznie utatwitaby tranzyt wewnetrzny w miescie. Budowe drogi rozpoczeto juz
w potowie lat 90. W 1999 r., po likwidacji wojewddztwa watbrzyskiego, inwestycje przekazano miastu. W kolej-
nych latach, ze wzgledu na zamieszanie zwigzane z otrzymaniem, utratg i ponownym uzyskanie statusu powiatu
grodzkiego przez Watbrzych, nie wiadomo byto, kto powinien kontynuowac inwestycje. - Ostatecznie Naczelny
Sad Administracyjny wskazat, ze finansowanie inwestycji ma spoczywaé na GDDKIiA, Watbrzych ma zas przejac
nadzér nad inwestycja. Oznaczato, ze juz w 2015 r. moga zosta¢ wznowione prace przy niedokonczonej obwodnicy..

Droga Wojewddzka nr 376 jest niedawno zbudowanym tacznikiem Podzamcza i Piaskowej Géry z droga w kierun-
ku Kamiennej Gory i Lubawki (przejscie graniczne). Pozwolita ona omingé uzdrowisko Szczawno-Zdréj i bezpo-
$rednio wyprowadzi¢ ruch z watbrzyskich sypialni na potudniowy zachéd. Droga ta w standardzie czteropasmo-
wym potaczona jest réwniez z WSSE i mogtaby taczy¢ Strefe Ekonomiczna z przejsciem granicznym z Czechami
w Lubawce. Niestety, w miejscowosci Struga, DW 376 z czterech paséw ruchu przechodzi w waska, potozonag
w dolinie rzecznej tuz przy budynkach droge dwupasmowa. Efektem tych ograniczen jest niewielki ruch, co nie
przektada sie w znacznym stopniu na odcigzenie komunikacyjne Szczawna-Zdroju.

Szansa dla tej trasy mogtoby by¢ przedtuzenie jej od ronda w Szczawnie-Zdroju, az do ul. Wysockiego, prowa-
dzacej obok do centrum miasta. Taka droga skutecznie taczytaby dzielnice mieszkaniowe z centrum Watbrzy-
cha, praktycznie w catosci omijajac sasiednie uzdrowisko. Zasadniczym problemem jest jednak uzyskanie decyzji
$rodowiskowej na budowe az pieciokilometrowego odcinka u stép géry Chetmiec [5], ktéra ma status obszaru
»,Natura 2000”. Proponowany przebieg obwodnicy wywotuje réwniez protesty mieszkancéow Konradowa, a teren
u podndza ,Chetmca” jest wymagajacy ze wzgledu na duza réznice wysokosci.

Trolejbusy i tramwaje

Przyktad Watbrzycha pokazuje, ze przy odpowiedniej determinacji nawet w trudnych warunkach mozna uruchomi¢
komunikacje tramwajowa. Moze sie wydawac, ze miasto zupetnie nie nadaje sie do kursowania tramwajéw. Doliny,
w ktoérych potozony jest Watbrzych, sa waskie, stad w wielu miejscach tramwaje kursowaty po jednym torze, wyko-
rzystujac tzw. ,mijanki”. Pozostatoscig po tym stanie jest potoczna nazwa skrzyzowania ul. Andersa z ul. Wankowi-
cza. Watbrzyszanie nadal nazywaja je ,mijanka”, cho¢ od wielu lat nie ma tam sladu po infrastrukturze tramwajowej.

Ktopot dla komunikacji tramwajowej stanowity rowniez mrozne i $niezne zimy oraz powszechne w miescie szkody
gornicze. Jednak w 1896 r., kiedy rozpoczeto w Watbrzychu budowe sieci tramwajowej, samochody i autobusy
praktycznie jeszcze nie istniaty. Tramwaje byty jedyna dostepna technika dla komunikacji zbiorowej. Ten trudny
»kompromis” byt przyczyna wielu wypadkéw tramwajowych. Najtragiczniejszy z nich zdarzyt sie w 1946 r., kiedy
w katastrofie tramwaju linii nr 1 zgineto 14 osdb, a kilkadziesiat zostato rannych[6].

W roku 1938 sie¢ tramwajowa obejmowata 36,2 km tras (maksymalny stan) z piecioma liniami [7]. Po wojnie az
do 1966 r., kiedy to zamknieto ostatnig linie tramwajowa do Szczawna-Zdroju, nastepowat regres komunikacji
tramwajowej. Tramwaje stopniowo zastepowane byty przez trolejbusy, ktére wykorzystywaty tramwajowa siec¢
trakcyjna. W 1966 r. MZK Watbrzych eksploatowat 62 trolejbusy na dziewieciu liniach [8]. Do 1972 r. zlikwido-
wano jednak cata komunikacje trolejbusowa w miescie, zastepujac pojazdy elektryczne autobusami. Niektérzy
twierdza, ze bezposrednim powodem byt zakup licencji na autobusy ,Berliet”.

W latach 80. powstaty plany reaktywacji tramwajéw w Watbrzychu na linii taczacej Podzamcze i Piaskowa Gore
z centrum miasta. Projekt nie powiddt sie ze wzgleddw finansowych. Jednak takie rozwigzanie miatoby sens nawet
dzis, gdyz Podzamcza i Piaskowej Gory nie oddzielajg od centrum miasta réznice wysokosci. Wprowadzenie w tej
relacji chocby elektrycznych trolejbuséw pozytywnie wptynetoby na stan czystosci powietrza w miescie.
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Zdjecie 3: Wat- Withelnshdbie
brzyska ,mijan-
ka” w dzielnicy
Biaty Kamien,
ok. 1905-1915.
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Wojna ,busiarzy” - czyli kto bedzie wozit watbrzyszan

Po upadku komunizmu, a szczegdlnie po zamknieciu watbrzyskich kopaln, MZK Watbrzych zyskato licznych kon-
kurentéw - prywatnych ,busiarzy”. Na poczatku byty to przede wszystkim zdezelowane Nysy i wystuzone zachod-
nie samochody dostawcze. Auta te wyposazano w prowizoryczne fotele, a czasem nawet tawki. Stan techniczny
tych pojazdow byt bardzo zty. Kierowcy jezdzili szybko i niebezpiecznie, zeby tylko zdazy¢ podjechad na przepet-
niony przystanek tuz przed autobusem MZK.

Whtadze Watbrzycha i policja kilkukrotnie staraty sie ukroéci¢ ten niebezpieczny proceder, ktéry dodatkowo pogar-
szat kondycje finansowg MZK Watbrzych. Proby zmian konczyty sie czestymi protestami ,busiarzy”, dochodzito na-
wet do gtodéwek. Nadmienic nalezy, ze prywatne busy w Watbrzychu funkcjonuja do dzis. | nadal staraja sie ,zda-
zy¢” na przystanek tuz przed autobusem... W 2011 r. zbankrutowat miejski przewoznik - MPK Watbrzych (powstat
z MZK Watbrzych). W miescie rozpisano przetarg i obecnie w ramach umowy mieszkancoéw Watbrzycha wozi pry-
watna firma. Niestety, choc¢ kursujace autobusy sa nowe i komfortowe, to brakuje w ich flocie pojazdéw zasilanych
metanem, ktére niedawno jeszcze jezdzity w ramach MPK Watbrzych i wptywaty pozytywnie na jakos¢ powietrza.
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Niechlubnym symbolem upadku komunikacji zbiorowej w Watbrzychu jest los dworca PKS, ktéry znajdowat sie
w samym centrum miasta, przy pl. Grunwaldzkim. Ze wzgledu na jego powolne niszczenie teren zostat sprzedany
prywatnemu inwestorowi. Dzi$ na miejscu dworca stoi market spozywczy. Dodac nalezy, ze w przeciwienstwie do
istniejgcych w miescie dworcéw PKP, dworzec PKS jako jedyny dowozit pasazerdw spoza Watbrzycha do centrum
miasta. Los dworca podzielita réwniez dawna zajezdnia tramwajowa (p6Zniejsza zajezdnia autobusowa) znajdu-
jaca sie w dzielnicy Stary Zdroj. Ze wzgledu na upadek miejskiego przewoznika i zty stan techniczny budynku,
wyburzono jg kilka lat temu.

Komunikacja rowerowa - trudna, ale mozliwa

Do niedawna rowerem po Watbrzychu jezdzili przede wszystkim kolarze gérscy. Rower w miescie traktowany byt
przez mieszkancow raczej jako forma rekreacji, a nie petnoprawny srodek transportu. Powodoéw takiej opinii jest
kilka. Watbrzych to miasto potozone w gérach, o duzych réznicach wysokosci, co zniecheca do przemieszania sie
rowerem. W dodatku odlegtosci do pokonania sa relatywnie duze. Do niedawna w Watbrzychu nie byto tez drég
rowerowych, a kierowcy nie byli przyzwyczajeni do rowerzystéw. Jazda rowerem byta wiec niebezpieczna.

Niedawno w miescie powstaty pierwsze sciezki
rowerowe. Nie tworza one jeszcze zwarte;j sieci,

ale maja stosunkowo wysoki standard, a ich dtu-

gos¢ stopniowo rosnie. W Watbrzychu dziataja Kiedy rozpoczeto w Watbrzychu budowe sieci tramwa-
organizacje rowerowe, a w 2010 r. odbyta sie jowej, samochody i autobusy praktycznie jeszcze nie
pierwsza watbrzyska ,Masa Krytyczna”. Réwniez

wtadze miasta promuja poruszanie sie rowerem
w miescie. Program ,Zielony Watbrzych” zaktada
podwyzszenie jakosSci zycia w miescie poprzez
poprawe stanu $rodowiska naturalnego. Jed-
nym z obszaréw dziatania programu jest projekt
,Urzednik na rowerze”, czyli miejskie rowery jako transportowa alternatywa w trakcie pracy. Program ,Zielony
Watbrzych” zaktada, ze do 2020 r. watbrzyscy urzednicy, w czasie pracy poruszac sie beda rowerami z napedem
elektrycznym. Obecnie z takich roweréw korzysta watbrzyska straz miejska.

istniaty. Tramwaje byty jedynq dostepng technikq dla
komunikacji zbiorowej.

Ze wzgledu na gérzysty teren, przysztoscia komunikacji rowerowej w Watbrzychu moze by¢ wtasnie rower elek-
tryczny. Dodatkowo, zeby uatrakcyjni¢ i przyspieszy¢ transport rowerowy w takim miescie jak Watbrzych, nalezy
myslec¢ nieszablonowo. Warto wyznaczy¢ $ciezki rowerowe poprzez ,skroty” - parki, wzgérza - oddzielajace od
siebie dzielnice miasta, do ktérych dojazd tradycyjnymi drogami jest bardzo dtugi. Swietnym przyktadem rozwia-
zania aglomeracyjnego bytoby potaczenie sciezka rowerowa watbrzyskiego Podgérza z Jedling-Zdrdj poprzez nie-
czynny, najdtuzszy w Polsce tunel kolejowy pod Wotowcem. Taka przeprawa liczytaby 2-3 km wobec kilkunastu,
ktore trzeba pokonaé, aby dojechac z Podgdrza do Jedliny istniejgcymi drogami.

Kolej to nie przezytek!

Watbrzych z Wroctawiem potaczono nitka kolejowa juz w 1853 r. [9]. Uczyniono tak ze wzgledu na koniecznos$¢
transportu oséb, ale przede wszystkim z powodu szybkiego rozwoju przemystu weglowego w tej czesci Dolnego
Slaska. Dlatego uktad kolejowy w Watbrzychu ksztattowaty dwie sity - ograniczenia terenowe i potozenie kopaln,
ktore musiaty by¢ wyposazone w bocznice kolejowe. W efekcie rozktad stacji kolejowych w miescie nie jest wy-
godny dla watbrzyszan. Zdewastowana stacja Watbrzych Szczawienko stuzy mieszkancom Podzamcza i Piasko-
wej Goéry, chod jest od nich znacznie oddalona. Jest jednak blizej, niz potocznie uznawana za ,gtéwna” stacja Wat-
brzych Miasto. Réwniez ta stacja z trudem obstuguje centrum Watbrzycha, gdyz jest od niego oddalona az o 2 km.

Stacja Watbrzych Gtéwny jest jeszcze dalej - bo prawie 5 km od centrum. Relatywnie blisko centrum miasta ulo-
kowano Watbrzych Fabryczny - jest to jednak typowa stacja towarowa, obstugujaca przede wszystkim dawna
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Zdjecie 5. Nowo-
czesna sciezka
rowerowa w Wat-

brzychu przy ul. |

Woysockiego -
widoczny stromy
podjazd od strony
centrum miasta.
Zrédto: fotografia
wtasna autora.

T

kopalnie ,Watbrzych” i koksownie ,Bolestaw Chrobry”. W miescie wyraznie brakuje stacji Watbrzych Srédmiescie,
ktéra przywrdcitaby kolej mieszkancom.

Pomyst przystanku Watbrzych Srédmiescie powoli nabiera ksztattéw. Obecnie PKP Polskie Linie Kolejowe SA
majg juz projekty wykonawcze stacji [10]. Potozony kilkaset metréw od centrum miasta przystanek ma miec
charakter centrum przesiadkowego, do ktérego przyjezdzaé maja réwniez autobusy dalekobiezne. Jest to cen-
na inicjatywa z uwagi na likwidacje watbrzyskiego dworca PKS. Fizycznym dowodem toczacych sie prac nad pla-
nowanym przystankiem jest rondo na wyremontowanej ul. Wysockiego, ktére juz zostato wyposazone w zjazd
prowadzacy w kierunku przysztej stacji. Jedynym, na szczescie nieduzym, mankamentem nowego przystanku jest
konieczno$¢ zatrzymywania sie pociagdw na gtéwnej magistrali kolejowej Dolnego Slaska, a przez to wydtuzenie
podrézy dla mieszkancow innych miast, podrézujacych przez Watbrzych.

Ciekawa koncepcja, powstata tuz po zawiazaniu przez Watbrzych i okoliczne gminy aglomeracji Watbrzyskiej, jest
powotanie kolei aglomeracyjnej. Z koncem 2011 r. Wojewddzkie Biuro Urbanistyczne nakreslito koncepcje ta-
kiej kolei. Z powstatego opracowania [11] mozna sie dowiedziec, Zze brano pod uwage nawet przebudowe gtéwne;j
magistrali kolejowej Dolnego Slaska - linii nr 274 - tak, aby przechodzita ona dodatkowo przez Swidnice. Cie-
kawszy jednak dla Watbrzycha jest pomyst reaktywacji dzi$ nieczynnej, jednotorowej linii kolejowej nr 291, 13-
czacej Piaskowa Gore, Podzamcze, Szczawno-Zdrdj, Biaty Kamien i Sobiecin z Boguszowem Gorcami. Taka linia
bytaby alternatywa do linii magistralnej nr 274 i mogtaby stanowi¢ element szybkiej komunikacji miejskiej. Kolej
aglomeracyjna ma w przysztosci potaczyc¢ takze inne samorzady aglomeracji watbrzyskiej. Wspomniane projek-
ty uwzglednione zostaty w Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Aglomeracji Watbrzyskiej na lata
2014-2020 oraz w Zintegrowanym Programie Transportu Publicznego nalata 2014-2025 dla 22 gmin aglomeracji
watbrzyskiej, wiec maja realng szanse na realizacje przy dofinansowaniu ze srodkéw Unii Europejskiej.

Podsumowanie

Watbrzych nie jest typowym miastem potozonym w goérach. Dlatego réwniez mobilnos¢ w opisywanym miescie
nie jest prosta. Z jednej strony szereg problemoéw natury geograficzno-przyrodniczo-klimatycznej, z drugiej skom-
plikowana historia miasta i podporzadkowanie transportu przemystowi ciezkiemu. W miescie wida¢ takze splot
bteddéw ludzkich - zaniechania, szereg niekonsekwencji czy préoby pojscia ,na skroty”.

Jednak miasto ma réwniez drugie, bardzo interesujace oblicze. To swoiste wyzwanie, wrecz koniecznos¢ w wielu
dziedzinach zaczynania od nowa. Wyraznie dotyczy to transportu publicznego. Rozwigzania proponowane Wat-
brzychowi nie beda typowe. To chociazby rower elektryczny ze wzgledu na gérzystos¢ tras. To wskazanie nowych
,Skrotow” pomiedzy dzielnicami. To mozliwosc zbudowania kolei aglomeracyjnej i to w oparciu o historyczny szlak
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guszéw-
orce

kolejowy. To wreszcie troska o stan Srodowiska - ratowanie uzdrowiska Szczawna-Zdréj - przy jednoczesnym nie
niszczeniu cennych przyrodniczo obszaréw podczas realizacji koniecznych inwestycji komunikacyjnych.

Watbrzych nie jest stolica Dolnego Slaska i nie moze bezposrednio konkurowaé¢ z Wroctawiem. Jednak w $wiecie
globalnym odlegtos¢ miedzy osrodkami liczy sie w czasie dojazdu, a nie w kilometrach. Stad Watbrzych, schodzac
z czasem dojazdu pociagiem do Wroctawia ponizej 1 godziny (obecnie 1:15), staje sie atrakcyjnym miejscem do zy-
cia. Nieruchomosci sa w Watbrzychu ok. dwukrotnie tansze od wroctawskich, a atrakcyjna przyroda i piekne krajo-
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brazy moga przyciaggnac niejedng wroctawska rodzine. To pokazuje potencjat rozwojowy zwigzany z modernizacja
infrastruktury kolejowej. By¢ moze to wtasnie kolej aglomeracyjna ma szanse przetamac bariery komunikacyjne
Watbrzycha i sta¢ sie tym, czym dla Tréjmiasta jest Szybka Kolej Miejska, a od tego roku takze Pomorska Kolej
Aglomeracyjna - kregostupem komunikacyjnym.

Obecne wtadze miasta staraja sie z determinacja podejmowac odwazne decyzje komunikacyjne. W takim miescie

jak Watbrzych moze miec to fundamentalne znaczenie dla odwrécenia negatywnych trendéw demograficznych
i gospodarczych.

O autorze:

Z urodzenia watbrzyszanin, specjalista ds. ochrony $rodowiska, wicedyrektor Wydziatu Srodowiska Urzedu Mar-
szatkowskiego Wojewddztwa Dolnoslaskiego, cztonek zarzadu Towarzystwa Urbanistéw Polskich Oddziat Wro-
ctaw, cztonek Miejskiej Komisji Urbanistyczno-Architektonicznej w Watbrzychu, szef spotecznego projektu ,Stra-
tegia Wsparcia Rozwoju Watbrzycha”, wspottworca Aglomeracji Watbrzyskiej.
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Michat Szymajda

2.4. Stupsk walczy o rozwoj transportu
publicznego

Stupsk to przyktad miasta, ktére cho¢ zmaga sie z wielkimi problemami finansowymi, od kilkunastu miesiecy ak-
tywnie realizuje nowoczesng polityke transportowa ze wsparciem srodkéw pomocowych z Unii Europejskiej.
Pomorskie miasto widzi w transporcie zbiorowym czynnik miastotwérczy, chce tez we wspotpracy z partnerami,
takimi jak PKP SA, przyczynic sie do wzrostu roli kolei w regionie. Pomaga w tym nowy prezydent miasta, Robert
Biedron, ktéry przy wsparciu dobrych specjalistow z Zarzadu Infrastruktury Miejskiej sprawy transportu miejskie-
go traktuje priorytetowo.

Stupsk jest miastem na prawach powiatu zlokalizowanym w wojewddztwie pomorskim. Znajdujac sie na obrze-
zach wojewddztwa, od lat zmaga sie z problemami typowymi dla bytych miast wojewddzkich. Miasto lata prospe-
rity przezywato w latach 70. XX w., kiedy powstaty zatrudniajace setki pracownikéw zaktady obuwnicze i spo-
zywcze. W latach 80. rzad centralny wyroéznit Stupsk, tworzac nowoczesng komunikacje trolejbusowa. Ostatnie
trolejbusy zjechaty z linii jesienig 1999 r. i przez wiele nastepnych lat pasazeréw wozity tu jedne z najbardziej
zuzytych autobuséw w kraju. Utracie statusu miasta wojewoddzkiego towarzyszyta zmniejszajaca sie liczba na-
rodzin i pierwsza fala emigracji zarobkowej do krajéw Unii Europejskiej. Miasto stracito status ,stutysiecznika”
w roku 2002, aw roku 2015 szacuje sie, ze zamieszkuje je okoto 93 tys. mieszkancéw, cho¢ w rzeczywistosci czes¢
mieszkancéw jest w Stupsku jedynie zameldowana, a na co dzien mieszka gdzie indziej. Niekorzystny wptyw na
demografie miasta miata takze wyprowadzka czesci mieszkancéw do gmin osciennych, z uwagi na tanie grunty pod
budowe domow i nizsze koszty zycia.

Znaczny wptyw na poziom zycia mieszkarnncow ma takze lokalizacja Stupska, z dala od duzych osrodkéw gospo-
darczych, a takze z nie najlepsz3 siecig drég i wychodzacymi z miasta jednotorowymi liniami kolejowymi, z kté-
rych jedna, linia 202 Stargard Szczecinski - Gdansk Gtéwny, petni role magistralna. Otwarta w ostatnim kwartale
2010 r. obwodnica miasta, ktora jak dotad jest jednym z nielicznych fragmentéw planowanej drogi ekspresowej
S6, oznaczata wyprowadzenie z miasta sporej czesci ciezkiego ruchu tranzytowego, niosta tez jednak negatyw-
ne konsekwencje, takie jak zmniejszenie sie ruchu turystycznego w miescie, teraz czesciej omijanym na szlaku ze
Szczecina do Tréjmiasta.

Chcemy jezdzic, ale gdzie i jak?

Stabnaca pozycja nielicznych stupskich uczelni sktania mtodych ludzi do przeprowadzki do innych osrodkow,
wsrod ktorych prym wiedzie Tréjmiasto, aw mniejszym stopniu Koszalin, Szczecin oraz Poznan. Odlegtosc Stupska
od Gdyni wynosi 110 km, od Gdanska zas 130 km. Niestety infrastrukture kolejowa, ktéra taczy oba znajdujace sie
w jednym wojewddztwie duze osrodki miejskie, trudno uznac za zadowalajaca. Z uwagi na jeden tor linii kolejowej
202 znajdujacy sie pomiedzy Stupskiem a Wejherowem pociagi pasazerskie spotki PKP SKM Tréjmiasto, ktére
w liczbie o$miu par tacza miasta (istniejg rowniez potaczenia z przesiadka w Wejherowie), maja niekorzystny czas
przejazdu, siegajacy nawet trzech godzin. W przypadku potaczenia Gdansk Gtoéwny - Stupsk Srednia predkosc
handlowa wynosi nieco ponizej 45 km/h. Taki stan rzeczy oznacza takze problemy z dojazdem do Stupska z innych
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Mapa 1: Powia-
zania komuni-
kacyjne Stupska
i innych miast
wojewodztwa
pomorskiego.

osrodkéw miejskich, poniewaz ograniczona przepustowosc linii 202 wymusza przesiadki w Gdyni badz znacznie
spowalnia potaczenia bezposrednie. Znamienny jest fakt, ze podczas kampanii wyborczej Ewy Kopacz w czerwcu
2015 ., ktorej gtownym zatozeniem byta podréz pociaggiem przez kraj, pani premier w drodze do Stupska przesia-
dtfa sie w Tréjmiescie do stuzbowej limuzyny, by podréz mogta odby¢ sie szybciej...

W drugim kierunku, na zachéd od miasta, w kierunku Koszalina i Szczecina, pasazerowie maja do dyspozycji po-
ciagi obstugiwane przez PKP Intercity oraz Przewozy Regionalne. Oferta obu przewoznikéw poza sezonem letnim
sprowadza sie do uruchamiania okoto 15 pociggéw w kierunku zachodnim. Réwnolegle na DK nr 6 istnieje niewiel-
ka konkurencja w postaci autobuséw PKS i prywatnej firmy, ktére wykorzystuja luki kolejowego rozktadu jazdy. Sg
one wymuszone warunkami prowadzenia ruchu na jednotorowej magistrali.

Zle wyglada komunikacja kolejowa na linii nr 405 w kierunku potudniowym, gdzie obecnie mozna dojecha¢ jedynie
piecioma autobusami szynowymi uruchamianymi do stacji Miastko i Szczecinek (cztery pary), chociaz jeszcze 10
lat temu byta to linia tetnigca zyciem, zapewniajaca najszybsza komunikacje pomiedzy Miastkiem, Kepicami, Ko-
rzybiem a Stupskiem. Parametry dobrze utrzymanej linii pozwalaty poruszac sie pociggom regionalnym z predko-
$ciami rzedu 100 km/h, wada jej byt jednak system sterowania ruchem kolejowym, ktéry byt posrednia przyczyna
wypadku w Korzybiu w lipcu 2010 ., kiedy zderzyty sie czotowo dwa pociagi relacji Stupsk - Szczecinek. Ze wzgle-
doéw bezpieczenstwa na linii ograniczono liczbe mijanek, co wptyneto na likwidacje czesci pociagéw i przejscie
czesci pasazerow do autobuséw przewoznikow prywatnych.

Ostatnia, czwarta linia kolejowa wychodzaca z miasta w kierunku Ustki, bedaca elementem linii 405, jest linig in-
tensywnie wykorzystywang wytacznie w sezonie letnim, kiedy miedzy Stupskiem a kurortem kursuje po niej 12
par pociaggow spoétek: Przewozy Regionalne, PKP Intercity (bezposredni pociag z/do Katowic), a od sezonu let-
niego 2015, takze pociag Kolei Mazowieckich ,Stoneczny”, taczacy nadmorska miejscowosc¢ z Warszawa w rekor-
dowym czasie 5 godzin i 45 minut. Poza sezonem trase Stupsk - Ustka pokonuja natomiast jedynie dwa pociagi,
ktére nie stanowig zadnej konkurencji wobec oferty czterech przewoznikéw autobusowych, ktérzy od godziny 6
do godziny 21 uruchamiajg swoje autobusy z czestotliwoscig nawet 15-minutowa. Kursowanie dwéch elektrycz-
nych pociggdw ma jednak swoje dos¢ istotne uzasadnienie, ktére zostanie przedstawione w dalszej czesci tekstu.
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autobusowy
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Fot.: Michat
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Transport miejski szuka swojej drogi

Instytucja organizatora komunikacji miejskiej zostata w Stupsku utworzona w 2009 r. Role projektanta linii i nad-
zorujacego wykonanie zadan przewozowych przejat Zarzad Transportu Miejskiego, ktéry po dwdch latach stat
sie czescia wiekszej jednostki pod nazwa Zarzad Infrastruktury Miejskiej (ZIM). Jedynym przewoznikiem jest za$
Miejski Zaktad Komunikacji (MZK). Mimo préb liberalizacji rynku transportowego, podejmowanych przez ZIM
i czes¢ radnych, nie udato sie sktoni¢ zaréwno poprzedniego, jak i obecnego prezydenta miasta do wprowadzenia
na miejskie linie konkurenta dla MZK. Wydaje sie, ze zwtaszcza ze wzgledu na trudng sytuacje finansowa mia-
sta dziatania takie bytyby pozadane, pozwolitoby bowiem osiggna¢ oszczednosci, ktérych obecnie szuka sie m.in.
w ograniczaniu oferty przewozowe;j.

Polityka taborowa miejskiego monopolisty przez lata pozostawiata wiele do zyczenia. Do poczatku 2014 r. Stupsk
byt jednym z nielicznych miast, gdzie autobusy komunikacji miejskiej korzystaty z trzech rodzajow paliw. Wiek-
szo$¢ pojazddw poruszata sie na olej napedowy, kilkanascie napedzat gaz ziemny, przewoznik posiadat tez osiem
autobusoéw napedzanych etanolem. Te ostatnie pojazdy generowaty olbrzymie koszty, ktére miasto ponosito w na-
dziei na zmiane statusu prawnego paliwa i obnizki kosztéw jego zakupu (badz zwrotu poniesionych kosztéw przez
dotacje na ekopaliwa). Od potowy 2014 pozostate autobusy napedzane alkoholem przystosowano do spalania
ropy, konczac tym samym drogi i nieprzynoszacy wymiernych zyskéw eksperyment. Siatka potaczen komunikacji
miejskiej jest gesta i zaspokaja oczekiwania mieszkancow. Na podstawie porozumienia zdwoma osciennymi gmi-
nami - gming Stupsk i Kobylnica - ZIM Stupsk organizuje komunikacje takze na ich terenie. W obu gminach zre-
zygnowano z tworzenia osobnej taryfy, wykorzystujac miejska, co pozytywnie wptyneto na popularnos¢ linii. Na
podstawie osobnego porozumienia autobusy ZIM Stupsk dojezdzaja takze do gminy Debnica Kaszubska, jednak
w tym wypadku za bilet trzeba zaptacic¢ wiecej. ZIM Stupsk organizuje tez komunikacje nocna, z taryfa taka sama
jak w autobusach dziennych.

Co ciekawe, miasto nie posiada centralnie zlokalizowanego centrum przesiadkowego dla autobuséw miejskich, ani
miejsca, ktore taczytoby rézne rodzaje transportu. Zamiary stworzenia takiej przestrzeni, w poblizu dworca kole-
jowego, nie przetrwaty proby czasu, m.in. zuwagi na wieloletnie przyzwyczajenia mieszkancéw do linii przejezdza-
jacych przez centrum tranzytem, taczac dzielnice na obrzezach. W kolejnych latach, z uwagi na planowana prze-
budowe przestrzeni wokoét dworca kolejowego, prawdopodobnie dojdzie jednak do préby zlokalizowania obok
siebie przystankoéw, skad autobusy rozjezdzac sie beda w kilku kierunkach, obecnie bowiem pojazdy komunikacji
miejskiej korzystaja z trzech przystankow rozrzuconych wokét dworca.
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Wartym uwagi, ale niezrealizowanym projektem, ktéry forsowat poprzedni prezydent Stupska, Maciej Kobylinski,
byta Stupska Kolej Morska. Obecnie jedyny $lad po planach, poza licznymi publikacjach prasowymi, to wstepna do-
kumentacja wykonana przez Instytut Rozwoju i Promocji Kolei (IRiPK), pod nazwa ,Analiza projektu biznesowego
Stupska Kolej Morska”. W jego zatozeniu autobusy szynowe miaty taczy¢ Ustke, gdzie otworzono by zlokalizowany
przy plazy zachodniej przystanek, z dworcem kolejowym w Stupsku i osiedlem Niepodlegtosci w tym miescie. Za-
interesowanie projektem i chec¢ finansowego wsparcia go wyrazit nawet prywatny inwestor, ktérego duzy obiekt
handlowy zlokalizowany jest wtasnie na os. Niepodlegtosci. Z uwagi na wystarczajgce parametry linii kolejowe;j
nr 405 ze Stupska do Ustki i konkurencyjny czas przejazdu projekt mégtby liczy¢ na zainteresowanie podréznych
zwtaszcza w sezonie letnim. Ponadto planowano takze zlokalizowanie dodatkowych przystankéw w Stupskiej
Strefie Ekonomicznej oraz przy aquaparku. Na
przeszkodzie do pozyskania srodkéw na realizacje
inwestycji stanat jednak brak studium wykonalno-
$ci inwestycji, na ktére zabrakto srodkow. Pewne
zatozenia projektu opracowanego przez IRiPK
beda jednak realizowane przez PKP PLK. jednym z nielicznych miast, gdzie autobusy korzystaty

z trzech rodzajéw paliw. Wiekszos¢ pojazddéw porusza-

W latach 80. rzqd centralny wyréznit Stupsk, tworzqc
nowoczesnqg komunikacje trolejbusowq. Stupsk byt

Warto zwrdci¢ uwage na siec $ciezek rowerowych,
ktéra w prawie 100-tysiecznym miescie jest stabo
rozwinieta. Centrum miasta posiada ich niewiele,
brakuje tam tez prostych sposobéw porzadkowa-
nia ruchu. Nieco lepiej jest poza $rédmiesciem,
gdzie w ostatnich latach ZIM Stupsk zainwestowat w tworzenie $luz rowerowych, wyznaczono tez pierwszy
w miescie rowerowy kontrapas. Wieloletni upér poprzednika ZIM, nieistniejacego juz Zarzadu Drég Miejskich,
by drogi rowerowe budowac wytacznie z kostki, doprowadzit do tego, ze po 15 latach eksploatacji wiele z nich
nadaje sie wytacznie do przebudowy. Warty odnotowania jest fakt powstania wielu asfaltowych sciezek o charak-
terze rekreacyjno-dojazdowym, budowanych niemal rownolegle przez Gmine Stupsk i miasto. W tym wypadku nie
ustrzezono sie jednak fatalnych rozwigzan projektowych, jak np. krzyzowanie Sciezek z ruchliwa droga lokalna,
m.in. ze wzgledu na problemy z wtasnosciag gruntéw.

ta sie na olej napedowy, kilkanascie napedzat gaz ziemny, przewoz-
nik posiadat tez osiem autobuséw napedzanych etanolem.

Sytuacja obecna

Stupsk AD 2015 to miasto zmagajace sie z olbrzymimi problemami finansowymi. Sztandarowy projekt inwestycyj-
ny poprzedniego prezydenta Stupska - aquapark - utracit finansowanie zewnetrzne, miasto zas wtasnymi sitami
nie jest w stanie ukonczy¢ obiektu. Na domiar ztego wykonawca inwestycji domaga sie wielomilionowych odszko-
dowan z tytutu usuniecia go z placu budowy. W tej sytuacji miasto poszukiwac bedzie niestandardowych metod
rozwoju, co oczywiscie dotyczyc¢ bedzie réwniez zadan transportowych.

Najwiekszym projektem transportowym, majacym usprawni¢ funkcjonowanie komunikacji publicznej na terenie
miasta, jest projekt ,Wzrost atrakcyjnosci systemu transportu zbiorowego na obszarze miasta Stupska poprzez
budowe wezta integracyjnego wraz z infrastrukturg towarzyszaca dostosowang do potrzeb oséb niepetnospraw-
nych - Etap I”. Inwestycja, nadzorowana przez ZIM, ma na celu wymiane taboru autobusowego MZK Stupsk, prze-
budowe newralgicznego skrzyzowania ulic Szczecinskiej i Sobieskiego, modernizacje infrastruktury przystan-
kowej w rejonie dworca kolejowego, a takze budowe lub modernizacje 2 km drég rowerowych. Projekt, ktérego
taczny koszt to 38,5 min, zaktada nastepujace dziatania.

W czesci taborowej najwazniejszym zadaniem byt zakup 18 autobuséw miejskich dla MZK Stupsk, w tym 15 o dtu-
gosci 12 m (piec zasilanych CNG) i trzech przegubowych o dtugosci 18 m. Przetarg na dostawe pojazdow wygrata
w ostatnim kwartale 2014 r. Scania i to ona dostarczyta pojazdy, ktérych komplet wozi mieszkaricow miasta od
czerwca 2015. Bogato wyposazone autobusy wyprodukowata stupska filia koncernu. To najwieksza partia fa-
brycznie nowych autobuséw dostarczonych w ramach jednego kontraktu w historii miasta. Ponadto wybudowano
nowoczesng myjnie i zaplecze techniczne na terenie bazy MZK Stupsk KobylInica.
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W czesci drogowej wykonywana jest zas przebudowa skrzyzowania ulic Sobieskiego i Szczecinskiej, nalezacego do
najwazniejszych w miescie. Dzieki budowie specjalnej autobusowej $luzy w tym miejscu autobusy uzyskaja priorytet
przejazdowy i przestang utrudniac ruch na skrzyzowaniu. Z kolei od strony ul. Sobieskiego powstanie prawoskret wy-
tacznie dla autobuséw komunikacji miejskiej. Catkowitej przebudowie ulegnie réwniez infrastruktura przystankowa
w obrebie skrzyzowania, przebudowane zostang zatoki przystankowe w okolicy dworca kolejowego poprzez ich wy-
dtuzenie, podwyzszenie i wymiane nawierzchni. Dziatania w zakresie infrastruktury przystankowej uzupetni system
dynamicznej informacji pasazerskiej w czasie rzeczywistym, wraz z systemem radiotacznosci bezprzewodowej na po-
trzeby transportu zbiorowego. Przetarg na dostarczenie 25 urzadzen wygrata firma R&G, obecnie trwa ich montaz.

W zakresie infrastruktury rowerowej wybudowano nowa asfaltowa $ciezke rowerowa wzdtuz ul. Szczecinskiej,
ktéra stanowi dobre potaczenie dla mieszkancow os. Niepodlegtosci. Ponadto przeprowadzono budowe asfalto-
wych $ciezek na fragmencie ul. 3 Maja oraz wymiane nawierzchni $ciezki przy ul. Kottataja na bitumiczna. tacznie
w miescie powstang dwa dodatkowe kilometry wysokiej jakosci drog rowerowych. Ponadto powstanie zadaszony
i monitorowany parking dla rowerzystéw tuz obok dworca kolejowego.

- Projekt, ktory realizujemy w Stupsku, zmieni w duzym stopniu postrzeganie komunikacji miejskiej. Dzieki temu
i poprzednim zakupom wiekszo$c¢ autobuséw wozacych stupszczan po miescie ma mniej niz szesc lat i jest klimaty-
zowana. Oczywiscie samym nowym taborem nie zachecimy mieszkancéw do korzystania z komunikacji miejskiej,
dlatego projekt uwzglednia takze ustanowienie priorytetow dla komunikacji zbiorowej na newralgicznym skrzy-
Zzowaniu w miescie, dzieki czemu bedziemy mogli skrocicé czas podroézy, a takze uporzadkowac ruch samochodowy.
Element dopetniajacy to wszystko to wyswietlacze pokazujace czas odjazdu autobuséw w czasie rzeczywistym
- méwi zastepca dyrektora ZIM Stupsk, Marcin Grzybinski, odpowiedzialny za wdrozenie projektu.

Nowe centrum dla komunikacji zbiorowej

Projekt realizowany w Stupsku musi by¢ zakorczony w 2015 r. z uwagi na finansowanie go w duzej mierze z fun-
duszy UE z poprzedniej perspektywy finansowe;j. Jest to jednak jedynie pierwszy etap projektu, ktéry ma szanse
by¢ kontynuowany w latach nastepnych. Trudno ocenié, z uwagi na bardzo skromne mozliwosci miasta w zakre-
sie zagwarantowania wktadu wtasnego, czy dojdzie do kolejnej odstony modernizacji miejskiego transportu. Co
ewentualnie mogtoby sie w nim zawierac?

- Wsraéd planéw jest budowa tzw. wezta transportowego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Stupsk. W wielkim
skrécie projekt zaktada powstanie nowego dworca autobusowego, ktéry pomiescitby wszystkich przewoznikow
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regionalnych i dalekobieznych. Obiekt bedzie zintegrowany z dworcem kolejowym w obecnej lokalizacji, powsta-
nie takze parking przesiadkowy parké&ride i bike&ride. W ramach projektu przebity miatby zostaé rowniez tunel
pod torami kolejowymi, taczacy Zatorze z reprezentacyjna al. Wojska Polskiego, ktory posiadatby ciag pieszo-ro-
werowy. Chcielibysmy takze kontynuowac zakupy taboru, rozbudowacé system $ciezek rowerowych w okolicy
dworca i wprowadzi¢ w tym fragmencie miasta priorytet dla komunikacji zbiorowej - komentuje Hubert Tosik,
kierownik Dziatu Rozwoju, Marketingu i Kontroli Transportu ZIM w Stupsku.

Specjalisci podkreslaja, ze projekt jest dobrze przygotowany i ma spore szanse na realizacje. Mégtby by¢ realizo-
wany w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Pomorskiego nalata 2014-2020. Wstepnie
Stupsk wnioskowac bedzie o dofinansowanie inwestycji w kwocie 51 min zt. Zwolennikiem projektu jest Robert
Biedron, ktoéry przy dojazdach do pracy sam uzywa roweru, a inwestycje zwigzang z przebudowa dworca i jego
okolic uwaza za priorytet.

- Zarzad Infrastruktury Miejskiej realizuje przebudowe przystankéw wokét dworca i budowe zadaszonego par-
kingu rowerowego ze stacjg napraw. Pora pojs$¢ krok dalej i stworzy¢ przebicie pod torami, ktérego brak bardzo
utrudnia zycie stupszczanom, oraz utworzy¢ wezet przesiadkowy w rejonie dworca - powiedziat wkrétce po wy-
borze na stanowisko Robert Biedron.

Plany PKP SA na nowy dworzec

Konkurs na zagospodarowanie terenu przy al.

Wojska Polskiego, gdzie obecnie znajdujg sie

dziatki ogrodnicze, tory bocznicowe, a takze Elektryczne jednostki trakcyjne Przewozéw Regional-
dworzec kolejowy, zostat rozpisany przez miasto hk . . . L. bie t I
na wiosne 2015 r., a na poczatku sierpnia ogto- hych kursujq, poniewaz wyraznie zyczy sobie tego lo-

szone zostaty jego wyniki. W ramach budowy
wezta przesiadkowego swoja role chca odegrac im pracownikom bilety okresowe, co bedzie optacaé
tez PKP SA, ktére od wielu miesiecy roku zwra-
caty uwage na niewspétmierna do liczby podroz-
nych wielkos$¢ stupskiego dworca, generujacego
olbrzymie koszty utrzymania.

kalny przedsiebiorca spod Ustki. Uznat on, ze kupi swo-

mu sie bardziej niz organizacja kilkunastu autobuséw rozwozqcych
pracownikéw po catym regionie.

- W kilku koncepcjach, ktére zaproponowali ar-

chitekci, wizja dworca jest bardzo ciekawa. Zwycieska praca zaprezentowata dos¢ ascetyczng architekture. Ona
na szczescie nie narzuca zbytnio swojej formy dalszym pracom, ale pokazuje bardzo interesujace rozwigzanie pla-
cu dworcowego od strony al. Wojska Polskiego. Z tego wzgledu uwazam, ze punkt wyjscia do dalszych dyskus;ji
z architektami jest ciekawy i moze zakonczyc sie interesujgcym projektem - powiedziat Bartosz Szubski, dyrektor
Departamentu Inwestycji PKP SA, ktory skomentowat wyniki konkursu.

PKP SA widzi szanse na budowe nowego dworca w latach 2017-2019. Projekt nalezy jednak powiazac z pracami
na linii kolejowej nr 202, ktérg poruszaja sie pociagi miedzy Szczecinem a Stupskiem, i linii nr 405, gdzie kursuja
odjezdzajace ze Stupska pociagi w kierunku Ustki i Szczecinka. Zaplanowano je na lata 2017-2023. PKP PLK dla
obu linii zlecito juz studia wykonalnosci, ktore maja by¢ gotowe do korica 2015r.

Wiadomo juz, ze w przypadku linii nr 405 bedzie chodzi¢ o modernizacje potaczong z budowa nowych mijanek,
a takze budowe nowych stacji i przystankow. Potrzebne sg zwtaszcza nowe przystanki osobowe w rejonie stre-
fy ekonomicznej, a takze blisko znanego centrum rekreacyjno-rozrywkowego Dolina Charlotty (w potowie trasy
Stupsk - Ustka). Niewykorzystany potencjat udowadniaja jedyne dwie pary pociaggéw, ktore 17-kilometrowa trase
pomiedzy Stupskiem a Ustka pokonujg poza sezonem turystycznym. Elektryczne jednostki trakcyjne Przewozow
Regionalnych kursuja, poniewaz wyraznie zyczy sobie tego lokalny przedsiebiorca spod Ustki. Uznat on, ze kupi
swoim pracownikom bilety okresowe, co bedzie optacaé mu sie bardziej niz finansowanie kilkunastu autobuséw.

Inaczej sytuacja wyglada w wypadku rownolegtej do wybrzeza magistralnej linii nr 202, po ktoérej kursuja zaréw-
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Szymajda.

no ciezkie sktady towarowe, jaki i pasazerskie sktady kilku przewoznikéw. Najwiekszym problemem jest jedno-
torowos¢, ktdra wydtuza czas przejazdu pociaggdéw i ma przetozenie na konstrukcje rozktadu jazdy, wymuszona
przepustowoscia. Kiedy wiosng 2015 r. PKP PLK poinformowaty miasto i staroste o tym, ze modernizacja linii 202
raczej nie bedzie oznaczata budowy drugiego toru, w Stupsku zawrzato. W tej sprawie regularnie odbywaty sie
protesty mieszkancéw.

- Bez budowy drugiego toru zarzadca infrastruktury skaze nas na lata na podroéz do stolicy wojewddztwa trwa-
jacej dwie i pot godziny. Nie mozemy sie na to zgodzi¢. Juz w tej chwili podréz SKM-ka z Sopotu, po jednotorowej
linii, mogtaby trwac¢ nawet trzy godziny - powiedziat Piotr Kawatek ze Stowarzyszenia Aktywne Pomorze.

W sprawie budowy drugiej nitki toréw ostro interweniowat rowniez Robert Biedron, ktéry jeszcze zanim zostat
prezydentem Stupska, angazowat sie w przywraécenie do Stupska kilku zlikwidowanych potaczen dalekobieznych.
Ale to, ze swoimi wypowiedziami na temat planéw modernizacji linii 202 zmusit do reakcji premier Ewe Kopacza
goszczacg w Stupsku, wywotato nie lada zdziwienie, tym bardziej, ze dziato sie to w momencie, gdy prosit rzad
o pienigdze w zwiazku z tragiczna sytuacja finansowa, w ktoérej pozostawit miasto jego poprzednik.

- Bede rozmawiata z zarzadem Polskich Kolei Panstwowych, jestem przekonana, ze w tej sprawie znajdziemy ja-
kie$ rozwigzanie. Podczas nadchodzacej wizyty pana prezydenta Biedronia w Warszawie beda obecni przedstawi-
ciele PKP PLK - zapowiedziata premier Kopacz.

Wkrotce okazato sie, ze PKP PLK zlecito wykonanie kolejnej wersji studium wykonalnosci, tym razem uwzglednia-
jacej plany budowy dwéch toréw na catym odcinku pomiedzy Stupskiem a Wejherowem. Niestety, w nastepnych
latach miasto nie bedzie miato finansowej zdolnosci, by powrdci¢ do projektu Stupskiej Kolei Morskiej.

- Takolej to moje marzenie. W tej chwili tworzymy biata ksiege, analizujemy budzet, ktéry pokaze nam czy sta¢ nas
na SKM. Wiem natomiast, ze ta kolej wptynetaby wys$mienicie na rozwdéj obu miast - mowit na poczatku kadencji
Robert Biedron. Wiadomo juz jednak, ze biata ksiega wskazata na olbrzymia dziure budzetowa, ktéra nie pozwoli
na realizacje inwestycji. Na szczescie czeSciowo jej zatozenia wykorzystajag PKP PLK, modernizujac linie kolejowa
405 na odcinku Stupsk - Ustka.

O autorze:

Autor jest dziennikarzem portalu i miesiecznika ,Rynek Kolejowy” oraz mieszkanncem Stupska.
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PROBLEMY OBStUGI TRANSPORTOWEJ SEUZEWCA PRZEMYStOWEGO

Jan Jakiel

2.5. Problemy obstugi transportowej
Stuzewca Przemystowego

Warszawski Stuzewiec Przemystowy nalezy do najwiekszych obszaréw biurowych w kraju, ktéry juz w chwili
obecnej oferuje ponad 1 min metréw powierzchni biurowej. Szybka zabudowa terenéw przeznaczonych pod ustu-
gi doprowadzita do coraz bardziej dotkliwych zatoréw komunikacyjnych. W zwiazku z planami budowy kolejnych
budynkdéw coraz bardziej istotna staje sie odpowiedz na pytanie, w jaki sposéb uchronié ten obszar od grozacego
mu paralizu komunikacyjnego.

Wstep. Polityka przestrzenna

Historia przeksztatcen zachodzacych na terenie Stuzewca Przemystowego, potozonego w potudniowej czesci
Warszawy, w dzielnicy Mokotéw, siega drugiej potowy lat 90. ubiegtego wieku. Obowiazujacy od 2001 r. ,Plan
zagospodarowania m. st. Warszawy z okresleniem ustalen wigzacych przy sporzadzaniu miejscowych planéw za-
gospodarowania przestrzennego” [1], petnigcy do 2006 r. funkcje studium, przewidywat zupetnie odmienna struk-
ture tego obszaru. W sasiedztwie tzw. linii kolei radomskiej zaktadano utrzymanie funkcji przemystowych i tech-
nicznych, zas na wschaéd do ul. Postepu wprowadzenie zabudowy mieszanej, ustugowo-mieszkaniowej.

Uchwalone w 2006 r. ,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego” (SUiKZP) dosto-
sowato kierunki zmian w strukturze funkcjonalno-przestrzennej do przeksztatcen, jakie zaszty na obszarze Stu-
zewca Przemystowego. Stopniowe wygaszenie funkcji przemystowych i technicznych oraz wprowadzenie inten-
sywnej zabudowy ustugowej zaszto w wyniku powstania tzw. pustki planistycznej, spowodowanej bardzo krétkim
czasem na uchwalenie nowych miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego (m.p.z.p.), po uchyleniu
w catosci ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. 0 zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U.z 1999 . Nr 15, poz. 139, z pdzn.
zm.). Obszar ten zostat wtaczony do strefy miejskiej, a dla jego terenéw wskazane zostaty gtéwne kierunki zmian
polegajace m.in. na:

o przeksztatceniu terenéw poprzemystowych na funkcje mieszkaniowe i ustugowe;

e uzupetnianiu zabudowg istniejgcych lub wyksztatcenie nowych centréw ustugowych (dzielnicowych i lokal-
nych) potaczonych uktadem ciggdéw wielofunkcyjnych;

e uprzywilejowaniu dla transportu publicznego na gtéwnych trasach dojazdowych do strefy srédmiejskiej oraz
rozwoj urzadzen dla ruchu pieszego i rowerowego.

Ponadto tereny Stuzewca Przemystowego i Wyczotek wskazane zostaty jako jedne z gtéwnych obszaréw prze-
ksztatcen w strefie miejskiej. Ze wzgledu na istniejaca strukture zagospodarowania przestrzennego, autorzy
SUIKZP zaproponowali wykreowanie dzielnicowych i lokalnych centréw wraz z ciggami wielofunkcyjnymi, kté-
re beda stanowity reprezentacyjne obszary poszczegdlnych czesci miasta. Na terenie Stuzewca Przemystowego,
w rejonie skrzyzowania ul. Marynarskiej, al. Wilanowskiej, ul. Wotoskiej, ul. Rzymowskiego (rondo Unii Europej-
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skiej) wskazano jedno z takich lokalnych centrum. W bezposredniej bliskosSci, w rejonie Dworca Potudniowego,
zostato za$ umiejscowione centrum dzielnicowe. Baza do tworzenia tych centrow jest powstawanie obiektéw
o funkcjach ustugowych lub ciggdw ustugowych, zlokalizowanych w parterach budynkéw.

Na terenie Stuzewca uchwalone s3 trzy m.p.z.p.: Stuzewca Przemystowego w rejonie ul. Konstruktorskiej [3], Stu-
zewca Przemystowego w rejonie ul. Cybernetyki czesc | [4] oraz w rejonie Stuzewca Wschodniego [5].

W zdecydowanej wiekszosci obszar Stuzewca Przemystowego przeznaczony jest pod tereny ustug o wysokosci za-
budowy do 30 m. Funkcje mieszkaniowe planowane byty w obszarze ograniczonym ulicami: Marynarska, Obrzezna,
Bokserska i Postepu - réwniez o maksymalnej wysokosci zabudowy do 30 m. W pétnocno-wschodnim narozniku
obecnego ronda Unii Europejskiej zlokalizowano zas teren centrum wielofunkcyjnego i handlu wielkopowierzchnio-
wego. Z wezesniej istniejgcych form zagospodarowania terenu zachowane zostaty tylko tereny urzadzen komunika-
cji w miejscu istniejacych nadal zajezdni tramwajowej i autobusowej przy ul. Woronicza.

Polityka transportowa

,Strategia zrGwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne” (SZRST)
jest dokumentem okreslajgcym podstawowe kierunki rozwoju i zasady ksztattowania polityki transportowej mia-
sta stotecznego. Nalezy pamietac, ze zakres celdéw i dziatan wskazanych przez SZRST obejmuje nie tylko srodki
opierajace sie stricte na dziataniach inwestycyjnych, np. budowa drogi czy tez modernizacja trasy tramwajowej.
Istotna role petnia tu takze dziatania w zakresie organizacji ruchu, polityki parkingowej, zarzadzania transpor-
tem oraz narzedzia fiskalne. Z punktu widzenia omawianego obszaru jako najistotniejsze srodki realizacji polityki
transportowej m.st. Warszawy, nalezy wskazac:

e podejmowanie dziatan zmierzajacych do przemieszania funkcji handlowych, ustugowych i mieszkaniowych;

e kontrolowanie rozwoju obiektow generujacych duzy ruch (w tym centrow handlowo-ustugowych), tak aby ich
lokalizacja i potencjat byty zgodne z zasadami zréwnowazonego rozwoju miasta i systemu transportu;

e ksztattowanie przestrzeni publicznych chronionych przed intensywnym ruchem samochodowym;

e zwiekszanie atrakcyjnosci transportu publicznego jako srodka oddziatywania na zachowania komunikacyjne
prowadzace do zmniejszenia udziatu samochodu w przewozach;

e modernizacja gtéwnych tras tramwajowych;

e tworzenie nowych i usprawnianie istniejacych weztéw przesiadkowych poprzez poprawe zwartosci weztéw,
dostepnosci przystankdéw, autobusowych, tramwajowych, stacji metra i stacji oraz przystankéw kolejowych;

e racjonalizacja marszrutyzacji i rozktadow jazdy autobuséw i tramwajow - dostosowywanie sieci do zmian
w zagospodarowaniu przestrzennym;

e zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociggdéw aglomeracyjnych;
e koordynacja przewozéw kolejowych z komunikacjg miejska m.in. przez wspdlny bilet oraz odpowiednie powia-
zanie rozktadow jazdy pociggéw i transportu publicznego, zapewniajaca dogodne i szybkie przesiadki w ra-

mach réznych systeméw transportowych;

e dokonczenie realizowanych inwestycji drogowych i uzupetnienie uktadu drogowego, przede wszystkim
w uktadzie obwodowym; selektywna rozbudowa sieci drogowo-ulicznej;

e usprawnienie ruchu pieszego, w tym tworzenie stref ruchu pieszego, modernizowanie ciggéw pieszych
i przejs¢ przez jezdnie;
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e tworzenie systemu drég rowerowych oraz parkingéw i urzadzen do przechowywania roweréw;

e modyfikacja wskaznikdw liczby miejsc parkingowych zréznicowanych w zaleznosci od strefy (maksymalne do-
puszczalne w strefach | i I, minimalne wymagane w strefach 11 i 1V);

e rozszerzanie strefy ptatnego parkowania i réznicowanie stawek opftat;
e rozbudowa systemu parkingéw typu ,parkujijedz”;
e uporzadkowanie parkowania w liniach rozgraniczajacych ciggéw ulicznych;

e eliminowanie nieprawidtowego parkowania i ograniczenie liczby stanowisk w miejscach, gdzie parkowanie
pogarsza jakos$¢ przestrzeni miejskiej;

e wprowadzanie uprzywilejowania w ruchu dla transportu publicznego;

e zwiekszenie kontroli dostepu do ciagdw wyzszych klas (G i GP) - limitowanie liczby skrzyzowan i zjazddw,
ograniczenia parkowania.

Zarzadzanie parkowaniem

W ramach prac studialno-analitycznych, zwigzanych z przygotowaniem SZRST, powstato opracowanie ,Kierunki
realizacji polityki parkingowej na obszarze m. st. Warszawy do roku 2035”. Wariantowano w nim kierunki rozwoju
m.in. Strefy Ptatnego Parkowania Niestrzezonego (SPPN) oraz sieci parkingdw P+R. Te dwa elementy systemu
transportowego sg réwniez bardzo istotne z punktu widzenia analizowanego obszaru Stuzewca.
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Analizowano kilka wariantéw rozwoju SPPN, w tym rozszerzenie strefy do 2015 r. Kazda z opcji, réwniez propo-
zycja na 2015 r., zaktadata objecie obszaru Stuzewca SPPN w obszarze ograniczonym: ul. Woronicza, al. Niepod-
legtosci, ul. Domaniewska, ul. Langego, al. Wilanowska, ul. Rzymowskiego, ul. Gotarda, ul. Ktobucka, ul. Taborowa,
linia kolei radomskiej, ul. Sasanki, ul. Zwirki i Wigury.

W ramach proponowanych dziatan dla strefy

SPPN postulowano zréznicowanie stawek optat . . .
za godzine postoju w zaleznosci od obszaru mia- tgcznie w horyzoncie 2025 r. na obszarze Stuzewca
sta. Wyzej opisany obszar zakwalifikowano do prognozuje sie wzrost liczby mieszkancéw z 4 tys. do
podstrefy ,B”, funkcjonujacej od poniedziatku do 8 tys. 0sob, a pracujqgcych z 77 tys. do 98 tys. osob.
piatku w godz. 8:00 - 18:00, gdzie stawka zostata

okreslona jako ,$rednia”.

W 2012 r. na zlecenie Zarzadu Drég Miejskich

w Warszawie zostato przygotowane opracowanie ,Koncepcja rozwoju Strefy Ptatnego Parkowania Niestrzezo-
nego” [8], dotyczace wyznaczenia kolejnych etapoéw rozszerzenia SPPN. W ramach prowadzonych prac zostata
wykonana inwentaryzacja istniejacych miejsc postojowych w pasach drég publicznych wraz z pomiarem parkowa-
nia. Badania te objety réwniez obszar Stuzewca, gdzie ma miejsce najwieksza koncentracja zabudowy ustugowo-
-biurowej.

Jednym z podstawowych wnioskéw z badan byta propozycja wprowadzenia strefy SPPN na terenie Stuzewca Prze-
mystowego juz w pierwszej kolejnosci. Celem tego dziatania miato by¢ poprawienie funkcjonowania transportu pu-
blicznego w obszarze objetym SPPN, ograniczenie dojazdéw samochodem, uporzadkowanie parkowania i tatwiej-
sze znalezienie miejsca postojowego dla oséb przyjezdzajacych krotkookresowo.

Prognozy rozwoju obszaru

W stanie istniejacym obszar Stuzewca charakteryzuje sie znaczng intensywnoscia zagospodarowania. W opraco-
waniu ,Ekspertyza techniczna dot. prognozy i analizy ruchu drogowego w zwigzku z rozwojem uktadu drogowego
Stuzewcaw Warszawie” [9] (Ekspertyza), na podstawie informacji o powierzchni biurowej i liczbie mieszkan szacu-
je sie, ze w obszarze ograniczonym ulicami: Woronicza, Wotoska i Marynarska oraz linig kolei radomskiej (obszar
na potnoc od ul. Marynarskiej) mieszka 1 tys. oséb, a pracuje 49 tys. 0sdb, zas w obszarze ograniczonym ulicami
Marynarska, Obrzezna i Bokserska oraz linig kolei radomskiej (obszar na potudnie od ul. Marynarskiej) mieszka 3
tys. 0sob, a pracuje 28 tys. oséb.

W perspektywie 2025 r. w obszarze na pétnoc od ul. Marynarskiej prognozuje sie wzrost liczby mieszkancéw do
3,5 tys. 0séb, a pracujacych do 55 tys. oséb. Potrojenie liczby mieszkancow i wzrost o 10% liczby pracownikow
wynikaja z niewielkiego stopnia zagospodarowania terenéw przeznaczonych w m.p.z.p. pod zabudowe mieszka-
niowa oraz zagospodarowania wiekszosci terenéw przeznaczonych pod ustugi. Z kolei w obszarze na potudnie od
ul. Marynarskiej prognozuje sie wzrost liczby mieszkancéw do 4,5 tys., a pracujacych do 43 tys. oséb. Zwiekszenie
liczby mieszkancéw i pracownikéw o 50% wynika z réwnolegtego prowadzenia inwestycji mieszkaniowych i ustu-
gowych, az do catkowitego zagospodarowania terenéw wyznaczonych w m.p.z.p.

tacznie w horyzoncie 2025 r. na obszarze Stuzewca prognozuje sie wzrost liczby mieszkancéw z 4 tys. do 8 tys.
0s6b, a pracujacych z 77 tys. do 98 tys. osob.

Jednoczesnie nalezy zwrécic¢ uwage, ze w uchwalonych m.p.z.p. Stuzewca Przemystowego w rejonie ul. Konstruk-
torskiej i Stuzewca Przemystowego w rejonie ul. Cybernetyki czesc | przewidziano tacznie cztery obszary pod
ustugi oswiaty, w tym jeden funkcjonujacy obecnie, odpowiednio po dwa na kazdy m.p.z.p., zlokalizowane w bez-
posrednim sasiedztwie lub w odlegtosciach umozliwiajacych podréz pieszo lub rowerem do terendw zabudowy
mieszkaniowej. W powigzaniu ustugami oswiaty funkcjonujgcymi w stanie istniejagcym na terenie Mokotowa po-
zwala to na zabezpieczenie potrzeb zwigzanych z prognozowang liczba mieszkancéw, a tym samym ograniczenie
udziatu samochodu w podrézach dom - miejsce nauki - dom.
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Rysunek 2. Pro-
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Pomimo zywiotowego rozwoju zagospodarowania terenéw Stuzewca i postepujacych probleméw komunikacyj-
nych obszar ten nie doczekat sie wielu dedykowanych opracowan. Zwraca przy tym uwage fakt, ze jest to obszar
0 juz ograniczonej dostepnosci, wynikajacej z potozenia przy stanowiacej bariere przestrzenna linii kolei radom-
skiej i braku czeéci oczywistych powiazarn sieci drogowej, np. przedtuzenia ul. Woronicza do ul. Zwirki i Wigury.

W latach 90. ubiegtego wieku prowadzono ogdlne analizy mozliwosci przedtuzenia do lotniska Chopina trasy
tramwajowej w ciggu ul. Marynarskiej. Z kolei w opracowaniu ,,Okreslenie korytarzy dla Il linii metra w Warsza-
wie” [10], w ramach badania potrzeby prowadzenia Il linii metra w lewobrzeznej cze$ci Warszawy na kierunku
pétnoc - potudnie, taczacej pétnocne Srédmiescie i stacje metra Dworzec Gdariski z Wola, Ochota, stacja metra
Politechnika, dolnym Mokotowem, stacjg metra Wilanowska i lotniskiem Chopina, opracowano prognozy ruchu

pasazerskiego wraz z rysunkami koncepcyjnymi.

BIALA KSIEGA MOBLINOSCI 2015



PROBLEMY OBStUGI TRANSPORTOWEJ SLUZEWCA PRZEMYS£OWEGO

W opracowaniu ,Studium komunikacyjne Mokotowa w zwigzku z projektem przebudowy ul. Marynarskie;j” [11]
(Studium Mokotowa), dotyczacym analizy uktadu drogowego ograniczonego ulicami: Woronicza, Wotoska, Cy-
bernetyki oraz Zwirki i Wigury, zaproponowano w oparciu o prognozy i mikrosymulacje ruchu koncepcje rozwia-
zania uktadu drogowego. Wyniki opracowania wykorzystano do przygotowania inwestycji w ciggu ulic Marynar-
skiej i Rzymowskiego, stanowigcych elementy uktadu obwodowego miasta, weryfikacji projektu zmian w uktadzie
komunikacyjnym ciggu ul. Cybernetyki, a takze opracowania rozwigzan i zapiséw m.p.z.p.

Dopiero w opracowaniu ,Analizy funkcjonalno-ruchowe dla obszaru Stuzewca” [12] (Analizy) szczegétowo bada-
no m.in. mozliwosci poprawy obstugi komunikacyjnej Stuzewca, z uwzglednieniem wptywu rozwigzan ul. Marynar-
skiej, opracowanych przez Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych [13] oraz realizacji przedtuzenia ul. Suwak od
ul. Domaniewskiej do ul. Cybernetyki. Analizowano takze mozliwosci czesciowej realizacji rozwigzan ul. Marynar-
skiej, m.in. rezygnacje z budowy estakady nad ul. Marynarska w ciggu ul. Postepu i zastosowanie trzech réznych
wariantow organizacji ruchu w analizowanym obszarze.

Whioski z analiz transportowych

W toku Analiz stwierdzono, ze we wszystkich wariantach symulacji i we wszystkich godzinach szczytu wystepuja

powazne problemy ze spetnieniem wymagan przepustowosci na zachodnim wlocie ul. Marynarskiej na rondo Unii

Europejskiej. Problem braku przepustowosci jest

nadrzedny w stosunku do pozostatych uwarun-

kowan ruchowych i powinien by¢ rozwigzany

w pierwszej kolejnosci. Tym samym potwierdzo- W toku analiz stwierdzono, ze we wszystkich warian-
no wnioski z opracowania Studium Mokotowa, tach [...] wystepujq powazne problemy ze spetnieniem
gdzie stwierdzono znaczne obciazenie ruchem
ronda Unii Europejskiej. Problem ten zostat zba-
gatelizowany, a projekt przebudowy uktadu ob-
wodowego ograniczono jedynie do ul. Marynar- przepustowosci [...] powinien byc rozwigzany w pierwszej kolejnosci.
skiej. Tymczasem gtéwnym problemem, ktérego

rozwigzanie gwarantuje zapewnienie akcepto-

walnych warunkéw ruchu i wtasciwy poziom

bezpieczenstwa ruchu drogowego, jest separacja ruchu tranzytowego od lokalnego na catej dtugosci ciagu ulic
Marynarskiej i Rzymowskiego. Wymaga to budowy kosztownych rozwigzan réznopoziomowych, przewidzianych

W m.p.z.p., jednak nigdy nie poddanych szczegétowym analizom.

wymagan przepustowosci na zachodnim wlocie ul. Ma-
rynarskiej na rondo Unii Europejskiej. Problem braku

W zaleznosci od wariantu godziny szczytu i stopnie obcigzenia wahaja sie w przedziale 0,87-1,48. Zakonczenie
ul. Marynarskiej bardzo przeciazonym skrzyzowaniem powoduje, Ze ulica zostanie zajeta dtugim zatorem, ktéry
moze rozla¢ sie na poprzedzajace skrzyzowania i ciagi poprzeczne, a nawet na tacznice wchodzace w sktad wezta
z Trasa NS. Kierowcy jadacy ulica ruchu przyspieszonego, o predkosci dopuszczalnej wynoszacej 70 km/h, moga
sie nie spodziewac koniecznosci zahamowania az do zatrzymania pojazdu z powodu napotkania zatoru. Biorac pod
uwage fakt, ze zator moze pojawiac sie za tukiem pionowym, na zjezdzie z wezta z Trasa NS, sytuacje taka nalezy
ocenic jako potencjalnie niebezpieczna, zwtaszcza dla kierowcéw przyjezdnych, nieobeznanych ze specyfika ciggu.

W Studium Mokotowa stwierdzono uzasadnienie dla funkcjonowania wiaduktu w ciagu ul. Postepu nad ul. Ma-
rynarska. W prognozach natezenie ruchu w obu kierunkach wiaduktu utrzymuje sie na poziomie 1000-1300
pojazdéw na godzine. Wiadukt umozliwia dobre skomunikowanie obszaréw lezacych po obu stronach ul. Mary-
narskiej, jednak szczegétowa analiza ujawnita, ze uposledza dojazdy do obszaru na pétnoc od ul. Marynarskie;.
Stad tez czesciowo wynika nieefektywna praca zachodniego wlotu ul. Marynarskiej, gdzie dochodzi do naktadania
sie potokéw ruchu tranzytowego, miedzydzielnicowego, z ruchem, ktérego cel znajduje sie w obszarze Stuzewca.
W przypadku ruchu lokalnego takiej koniecznosci nie ma i mozliwe jest wskazanie pewnych tras alternatywnych,
ktére powinny by¢ promowane. Na przyktad zamiast skretu w lewo w ul. Wotoska, kierowcy mogliby jechac tra-
s3: Marynarska - Wynalazek - Cybernetyki - Projektowana Il (przewidziana w MPZP Stuzewiec Przemystowy
w rejonie ul. Cybernetyki czesc ), a nastepnie poprzez ul. Suwak, dysponujaca duza rezerwa przepustowosci, do
obszaru docelowego przylegtego do ul. Domaniewskiej lub ul. Konstruktorskiej. Tak samo przejazd w relacji Cy-
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bernetyki - Postepu - Marynarska - Wotoska powinien by¢ zminimalizowany na rzecz alternatywnej trasy Cyber-
netyki - Nowy Wynalazek - Projektowana Il - Suwak.

Inne przyktadowe rozwiagzanie to zwiekszenie przepustowosci relacji skretu w lewo w ul. Wotoska, poprzez dobu-
dowe dodatkowego pasa do skretu w lewo w obrebie zachodniego wlotu ul. Marynarskiej oraz wyspy centralnej,
celem zwiekszenia akumulacji. W przypadku stwierdzenia, ze dziatanie to jest niewystarczajace, wskazane jest
przeanalizowanie mozliwosci zmiany rozktadu potokéw ruchu nasie¢, lokalnie, na przyktad poprzez dopuszczenie
skretu w lewo z zachodniego wlotu ul. Cybernetyki w ul. Rzymowskiego, a takze ponadlokalnie, na przyktad po-
przez przedtuzenie ul. Woronicza do ul. Zwirki i Wigury, z wykorzystaniem istniejacej ul. Wyjazd.

Analogicznie we wszystkich wariantach stwierdzono wystepowanie powaznych przecigzen na pétnocnym wlocie
ul. Wotoskiej na rondo Unii Europejskiej. Stopnie obciazenia w godzinach szczytu popotudniowego, w zaleznosci
od wariantu, wahaja sie w przedziale 0,97-1,39. W okresie szczytu porannego omawiany wlot pracuje na granicy
przepustowosci.

W Analizie na skrzyzowaniu ul. Cybernetyki i Postepu rekomenduje sie wykonanie skrzyzowania skanalizowanego
z sygnalizacja $wietlna. Zadna inna zmiana organizacji ruchu na rondzie, np. poprzez wprowadzenie osygnalizowa-
nego ronda turbinowego, nie przynosi oczekiwanych efektéw poprawy warunkéw ruchu. Stanowi to potwierdze-
nie wnioskéw z opracowania Studium Mokotowa, gdzie analizowano rozwiazanie skrzyzowania ul. Cybernetyki
i Postepu w postaci ronda i skrzyzowania
skanalizowanego z sygnalizacja s$wietlna.
Biorac pod uwage prognoze natezen ruchu
i spodziewana znaczna nieréwnomiernosé
kierunkowa ruchu, nie rekomendowano roz-
realizacji pojedynczych inwestycji, prowadzqcych do wigzania typu rondo i stwierdzono zdecydo-
punktowej, rzadko liniowej poprawy warunkéw ruchu. wanie wyzszg sprawnos¢ rozwiazania w po-
staci skrzyzowania sterowanego sygnalizacja
Swietlna. Jednoczes$nie wraz z wprowadze-
niem skrzyzowania skanalizowanego stero-
wanego sygnalizacjg $wietlng prognozowano zwiekszenie sie natezen ruchu na ul. Cybernetyki, ze wzgledu na
poprawe warunkéw ruchu na skrzyzowaniu z ul. Postepu.

Ujawnia sie tez wyzszos¢ prowadzenia szeregu drob-
nych inwestycji uwalniajgcych proste rezerwy, zamiast

Na skrzyzowaniach ul. Wotoskiej z ulicami Domaniewska i Konstruktorska wystepuja przeciazenia relacji podpo-
rzadkowanych skretéw w lewo z ul. Wotoskiej. W skrajnych przypadkach stopien obcigzenia przekracza nawet
wartos¢ 2. Konieczne sg zmiany w programach sygnalizacji, nie wykluczajac zmian geometrycznych, np. dodania
drugiego pasa ruchu. W tym kontekscie postulowane w jednym z wariantéw organizacji ruchu wprowadzenie do-
datkowego pasa do skretu w ul. Konstruktorska nalezy ocenic¢ pozytywnie. Odradza sie jednak zmniejszanie udzia-
tu sygnatu zezwalajacego na kierunku gtéwnym ul. Wotoskiej, gdyz uderza to w parametry ruchu tramwajowego.
Tymczasem tramwaj stanowi dla obszaru Stuzewca kluczowy srodek transportu, umozliwiajacy szybkie skomuni-
kowanie ze stacjg Wierzbno na | linii metra.

Nalezy zwrdcié uwage, ze stopnie obcigzen niektérych wlotéw i relacji, wskazujace na znaczne przeciazenia, po-
zwalaja na stwierdzenie, iz dziatania z zakresu zmiany organizacji ruchu i programéw sygnalizacji, a takze przebu-
dowy istniejacych elementéw sieci drogowo-ulicznej oraz budowy nowych potaczen, majacych za zadanie zmiane
rozktadu potokow ruchu na sie¢, beda niewystarczajace. Daje to podstawe do podjecia w obszarze dziatarh ma-
jacych na celu zmniejszenie popytu na transport indywidualny, przyktadowo poprzez zmiane organizacji ruchu
W sposOb ograniczajacy liczbe miejsc parkingowych, a takze wprowadzenie SPPN, co najmniej zgodnie z propozy-
cja zasieguw 2015 r. zawartg w opracowaniu ,Kierunki realizacji polityki parkingowej na obszarze m. st. Warszawy
do roku 2035” (rysunek 3). Zwazywszy na fakt wyczerpania mozliwosci réznicowania stawek optat za godzine po-
stoju w zaleznosci od obszaru miasta, proponuje sie tez ograniczenie mozliwosci odptatnego parkowania w czasie,
np. do dwdch godzin, co pozwoli na zwiekszenie rotacji. Nalezy tez przewidzie¢ kompleksowy projekt organizacji
parkowania w ciggu ulic Konstruktorskiej, Suwak i Domaniewskie;.

W stanie istniejgcym stwierdzono, ze w ciggu ul. Wotoskiej nastepuje niepozadane przerwanie koordynacji na od-
cinku miedzy ul. Domaniewska a ul. Marynarska. Wywotuje to negatywne efekty w postaci zwiekszonych strat
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czasu, zarowno pojazddw, jak i pieszych. Zaleca sie wprowadzenie jednolitej koordynacji na catym ciggu ul. Wo-
toskiej, najlepiej poprzez podtaczenie jej do planu koordynacji sieciowej funkcjonujacego w obszarze Stuzewca.

Ze wzgledu na powstawanie diametralnych réznic w rozktadzie wiezby ruchu po przebudowie ul. Marynarskiej
nieodzowne jest opracowanie zupetnie nowych programoéw sygnalizacji $wietlnej w obszarze catego Stuzewca.
Zaleca sie zastosowanie koordynacji sieciowej, ktora bedzie optymalizowata straty czasu w catym obszarze, nie
tylko na ulicach gtéwnych. We wszystkich miejscach, gdzie mozna spodziewac sie odktadania wiekszych kolejek
na wlotach, wymagane jest zapewnienie mozliwosci wtaczenia sie z ulic poprzecznych, gdyz podanie sygnatu zie-
lonego w momencie zajecia tarczy skrzyzowania jest nieefektywne. By¢ moze zasadne bedzie odejscie od klasycz-
nej koordynacji wigzkowej na niektérych odcinkach. Wskazane jest wtaczenie do zakresu analizy przynajmniej
skrzyzowania al. Lotnikow z al. Wilanowska, do ktérego moze siegac¢ zator na al. Wilanowskiej, spowodowany
klinowaniem ronda Unii Europejskiej. Podobnie zaleca sie przeanalizowanie skrzyzowan potozonych w ciggu ul.
Rzymowskiego (przy ul. Gotarda i przy ul. Modzelewskiego) w celu uzyskania jak najlepszych warunkéw progresji
pojazdéw w ciggu ul. Rzymowskiego.

Programy sygnalizacji Swietlnej wymagaja uwzglednienia priorytetu tramwajowego. W stanie istniejgcym tram-
waje ponosza znaczne straty czasu zaréwno z powodu koordynacji lub jej braku w ciggu ul. Wotoskiej, jak rowniez
na stosunkowo mato kolizyjnym skrecie z ul. Wotoskiej w ul. Marynarska. By¢ moze dla zapewnienia skutecznego
priorytetu tramwajowego konieczne bedzie zastosowanie innych metod sterowania, np. koordynacji tramwajow
zamiast grup tramwajowych, ruchomosci okien koordynacyjnych, relokacji niektérych przystankéw. Opisanie za-
gadnienia ruchu tramwajowego wykraczato jednak poza zakres Analiz.

Biorac jednak pod uwage szeroki zakres przebudowy uktadu drogowego na Stuzewcu, warto przeanalizowac réz-
ne scenariusze jednoczesnego sterowania ruchem tramwajowym i samochodowym. Daje to nadzieje na uzyskanie
wariantu dobrego zaréwno dla ruchu tramwajowego, jak i samochodowego wedtug scenariusza typu ,wygrany-
-wygrany”. Eliminacja niektorych rozwigzan na tym etapie moze doprowadzi¢ do trudnego do rozwigzania dylema-
tu, ktéry podsystem transportu nalezy promowac na etapie tworzenia programu sygnalizacji Swietlnej, gdyby np.
niemozliwe byto uzyskanie rownoczesnej koordynacji pojazdéw i tramwajow.

Obecnie na korncowym odcinku trasy tramwajowe]j do petli Stuzewiec przekroczone sa dopuszczalne obcigzenia
energetyczne sieci tramwajowej oraz przepustowosc petli tramwajowej Stuzewiec, co determinuje brak mozli-
wosci skierowania kolejnych sktadéw do przedmiotowej petli. Przewiduje sie modernizacje podstacji trakcyjnej,
co umozliwi zwiekszenie obcigzenia do 130 wagondw na godzine, jednak bez zwiekszenia przepustowosci petli
dziatanie to bedzie nieefektywne. Zatozenia te powinny zostac¢ uwzglednione zaréwno podczas przygotowywania
nowych programéw sygnalizacji $wietlnej, jak i w przypadku ewentualnych relokacji przystankéw tramwajowych.
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Majac nawzgledzie poprawe obstugi analizowanego obszaru, istotnym problemem s3 takze ograniczone mozliwo-
sci jego penetracji przez linie autobusowe ze wzgledu na niewystarczajace parametry drég lub brak ich potaczen
oraz brak miejsc do zatrzymania, zawracania i wykonywania postoju wyréwnawczego. Po przeprowadzeniu zmian
w organizacji ruchu i budowie przedtuzenia ul. Suwak w kierunku potudniowym do ul. Cybernetyki, proponuje sie
racjonalizacje marszrutyzacji i rozktadéw jazdy autobuséw w ramach postulowanego w SZRST dostosowywania
sieci do zmian w zagospodarowaniu przestrzennym.

Program inwestycji infrastrukturalnych dla Stuzewca biurowego

Whioski z Analiz pozwolity na sformutowanie programu inwestycyjnego, nazwanego roboczo ,Programem inwe-
stycji infrastrukturalnych dla Stuzewca biurowego” (Program), mozliwego do realizacji w perspektywie krétko-
i Sredniookresowe;j. Koszt realizacji Programu szacuje sie na 35 min zt, co przy kosztach przebudowy ul. Marynar-
skiej rzedu 80 min zt stanowi atrakcyjna alternatywe. W pierwszej kolejnosci, juz w latach 2015-2016, mozliwe
jest przeprowadzenie nastepujacych, tzw. miekkich dziatan:

e poprawa obstugi transportem publicznym - zwiekszenie czestotliwosci kursowania linii autobusowych i tram-
wajowych, uruchomienie nowych linii autobusowych,

e wprowadzenie SPPN oraz zmiana organizacji ruchu - uporzadkowanie parkowania potagczone z wyznacze-
niem przystankéw autobusowych na skrzyzowaniu ulic Suwak i Domaniewskiej,

e przedtuzenie ul. Suwak do ul. Cybernetyki,

koordynacja sygnalizacji Swietlnej w ciggu ul. Wotoskiej / koordynacja sieciowa.

W drugiej kolejnosci, w latach 2017-2020, przewazajg tzw. dziatania twarde, ktére wymagaja zaangazowania
wiekszych $rodkéow finansowych:

e budowa trasy tramwajowej w ciggu al. Wilanowskiej, na odcinku od ronda UE do stacji metra Wilanowska,
dalsze zwiekszenie czestotliwosci kursowania linii tramwajowych,

o przedtuzenie ul. Woronicza do ul. Zwirki i Wigury przez ul. Wyjazd, remarszrutyzacja istniejacych lub urucho-
mienie nowych linii autobusowych,
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e budowa ul. Nowy Wynalazek i potudniowego odcinka ul. Suwak,
e otwarcie lewoskretu z ul. Cybernetyki w ul. Rzymowskiego,
e dodatkowe pasy do lewoskretu z ul. Wotoskiej w ul. Domaniewska,

e budowa sieci infrastruktury rowerowej na obszarze Stuzewca i przeniesienie czesci podrozy z podsysteméw
transportu publicznego i samochodowego do podsystemu rowerowego,

e budowa dodatkowego pasa do lewoskretu z ul. Marynarskiej w ul. Wotoska na wlocie zachodnim i wyspie ron-
da Unii Europejskiej.

Podsumowanie

Nie ulega watpliwosci, ze prognozy ruchu w uktadzie obwodowym, a takze w ciggu ulic poprzecznych, wynikajace
Z rozwoju obszaru Stuzewca, uzasadniajg przebudowe m.in. ul. Marynarskiej, a takze budowe wiaduktu w ciagu ul.
Postepu. Jednoczesnie jest to jeden z wielu przyktadow, kiedy duza inwestycja infrastrukturalna rozwiazuje lub
przesuwa punktowe problemy, powodujac réwnolegle kongestie w przylegtym obszarze, zwigzana z wydtuzeniem
podrézy lub ograniczeniem dostepnosci, wynikajagcym z np. podwyzszenia klasy technicznej ciggu. Zagadnienie
ograniczenia dostepnosci wymaga tu szczegoélnego podkreslenia, bowiem projekt zmian w uktadzie komunika-
cyjnym ciagu ul. Cybernetyki, obarczony przyjeciem zbyt wysokiej klasy technicznej i rozwigzan sprzecznych ze
struktura kierunkowa ruchu na skrzyzowaniach, nie przyczynit sie do poprawy dostepnosci przylegtego obszaru.
Za kluczowe trzeba zatem uznac¢ wtasciwy dobor obszaru, a takze szczegétowosci analizy ruchu, ktéra dzieki mi-
krosymulacjom ruchu pozwala na ujawnienie szeregu niewielkich, acz istotnych rezerw poszczegélnych podsyste-
moéw transportu, dzieki czemu mozliwa jest poprawa warunkow ruchu jak najwiekszej liczby uzytkownikow.

Nalezy podkresli¢, ze realizacja Programu pozwala na poprawe warunkow ruchu tranzytowego w uktadzie obwo-
dowym poprzez separacje i roztozenie ruchu lokalnego na istniejace i nowe, uzupetniajace i wewnetrzne potacze-
niaw sieci drogowej, atym samym pozwala odsuna¢ w czasie budowe kosztownych rozwigzan réznopoziomowych.
Z kolei realizacja czesciowego rozwiazania, za jakie nalezy uznac¢ ograniczony jedynie do ul. Marynarskiej projekt
przebudowy uktadu obwodowego, wrecz wymusza realizacje Programu i ponoszenie podwdjnych kosztow, zwia-
zanych z realizacjg duzej inwestycji infrastrukturalnej i kilku mniejszych i tak pozadanych inwestycji. Ujawnia sie
tez wyzszos$¢ prowadzenia szeregu drobnych inwestycji roztozonych w obszarze, uwalniajacych proste rezerwy,
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zamiast realizacji pojedynczych inwestycji, prowadzacych do punktowej, rzadko liniowej poprawy warunkoéw ru-
chu. Paradoks ten jest szczegdlnie widoczny na przyktadzie Stuzewca, ktérego dostepnos¢ jest ograniczona juz
w stanie istniejagcym przez linie kolei radomskiej i brak czesci sieci drogowej, a po przeprowadzeniu duzej inwesty-
cji ulegnie dalszemu pogorszeniu.

Zwiekszenie podazy ruchu tramwajowego o ok. 25%, wsparte remarszrutyzacja linii autobusowych, pozwala na
sprostanie wyzwaniu, jakim jest prognozowany w horyzoncie 2025 r. wzrost popytu o co najmniej 30%, zwigzany
Zrozwojem zagospodarowania, a co za tym idzie wzrostem liczby mieszkancéw i oséb pracujacych. Pierwsze kroki
w tym kierunku moga by¢ poczynione poprzez wymagajace niewielkich naktadéw miekkie inwestycje, ogranicza-
jace sie do wprowadzajacych priorytet dla transportu publicznego zmian w sterowaniu ruchem.

Szczegdlne wyzwanie stoi przed podsystemem rowerowym, ktory dzieki niskim kosztom realizacji infrastruktury
w potaczeniu z niewielka zajetoscia terenu, czesto ograniczona do istniejgcego korytarza transportowego, pozwa-
la na przejecie czesci podrézy z innych podsysteméw, a takze zwiekszenia liczonej w osobach sumarycznej prze-
pustowosci sieci transportowej szacunkowo o 20-30%.

Nade wszystko wazne jest konsekwentne realizowanie polityki transportowej. Przyktad Stuzewca, gdzie najistot-
niejsze srodki realizacji polityki transportowej m.st. Warszawy, za ktére odpowiada miasto, nie s3 realizowane
pomimo uchwalenia SZRST oraz podkreslania w analizach zasadnosci ich stosowania, jest szczegdlnie widoczny
w $wietle obserwowanych problemoéw obstugi transportowej. Brak proaktywnej polityki wtadz doprowadzit do
przekroczenia komunikacyjnej pojemnosci obszaru i niekontrolowanych zataman warunkéw ruchu, a dalsze za-
niechania moga spowodowac zatrzymanie zagospodarowania obszaru lub w skrajnym przypadku zapoczatkowac
proces dezurbanizacji.

O autorze:

Mgr inz. budownictwa ladowego, specjalista w Zarzadzie Drog Miejskich w Warszawie, cztonek stowarzyszenia
SISKOM, wtasciciel JKO Consulting.
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do ul. Rzymowskiego wraz z budowa wiaduktu w ciggu ul. Postepu i budowa ktadki dla pieszych nad ul. Marynar-
ska, przebudowa linii tramwajowej i sieci uzbrojenia terenu.
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NOWE CENTRUM tODZI|

Hubert Baranski

3.1. Nowe centrum todzi jako wazny
wezet transportowy

£6dz jestem miastem dotychczas czesto pomijanym na transportowej mapie Polski. Pomimo centralnego poto-
zenia, przez wiele lat omijaty jg wszelkie gtéwne szlaki transportowe, zaréwno drogowe, jak i kolejowe. Ale to sie
powoli zmienia za sprawa powstajacych autostrad oraz budowanego nowego dworca £6dz Fabryczna, bedacego
jednym z gtéwnych elementéw Nowego Centrum todzi. W tym projekcie duza wage przyktada sie takze do no-
wych przestrzeni publicznych oraz transportu rowerowego i pieszego.

Potozenie todzi jest sita regionu, a realizacja inwestycji autostradowych sprawita, iz £6dzZ stata sie hubem logi-
stycznym z ogromnym potencjatem. Barierag w rozwoju pozostaje jednak infrastruktura kolejowa, ktérej braki
sprawiaja, ze firmy logistyczne zmuszone s3g ponosi¢ wyzsze koszty dostawy towardw transportem samochodo-
wym. Stan ten wymaga dalszych inwestycji, na przyktad poprzez rozbudowe potaczenia centrum logistycznego
w Strykowie z linig kolejowa nr 3, stanowiaca czes¢ korytarza transportowego w sieci TEN-T Morze Pétnocne -
Battyk. W rejonie todzi krzyzuja sie dwa z dziewieciu europejskich korytarzy transportowych. Korytarz wschod
- zachod stanowi jednoczesnie fragment euroazjatyckiego korytarza transportowego.

Strategiczne potozenie miasta w sercu kraju sprawia, ze jest ono w sposéb naturalny takze weztem komunikacyj-
nym w transporcie pasazerskim. W chwili obecnej miasto jest weztem gtéwnie autostradowym z dobrze rozwinie-
t3 siecia potaczen autobusowych. Prowadzone s3 jednak prace realizacyjne i projektowe majace na celu poprawe
dostepnosci komunikacyjnej w transporcie kolejowym. Kluczowe znaczenie ma tutaj budowa gtéwnego dworca
kolejowego £6dzZ Fabryczna, ktéry zlokalizowany jest pod ziemia. Wraz z zakoriczeniem budowy tunelu srednico-
wego stanie sie on jednym z gtéwnych dworcéw kolejowych w kraju. Planowana jest takze budowa linii kolei du-
zych predkosci ,Y”, taczacej Warszawe, £6dz, Wroctaw i Poznan, a w dalszej perspektywie takze dajacej mozliwosc
szybkiego dotarcia do Berlina i Pragi. Linia ta stanowic¢ bedzie o dalszym rozwoju miasta i regionu.

£6dz lezy w centrum kraju, na szlaku przecinajacych sie historycznych traktéw komunikacyjnych na kierunkach
wschdéd - zachéd oraz pétnoc - potudnie wpisanych do europejskich korytarzy transportowych. Wykorzystanie
i zdyskontowanie tego potozenia jest kluczowym zadaniem dla wtadz miasta i wojewddztwa. Brak odpowiedniej
sieci transportowej, w szczegdlnosci potaczen transportu publicznego, jest jednak obecnie jedna z barier dla roz-
woju regionu, borykajacego sie z brakiem spéjnosci przestrzennej, wysokimi kosztami transportu przektadanymi
na budzet miasta i wojewddztwa oraz uzytkownika prywatnego, ograniczona mobilnoscia mieszkancéw i izolacjg
obszaru centralnie potozonego na terenie kraju.

Historycznie budowane linie kolejowe na terenie tédzkiego wezta kolejowego (EWK) przeznaczone byty do ob-
stugi ruchu towarowego, co ma do dzi$ negatywny wptyw na organizacje pracy pociagdw w ruchu pasazerskim.
W ruchu pasazerskim t6dzki wezet kolejowy charakteryzuje sie niska przepustowoscia i dysfunkcjonalnoscia ze
wzgledu na brak obstugi wszystkich relacji. Ruch pociggéw regionalnych odbywa sie po dwdch niezaleznych sie-
ciach potaczen, gdzie czes$¢ zachodnia nie obstuguje centrum miasta. Centralnie potozony dworzec £6dz Fabrycz-
na obstuguje gtéwnie pociagi w kierunku Warszawy, a pociagi dalekobiezne objezdzaja £6dz od strony zachodniej
oraz zmieniajg kierunek jazdy na stacji £6dz Kaliska. Lezaca w sercu kraju £6dzZ nie przyjmuje pociggéw InterCity,
brak jest potaczen miedzynarodowych, czestotliwos¢ pociagdw nie stanowi wtasciwej oferty przewozowej w ru-
chu aglomeracyjnym, a transport kolejowy w wewnetrznych przewozach miasta praktycznie nie wystepuje.

e BIALA KSIEGA MOBLINOSCI 2015



NOWE CENTRUM tODZI

Inwestycje kolejowe w ramach tédzkiego wezta kolejowego

Poprawa dostepnosci transportowej £odzi zostata uznana za determinante dla dalszego rozwoju miasta. Wtadze
miasta i samorzadu wojewddztwa podjety sie realizacji we wspotpracy z PKP SA i PKP PLK pakietu zintegrowa-
nych terytorialnie i funkcjonalnie projektéw transportowych kluczowych dla przysztosci miasta:

e Budowa podziemnego centralnego dworca kolejowego £6dz Fabryczna.

e Budowa tunelu kolejowego, spinajacego bezposrednio wschodnig i zachodnig cze$¢ miasta, skracajaca do kil-
ku minut czas przejazdu miedzy dwoma czesciami £odzi. Obecny uktad linii kolejowych nie jest dostosowany
do potrzeb ruchu pasazerskiego. Czas przejazdu potudniowa czescia kolei obwodowej o bardzo ograniczone;j
przepustowosci (linia jednotorowa) wynosi nawet 30 minut, a ze strony zachodniej, potudniowo- i pétnocno-
-zachodniej nie ma mozliwosci dojazdu koleja do centrum miasta.

e Potaczenie obszaru metropolitalnego todzi i miast wojewddzkich wysokiej jakosci koleja aglomeracyjna.

o W czerwcu 2014 r. ruszyty pierwsze potaczenia nowoczesnymi pociggami tédzkiej Kolei Aglomeracyjnej
(EKA), ktorej gtéwnym zadaniem jest petnienie funkcji rdzenia transportu publicznego regionu, a takze czyn-
nika spajajacego region wojewddztwa.

e Modernizacjaistniejacych i budowa nowych przystankéw kolejowych na liniach tKA.
e Modernizacja linii kolejowych do Sieradza i do Kutna.
W dalszym horyzoncie czasowym planowane sa takze:

e Budowa nowej linii kolejowej do Betchatowa i do Wielunia, dwdch duzych miast wojewddztwa pozbawionych
sieci kolejowej.

e Budowa kolei duzych predkosci (KDP). Korytarz transportowy prowadzacy przez £6dz jest jednym z elemen-
téw bazowej TEN-T w korytarzu Battyk - Adriatyk. Budowa ta zmniejszy izolacje todzi od innych czesci kraju,
pozwoli na szybka podréz miedzy Poznaniem, Wroctawiem, todzig a Warszawa, zapewni takze potaczenie to-
dzi o charakterze miedzynarodowym. Prognozy méwia o ruchu powyzej 25 tys. pasazeréw na dobe na polskiej
sieci KDP. W obszarze planowanych linii skoncentrowane jest az 38% populacji kraju, zamieszkujgce miasta
w zasiegu KDP i wspotpracujacych linii kolejowych. Docelowo pociagi kolei duzych predkosci beda w todzi
zatrzymywac sie na nowym dworcu kolejowym £6dz Fabryczna.

Nowy dworzec £t6dz Fabryczna

W 2011 r. zamknieto dotychczasowy dworzec kolejowy £édz Fabryczna, ktéry byt naziemnym dworcem czoto-
wym. Obiekt byt w bardzo ztym stanie technicznym i posiadat ograniczong funkcjonalnos$¢ - jedynie wezta kolejo-
wego i autobusowego, z infrastruktura w ztym stanie technicznym. Przestrzen wokét dworca byta réwniez bardzo
zaniedbana. Sktadaty sie na nig ogromny parking przed dworcem, zaniedbane budynki kamienic, bryta zburzonego
juz hotelu Centrum. Przestrzen ta byta wyjatkowo nieprzyjazna dla uzytkownika, w szczegdlnosci pieszego. Byto
to miejsce, przez ktdre w zatozeniu uzytkownik miat tylko przejecha¢ samochodem i dotrze¢ do pociagu.

Ze wzgledu na skale projektu funkcjonowanie nowego dworca £6dz Fabryczna mozna podzieli¢ na trzy etapy.
Pierwszy etap uzytkowania nowego podziemnego dworca kolejowego przewidziany jest na koniec 2016 r. W tym

czasie powinna zosta¢ rowniez zakonczona przeciagajaca sie modernizacja linii kolejowej nr todzi do Warszawy.
Realizowany dworzec bedzie obstugiwac ok. 20 tys. pasazeréw w ciggu doby. Pasazerowie beda mogli sprawnie
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przesiadac sie zaréwno do miejskich srodkéw transportu, jak i krajowej komunikacji autobusowej oraz pociggow
Przewozow Regionalnych i £odzkiej Kolei Aglomeracyjnej, ktéra w dobrym standardzie zapewni dotarcie z cen-
trum todzi do Koluszek. Aglomeracyjny ruch kolejowy z Sieradza, Kutna i towicza bedzie jednak w dalszym ciggu
koncentrowac sie gtéwnie wokét dworcow £odz Kaliska i £6dz Widzew.

Drugi etap nastgpi w momencie zakonczenia budowy i oddania do eksploatacji tunelu srednicowego dla ko-
lei konwencjonalnej, taczacego dworzec £édz Fabryczna z dworcem tédz Kaliska i stacja £6dz Zabieniec. Do-
tychczasowy dworzec czotowy stanie sie wtedy dworcem przelotowym. Wedtug ostatnich zapewnien ma to
nastgpi¢ do 2023 r., co stanowi¢ bedzie doskonate ukoronowanie 600. rocznicy nadania todzi praw miejskich.
Bedzietofazaprzetomowadlapoprawy sprawnoscitédzkiego wezta kolejowego, zaréwnodlalinii aglomeracyjnych
iregionalnych, jakidlalinii dalekobieznych. Usuniecie historycznych niefunkcjonalnosci, polegajacych narozdziele-
niu obstugikolejg czesciwschodniejizachodniejmiasta, pozwolinastworzenie zupetnie nowej oferty przewozowe;.
Na tym etapie PKP Intercity planuje poprowadzi¢ przez £6dz pociagi w relacjach Warszawa - Wroctaw oraz Byd-
goszcz - Katowice. W ruchu aglomeracyjnym ten etap bedzie stanowi¢ moment petnego otwarcia oferty potaczen
do todzi z Sieradza, Kutna i towicza, gdyz mozliwy stanie sie szybki wjazd pociggdw do centrum miasta. Umozliwi
to takze otwarcie nowych potaczen w ruchu przelotowym, np. z Koluszek do Sieradza czy tez z towicza do Kolu-
szek, co poprawi w znaczacy sposob spdjnos¢ obszaru aglomeracji todzkiej.

Trzecim etapem bedzie uruchomienie linii kolei duzych predkosci, ktéra wedtug planéw potaczy Warszawe,
t6dz i Poznan oraz Wroctaw, zatrzymujac sie na budowanym juz obecnie w ramach infrastruktury dworca wy-
dzielonym peronie.

Uzupetnieniem inwestycji kolejowych sg dziatania obejmujace komunikacje publiczna. System transportowy
wokét dworca zostanie przebudowany. Gtéwnym zatozeniem jest maksymalne zblizenie publicznego transportu
zbiorowego do budynku dworca. Dlatego tez w ramach projektu przebudowywany jest uktad tras tramwajowych.
Wyremontowane zostaty torowiska w ul. Narutowicza, trwa remont ul. Kilinskiego, powstanie tez nowe torowi-
sko wzdtuz poétnocnej $ciany dworca. Docelowo wiekszos¢ linii tramwajowych bedzie sie zatrzymywac na przy-
stanku tramwajowym zlokalizowanym przed gtéwnym wejsciem do dworca.

Plany na Nowe Centrum todzi

Perspektywa rozwoju transportu kolejowego, w szczegdlnosci utworzenia ponadregionalnego i miedzynarodo-
wego wezta modalnego w miejsce starego dworca, zostata zauwazona przez wtadze miasta jako szansa na rady-
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kalnie nowe spojrzenie na okoliczne zaniedbane tereny z torami i obszarami kolejowymi, rozcinajacymi struktury
miejskie. Warunkiem zmian byto uwolnienie tych terendw od infrastruktury kolejowej, co byto naturalng konse-
kwencja nowego uktadu opartego na budowie linii $rednicowej wschéd - zachéd w tunelu i przeniesienia dworca
pod ziemie.

Nowe Centrum todzi (NCt) to spektakularny program przebudowy kwartatu miasta o powierzchni 100 hektaréw.

Program obejmuje szereg inwestycji prowadzonych m.in. przez jednostki miejskie, spotki kolejowe oraz inwesto-

row prywatnych. Przestrzen, ktéra od wielu lat nie spetniata funkcji miastotworczej, teraz zostanie odzyskana dla
mieszkancéw, stajac sie miejscem dla nowej in-

frastruktury kulturalnej, komunikacyjnej, miesz-

kaniowej, ustugowej i biurowej. Uzupetnieniem

bed3 liczne dziatania w zakresie rewitalizacji ist- Wedtug strategii komunikacja piesza i rowerowa stano-

niejacej zabudowy. wié powinna podstawowy srodek transportu w $cistym

. . . centrum i uzupetniac system transportowy na terenie
To ogromne urbanistyczne wyzwanie pomoze

zrewitalizowaé zaniedbane tédzkie $rédmieécie. catego miasta.

Woraz z innymi dziataniami rewitalizacyjnymi, po-

dejmowanymi przez miasto w ramach programu

rewitalizacji obszarowej centrum todzi, obej-

mujacymi projekty w sferze spotecznej, ekonomicznej, przestrzennej oraz kulturowej, przyczyni sie do poprawy
jakosci zyciaw centrum miasta, cofniecia procesu degradacji przestrzeni zurbanizowanej, pobudzenia rozwoju po-
przez wzrost aktywnosci gospodarczej i spotecznej, poprawe jakosci Srodowiska zamieszkania oraz ochrone dzie-
dzictwa historycznego i kulturowego. Okresli takze charakter todzi na najblizsze lata - jako miasta przemystéw
kreatywnych i kandydata do organizacji wystawy International Expo 2022 poswieconej rewitalizacji. Program
NCk zostat powotany do zycia uchwata Rady Miejskiej w todzi 28 sierpnia 2007 r. Pierwotnie projekt obejmowat
teren zamkniety ulicami Tuwima, Sienkiewicza, Narutowicza i Kopcinskiego. 4 lipca 2012 r., w celu silniejszego po-
wigzania obszaru NCk z historycznym centrum opartym na ul. Piotrkowskiej, program zostat rozszerzony o kwar-
tat ulic: Tuwima, Piotrkowska, Narutowicza i Sienkiewicza.

Koncepcja obejmuje zrownowazenie struktury funkcji miejskich i dgzenie do budowy centrum wielofunkcyjnego,
w ktorym obecne s3 funkcje mieszkaniowe, komercyjne (w tym biurowe), kulturalne, rekreacyjne, tereny zieleni
itp., zgodnie z nowymi zatozeniami polityki ograniczania indywidualnego ruchu samochodowego w obszarze miej-
skim. Na zlecenie miastaw 2013 r. firma doradcza Deloitte opracowata analize funkcjonalnego zagospodarowania
terenu objetego programem Nowego Centrum todzi, wykorzystujac benchmarking - przyktady réznych struktur
funkcjonalnych w centrach innych miast, m.in: Lyon, Sheffield, Manchester, Stuttgart, Lipsk, Liverpool, Dusseldorf.

Woonerf, czyli ulica do zycia

Uzupetnieniem przestrzeni dookota NCk beda tak zwane woonerfy - ulice budowane wedtug sprawdzonej w za-
chodniej Europie filozofii ,ulicy do zycia”. Oznacza to, ze na takich ulicach samochody s3 jedynie go$¢mi, a pierw-
szenstwo maja piesi oraz rowerzysci. Pojecie to pochodzi z jezyka holenderskiego i w wolnym ttumaczeniu ozna-
cza ,ulice do mieszkania”. Termin ten dotyczy sposobu projektowania ulicy w strefie zurbanizowanej w taki sposéb,
aby przy zachowaniu podstawowych funkcji danej ulicy potozy¢ szczegdlny nacisk na uspokojenie ruchu. Idea wo-
onerven pojawita sie w latach 70. XX w. w Holandii, kiedy gwattowny wzrost liczby samochodéw zmusit inzynie-
row do ograniczenia ruchu w strefach wymagajacych szczegélnej ochrony - w poblizu szkét i stref zamieszkania.
Rewolucyjnym podejsciem przy projektowaniu stref woonerf jest takie gospodarowanie zasobami ulicy, ze przy
zachowaniu jej wszystkich kluczowych funkcji (komunikacyjnej, zagwarantowania miejsc parkingowych, obstugi
przez pojazdy specjalne) mozna stworzy¢ przestrzen o wysokim poziomie bezpieczenstwa, walorach estetycz-
nych, a przede wszystkim miejsce, gdzie przyjemnie spedza sie czas. W pewnym sensie woonerf jest sposobem
komponowania ulicy, gdzie po nadaniu priorytetu osobom pieszym i cyklistom stwarzamy miejsce, ktére poza
funkcja komunikacyjna staje sie rowniez niewielka przestrzenia publiczng. Mozna zatem powiedziec, ze woonerf
jest jednoczesnie ulica, deptakiem, parkingiem i miejscem spotkan mieszkancow.
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Pierwsza tego typu ulica w Polsce jest ul. 6 Sierpnia w odzi, ktéra przylega od strony zachodniej do ul. Piotr-
kowskiej. Powstata dzieki samym mieszkarncom, ktérzy zagtosowali na zgtoszony do Budzetu Obywatelskie-
go projekt, ktérego idee todzi przedstawiata jako pierwsza Fundacja Normalne Miasto Fenomen. Na swojej
witrynie internetowej (www.woonerf.dlalodzi.info) organizacja zamiescita obszerny opis, czym jest woonerf.
Pomyst na tyle spodobat sie mieszkaricom, Ze nie tylko zgtosili go do Budzetu Obywatelskiego, ale réwniez wybrali.
Dzieki sukcesowi oddanej w 2014 r. ulicy pojawity sie kolejne propozycje. Dzieki temu jeszcze w 2015 r. powstanag
podobne aranzacje przestrzeni na ul. Traugutta (taczacej ul. Piotrkowska z NCt) i ul. Piramowicza (w bezposred-
nim sasiedztwie NCt). Sam Zarzad Drdg i Transportu takze przychylit sie do takiej koncepcji zmieniania ulic, dzieki
czemu ulice Knychalskiego, Weglowa oraz Lindleya w obszarze NCk takze beda tworzone wedtug tej koncepcji.

Pomyst na ulice Piotrkowska

W 2009 r. uchwalono strategie gtéwnej ulicy miasta. ,Strategia rozwoju ulicy Piotrkowskiej w £odzi na lata 2009-
2020” powstata przy wykorzystaniu metody srodowiskowej. Dokument zostat napisany, poniewaz todzianie jed-
noznacznie stwierdzili, ze jest on potrzebna Piotrkowskiej. To sami mieszkancy Piotrkowskiej, jej uzytkownicy
i sympatycy wraz z wtadzami miasta w drodze konsultacji spotecznych uzgodnili jej ksztatt i zadania. Efekty prac
»Sztabu Piotrkowska” zostaty przyjete w postaci umowy spotecznej pod nazwa ,Kontrakt dla Piotrkowskiej”. Réw-
nolegle z pracami ,Sztabu Piotrkowska” realizowane byty badania marketingowe dotyczace ulicy w celu uzyska-
nia mozliwie obiektywnego obrazu aktualnej sytuacji i trafnego okreslenia polityki rozwoju dla najbardziej znane;j
tédzkiej ulicy.

Organizacja odpowiedniego systemu zarzadzania byta podstawowym warunkiem sukcesu realizacji strategii.
Zgodnie z ujeciem marketingowym ulice Piotrkowska nalezato potraktowac jako produkt, ktéry trzeba swiado-
mie ksztattowac i odpowiedzialnie nim zarzadza¢. Do zarzadzania Piotrkowska i bezposredniej koordynacji prac
nad realizacja Strategii Rozwoju Ulicy Piotrkowskiej powotani zostana: Menadzer Piotrkowskiej, Zespdt Obstugi
Piotrkowskiej oraz Zespét Wdrozeniowy.

Ulica Piotrkowska, bedaca sercem miasta, funkcjonuje w $wiadomosci mieszkancéw i turystow jako deptak (na

odcinku od pl. Wolnosci do al. Pitsudskiego). W przestrzeni ulicy jezdza jednak takze samochody, co w znaczacy

sposOb pogarszato jej atrakcyjnosé i komfort

uzytkowania przez pieszych, czesto wrecz

zniechecajac do korzystania z istniejacej ofer-

ty ustugoworozrywkowe]. Prawdziwy deptak, Ulica Piotrkowska wraz z kwartatami przylegtymi stano-
atrakeyjny dla pieszych, powinien charaktery- wi Sciste centrum todzi, ktére wymaga kontrolowanego
zowac sie catkowitym brakiem samochodoéw,
do czego daza wtadze miasta, podwyzszajac
jakos¢ przestrzeni ul. Piotrkowskiej. Takie
dziatania powoduja takze wzrost wartosci
renty gruntowej, co obserwowac¢ mozna na
licznych przyktadach miast zachodnioeuro-
pejskich. Docelowo, catkowite zamkniecie opisywanego odcinka Piotrkowskiej wymaga umozliwienia mieszkan-
com dojazdu do posesji zlokalizowanych przy ul. Piotrkowskiej od strony ulic réwnolegtych. Celem w tym przy-
padku jest takze ograniczenie liczby pojazdéw parkowanych przy krawedziach ulic w $cistym centrum miasta
i w podworkach przylegajacych do deptaku.

i uporzgdkowanego rozwoju w odniesieniu do catego
systemu przestrzennego miasta.

Pierwszy etap realizacji zadania strategii zaktadat uporzadkowanie ruchu samochodowego na odcinku od pl. Wol-
nosci do al. Mickiewicza/Pitsudskiego, w tym weryfikacje i ograniczenie liczby wydawanych pozwolen na wjazd na
Piotrkowska, a takze dopuszczenie wjazdu samochoddw dostawczych jedynie w okreslonych godzinach (od 6-11).
Ten etap obejmowat rowniez restrykcyjng egzekucje zakazu parkowania na ul. Piotrkowskiej, przy jednoczesnym
wyznaczeniu miejsc parkingowych dla oséb niepetnosprawnych na ulicach prostopadtych. Ograniczony zostat
takze wjazd takséwek do 1 minuty podczas obstugi pasazeréw. Na przecznicach ul. Piotrkowskiej wyznaczono
czasowe postoje, funkcjonujace w godzinach od 18 do 6 rano.
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Aby usprawnic i umozliwi¢ dojazd na Piotrkowska z innych czesci miasta rowniez alternatywnym $rodkiem trans-
portu - rowerem, niezbedne stato sie wtaczenie ulicy w system tédzkich drég rowerowych i budowa odpowiednie;j,
zapewniajacej bezpieczenstwo infrastruktury, a takze miejsc postojowych. Dlatego na odcinku 2 km ul. Piotrkow-
skiej ustawiono ponad 140 stojakéw na rowery, a sama ulica stata sie gtéwna magistrala rowerowa w Srédmiesciu,
taczaca trase W-Z z pl. Wolnosci i Manufaktura. Ogromna liczba rowerzystow (nawet kilka tysiecy oséb dziennie)
korzystajaca z tego udogodnienia sprawia, ze coraz czesciej o ulicy méwi sie, iz jest to ulica rowerowa.

Ulica Piotrkowska wraz z kwartatami przylegtymi stanowi $ciste centrum todzi, ktére wymaga kontrolowanego
i uporzadkowanego rozwoju w odniesieniu do catego systemu przestrzennego miasta. Niezbedne stato sie zatem
przygotowanie i uchwalenie miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla obszaru ul. Piotrkowskiej
i kwartatow przylegtych. Plan miejscowy miat sie sta¢ narzedziem wyznaczajacym zasady i kierunki rozwoju tego ob-
szaru oraz przyczynic sie do skoordynowania dziatan przestrzennych, zwtaszcza inwestycyjnych, wtadz publicznych
oraz inwestorow prywatnych. Plan miat by¢ réwniez narzedziem utrzymania tadu przestrzennego w tym obszarze.

Przestrzen publiczna wedtug strategii

Wedtug uchwalonejw czerwcu 2012 r. Strategii Przestrzennego Rozwoju todzi przestrzen publiczna ,(...) oznacza
przestrzen ogoélnodostepna, bedaca wtasnosciag publiczna, czyli wszystkich mieszkancéw miasta”. Ponadto: ,Do-
brze zagospodarowana i utrzymana przestrzen publiczna jest jednym z wazniejszych miernikéw jakosci miasta.
Aby byta odpowiednio uksztattowana, musi by¢ zdefiniowana przestrzennie za pomoca pierzei budynkow, ktére
wchodza w dialog z przestrzenia, ktéra wyznaczaja, oraz za pomoca ustug, znajdujacych sie w parterach. W popu-
larnym ujeciu przestrzenia publiczna s place, ulice, pasaze oraz parki i skwery”.

Miarg jakosci przestrzeni publicznych jest przede wszystkim sposéb ich uzytkowania: liczba i jako$¢ aktywnosci
ludzi w niej sie pojawiajacych oraz szeroko rozumiane uwarunkowania estetyczne, bedace narzedziem uatrakcyj-
niania przestrzeni.

Zasada porzadkowania istniejagcych i wprowadzania nowych przestrzeni jest umozliwianie zaistnienia funkcji ak-
tywizujacych zycie miedzy budynkami (zgodnie z koncepcja Jana Gehla) oraz czytelny podziat na przestrzen pu-
bliczng (dostepna dla wszystkich), oraz prywatna - dostepna w zaleznosci od woli wtasciciela. Dlatego miasto wy-
znaczyto system kluczowych przestrzeni publicznych. Podstawa do ich wyznaczenia byty nastepujace wytyczne:
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e traktowanie istniejacych przestrzeni o duzym znaczeniu jako rdzenia systemu,

e hierarchiaoraz réznorodnosc funkcjonalnai estetyczna,

e punkty weztowe,

e ciggtos¢ komunikacji,

e mozliwosc rozbudowy przestrzeni od centrum na zewnatrz.

Wedtug strategii komunikacja piesza i rowerowa stanowi¢ powinna podstawowy srodek transportu w $cistym
centrum i uzupetniac system transportowy na terenie catego miasta. Zaktada ona takze koniecznos¢ uwzglednie-

nia komunikacji rowerowej w nowych przestrzeniach publicznych wewnatrz istniejacych kwartatéw oraz pasow
dla roweroéw w ulicach Strefy Wielkomiejskiej, zgodnie z polityka rowerowa miasta.

todz sie zmienia

Opisywane w tekscie rozwigzania transportowe oraz przestrzenne pokazuja, ze liczace ponad 700 tys. mieszkan-
cow miasto caty czas sie rozwija i zmienia. Coraz czesciej w todzi podejmowane s3 nowatorskie na skale Polski
rozwiazania, a jednym z czynnikéw, jakie wzieto pod uwage, jest dobre skomunikowanie ze wzgledu na centralne
potozenie miasta. Nalezy jednak mie¢ na uwadze, Ze rodzaj transportu zalezny jest od planowanych do przebycia
odlegtosci. Dlatego nowe centrum miasta ma naleze¢ gtéwnie do niezmotoryzowanych, a planowane inwestycje
sprawia, ze bedzie mozna do niego w fatwy sposéb dojechac kolejg oraz transportem zbiorowym. £6dz chce po-
taczyc¢ inwestycje kolejowe oraz proces rewitalizacji sSrodmiescia i dzieki temu wykorzystac szanse na powstanie
nowego centrum todzi, gdzie transport zbiorowy bedzie waznym czynnikiem podnoszacym jakos$¢ zycia miesz-
kancow srodmiescia.

O autorze:

Prezes Fundacji Normalne Miasto Fenomen. Cztonek tédzkiej Rady Dziatalnosci Pozytku Publicznego, cztonek
nowo powstatej Miejskiej Rady Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Zaangazowany w sprawy transpor-
tu w miescie, przestrzeni publicznej oraz dziatalno$¢ na rzecz zmian w tddzkim samorzadzie.
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tukasz Franek

3.2. Krakéw - w strone lepszej mobilnosci

Wstep

Dziatania podejmowane od wielu lat w Krakowie, w zakresie zarzadzania mobilnoscig mieszkancéw, charaktery-
zuje innowacyjnosc¢ i nastawienie na preferowanie ruchu pieszego oraz transportu publicznego. Istnieja juz doro-
ste pokolenia, ktére nie pamietaja, ze w przesztosci mozna byto wjechaé wtasnym samochodem na Rynek Gtéwny
oraz przylegte ulice, bowiem strefa ograniczonego ruchu funkcjonuje juz od korica lat 80. Nie ma w Polsce drugiego
duzego miasta z tak obszerna strefg, ktéra niemal przy kazdym przemieszczaniu sie pomiedzy dzielnicami wymu-
sza ominiecie centrum.

o Efekty wprowadzenia pierwszych ograniczen ruchu kotowego przyniosty wymierne korzysci [1]:

o spadek liczby pojazdéw wjezdzajacych w obszar Starego Miasta z ok. 16 000 do ok. 5 000 w ciggu doby,

o spadek natezenia ruchu pojazdéw od 40% do 58%, na odcinkach | obwodnicy objetych uspokojeniem,

¢ naulicach promienistych dochodzacych do Starego Miasta natezenie ruchu zmalato od 10% do 25%,

e naobszarze objetym uspokojeniem ruchu predkosc ruchu pojazdéw transportu zbiorowego zwiekszyta sie 0 10%,
e spadt poziom hatasu na uspokajanych ulicach - od 3 do 10 dB w godzinach szczytu,

e spadta liczba wypadkéw w obszarze objetym uspokojeniem ruchu - 0 43%,

o spadto stezenie dwutlenku azotu na catym obszarze srodmiescia - od 15% do 30%.

W tych samych badaniach okreslono poziom akceptacji spotecznej dla wprowadzonego w 1988 r. ograniczenia
ruchu kotowego wsréd kierowcow, z ktérych wynika, ze:

o 24% zrezygnowato z dojazdéw samochodem do centrum miasta;
o 40% pozytywnie ocenito wprowadzone zmiany, natomiast 43% negatywnie;

e 60% byta niezadowolona z informacji o strefach, w tym z oznakowania, a 63% nie zadowolita obstuga strefy
komunikacja zbiorowa;

o 79 % kierowcow popiera dziatania na rzecz poprawy warunkéw ruchu rowerowego w miescie.
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Dzieki wprowadzonym ponad 25 lat temu zmianom wiekszo$¢ mieszkancéw przywykta, ze do centrum jedzie sie
tramwajem, rowerem lub idzie pieszo, co potwierdzaja przeprowadzone w roku 2013 Krakowskie Badania Ruchu.

W ciaggu ostatnich lat obszar z ograniczeniami jest systematycznie powiekszany. Kolejne place (np.: Maty Rynek,
Szczepanski) i ulice (np.: Grodzka, Krupnicza) s3 zmieniane z parkingdw na inne, bardziej przyjazne pieszym
przestrzenie publiczne. Wtadze miasta staraja sie rowniez wdrazac narzedzia dodatkowe jak systemy ITS, dzieki
czemu uzasadnione jest okreslenie Krakowa jednym z krajowych lideréw w zakresie dziatan na rzecz zréwno-
wazonej mobilnosci.

Pomijajac polityke, pozytywnie nalezy oceni¢ postepujace zmiany funkcjonalnosci przestrzeni. Krakéw obec-

nie posiada jedna z najdtuzszych na $wiecie sieci ulic zamknietych dla ruchu samochodéw, dtuzsza niz stynny

kopenhaski Stroget. Do innych pozytywnych proceséw mozna zaliczy¢ porzadkowanie uciagzliwego parkowa-

nia na chodnikach w Srédmiesciu, poszerzenie

strefy ptatnego postoju, niektére inwestycje in-

frastrukturalne (pierwszy w Polsce tunel tram-

wajowy, korytarz szybkiego tramwaju do Kro- Badania zagraniczne wskazujg na wyrazne przeszaco-
wodrzy Gorki, czy oddawana wtasnie do uzytku wywanie przez prowadzqcych dziatalnos¢ gospodarczq
estakade tramwajowa nad uktadem torowym
w Ptaszowie), a takze system ITS. Ten ostatni,
cho¢ nie jest idealny pod wzgledem priorytetu
dla pojazdéw transportu zbiorowego, to jed-
nak w poréwnaniu z innymi polskimi miastami
z pewnoscig odwazniejszy. Nowa estakada tramwajowa w Ptaszowie dzieki rzadko spotykanemu w Polsce bra-
kowi réwnolegtej inwestycji w zakresie drogowym stanowi szanse na olbrzymi wzrost atrakcyjnosci terenow
inwestycyjnych, dotad cechujacych sie stabg dostepnoscia do transportu zbiorowego.

udziatu dojazdu samochodem wsréd swoich klientéw.

Woystawiajac laurke, nie sposéb nie wymienic perfekcyjnej integracji sieci tramwajowej z najwazniejszymi sta-
cjami kolejowymi. Wspomniane juz oddanie do uzytku estakady tramwajowej konczy zarazem rozpoczeta pod
koniec lat 90. budowe linii Krakowskiego Szybkiego Tramwaju, dzieki czemu mozliwe bedzie osiagniecie za-
ktadanej dla tego typu systemu predkosci handlowej okoto 26km/h. KST zostat w petni zintegrowany z linig
kolejowa E-30 na Dworcu Gtéwnym oraz na drugim najwazniejszym dworcu - Krakéw Ptaszéw, umozliwiajac
bezposrednie przejscie pomiedzy peronami, co jest w skali kraju rozwigzaniem unikatowym.

Najblizsze lata to jednak wyzwanie dla mieszkancéw i wtadz miasta zwigzane z wizja transportu zbiorowego
w przysztosci. Rosnaca liczba turystéw oraz dynamicznie rozwijajacy sie rynek pracy w ustugach kreuja wielu
nowych mieszkancow i uzytkownikdéw miasta, co oznacza konieczno$¢ zaplanowania systemu transportowego
dla wiekszej liczby ludzi, a takze dla nowych obszaréw inwestycyjnych. Pojawita sie zatem wizja metra, réwno-
legle tworzony jest system kolei aglomeracyjnej oraz rozwijana sie¢ tramwajowa. Pojawiajg sie réwniez pytania
o ksztatt obszaru Srédmiescia w kontekscie funkcjonalnosci - czy ma by¢ ukierunkowane na mieszkancéw, czy
tez nawzmozony ruch pieszych turystow? Po latach stagnacji dzieki referendum przyspieszyt réwniez program
rozwoiju infrastruktury rowerowej i tu pojawia sie kolejne pytanie o role tego systemu w miescie - dominujaca
czy uzupetniajaca?

Ttem wszystkich dyskusji jest kwestia rozwigzania problemu smogu, ktory stanowi olbrzymie wyzwanie i wy-
maga odwaznych, prawdopodobnie niepopularnych spotecznie decyzji. Podstawowa kwestig jest jednak ustale-
nie zasad i formy rozwoju systemu transportowego pomiedzy mieszkancami, ekspertami oraz wtadzami miasta.
Czy wizja jest podobna do wiedenskiego Seestadt, czy tez krakowskiego Ruczaju? Czy wciaz uznajemy, ze zrow-
nowazony rozwdj to linia tramwajowa z réwnolegta szeroka arteria dla samochodéw?
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Srédmiescie

Uktad urbanistyczny srodmiescia Krakowa zostat niemal w catosci uksztattowany przed erg motoryzaciji, co zna-
czaco determinuje zakres mozliwych dziatart w ramach zarzadzania mobilnoscig w tym obszarze. Wygasajace po-
woli czasy dominacji samochodu jako miejskiego srodka transportu dla tego typu dzielnic, o zwartej zabudowie,
bez szerokich arterii, stanowig bardziej szanse niz ograniczenie. Publikacje Swiatowe] stawy dunskiego architekta
Gehla wskazuja jednoznacznie na wptyw formy urbanistycznej na zachowania spoteczne, na przyktad poprawe
relacji miedzyludzkich (np. znajomosci) wraz ze zawezaniem sie przekroju ulic. W Krakowie oprdcz ul. Dietla nie
istnieje zadna inna ulica wewnatrz drugiej obwodnicy o przekroju 2x2, wiekszos¢ ulic uktadu podstawowego to
przekroj 1x2 lub 1x4 z torowiskiem na pasach wewnetrznych, czesto fizycznie odseparowanym od zewnetrznych
paséw ruchu ogdlnego. Stan obecny wymusza zatem dziatania ograniczajace ruch indywidualny, ze wzgledu na
fakt, ze nie ma fizycznej mozliwosci poszerzania jezdni.

Zmiany infrastrukturalne w obszarze Starego Miasta w ostatnich kilkunastu latach to postepujace oddawanie
przestrzeni pieszym. Zlikwidowano parkingi naziemne na Matym Rynku oraz placu Szczepanskim, obecnie pozo-
staty jeszcze tylko dwa inne wewnatrz pierwszej obwodnicy: na placu Sw. Ducha oraz placu Wszystkich Swietych.
Sukcesywnie wtaczane do strefy zamknietej dla ruchu samochodéw sa kolejne ulice: Pijarska, Grodzka, Krupnicza
i Sienna. Posrednio dziatania wymusza zwiekszajaca sie liczba turystow odwiedzajacych miasto, w zdecydowane;j
wiekszosci przemieszczajacych sie pieszo lub transportem zbiorowym, ktorzy nie moga pomiescic sie w istniejacej
geometrii z ruchem samochoddw i parkowaniem. Czes$¢ dziatan (jak likwidacja parkingéw na placach) to jednak
przede wszystkim realizowanie przyjetej polityki transportowej i wprowadzanie zmian funkcjonalnych w prze-
strzeni publicznej.

Organizacja przestrzeni w $cistym centrum miasta z silnym ograniczeniem ruchu indywidualnego, pod warunkiem wy-
sokiej jakosci estetycznej, na przyktadzie Krakowa wydaje sie by¢ uzasadniona. Ograniczenia nie wptynety na pogor-
szenie sie atrakcyjnosci inwestycyjnej, cho¢ podnosza sie raczej nieuzasadnione gtosy o wymieraniu obszaru centrum.

Jako przyktad podawano likwidacje duzej sieciowej ksiegarni sasiadujacej z Bazylika Mariacka, jednak jak sie oka-
zato w krétkim okresie czasu, zmienita ona jedynie lokalizacje o kilkaset metréw, ustepujac miejsca jednej z naj-
wiekszych na swiecie marek odziezowych.

W lipcu 2013 r. wprowadzono ostatnie ograniczenia, wtaczajac do strefy otwartej wytacznie dla pieszych i rowe-

rzystéw odcinki ulic: Grodzkiej, Pijarskiej oraz Krupniczej, w sumie ponad 700 m. Badania MobilityHUB, polegaja-
ce na poréwnaniu liczby podmiotéw gospodarczych funkcjonujacych na ulicy Grodzkiej w lipcu 2011 r. oraz lipcu
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2015r., czyli dwa lata przed i dwa lata po zamknieciu ulicy dla samochoddw i otwarciu dla pieszych, wykazaty brak
wptywu tych dziatan.

Z 46 podmiotéw funkcjonujacych w roku 2011, weiagz funkcjonuje 37, osiem lokali zmienito oferte, jeden zostat zli-
kwidowany i powstat jeden nowy. Zmiany objety likwidacje m.in. informacji turystycznej, jednego baru szybkiej ob-
stugi, dwoch sklepdw i biura podrézy, natomiast w ich miejsce powstaty nowe sklepy, gabinety lekarskie i muzeum.
Co ciekawe, bez zmian funkcjonuja dziatalnosci niszowe jak ksiegarnie czy galerie, ale réwniez czesto zgtaszajace
potrzebe zachowania dostepnosci transportem indywidualnym jak kancelaria prawna czy biuro nieruchomosci.
Funkcjonujacy supermarket spozywczy zmienit zas marke na premium.

Podsumowujac, w obszarze Starego Miasta pomimo znaczacych zmian w przestrzeni i silnego ograniczania ruchu
samochodow, nie zaistniaty zadne dowody na po-
gorszenie sie atrakcyjnosci gospodarczej rejonu,
za$ warunki przemieszczania sie pieszych ulegty

. . Dzieki wprowadzonym ponad 25 lat temu zmianom
radykalnej poprawie.

wiekszos¢ mieszkancéw przywykta, ze do centrum je-

W przypadku obszaru dawnej zydowskiej dzielni- dzie sie tramwajem, rowerem lub idzie pieszo.
cy Kazimierz brakuje wizji przestrzennej, dlatego

od kilkunastu lat nie wprowadzono praktycznie

zadnych zmian poza objeciem tego terenu strefa

ptatnego parkowania. Obszar Kazimierza stanowi drugie po Starym Miescie zagtebie rozrywki z wieloma restau-
racjami, pubami i hotelami, z rownie silnym natezeniem ruchu pieszego, jednak wtacznie z gtéwnym placem No-
wym wszedzie mozliwy jest wjazd samochodem i parkowanie.

Kazimierz zdecydowanie cechuje nadmierne natezenie ruchu samochodéw oraz problemy z parkowaniem,
w szczegblnosci w godzinach wieczornych, jednak brakuje obecnie planéw na wprowadzenie zmian.

Znaczne ograniczanie parkowania w Scistym centrum oraz dostepnosci samochodem wymusza dziatania czescio-
wo rekompensujace, dlatego wtadze miasta zaplanowaty na obrzezu Srédmiescia w rejonie drugiej obwodnicy
parkingi kubaturowe podziemne i naziemne. Z uwagi na liczne problemy konserwatorskie i ruchowe w sasiedztwie
pierwszej obwodnicy nie byto takiej mozliwosci.

Pierwszy parking dla szesciuset samochoddw powstat kosztem 67 min zt w roku 2009 i stanowit zarazem jeden

z pierwszych przyktadéw partnerstwa publiczno-prywatnego w Polsce (koszt inwestycji w catosci pokryt partner
prywatny). Niestety od poczatku funkcjonowania parking budzi kontrowersje, z uwagi na wysoka stawke za postoj
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wynoszacg obecnie 8,5 zt/h wobec optaty w otaczajacej strefie parkowania na ulicach w wysokosci jedynie 3 zt, co
skutkuje niskim poziomem zajetosci miejsc (okoto 1/4). Pomimo krytyki parking w takiej lokalizacji (pod Wawe-
lem), dedykowany gtéwnie turystom, nie wydaje sie zbyt drogi. Problem tkwi natomiast w zamrozonych ustawowo
stawkach maksymalnych za postoj w strefie parkowania. Osobng kwestig jest praktycznie brak eliminacji miejsc
parkingowych na powierzchni.

Perturbacje z inwestycja spowodowaty prawdopodobnie ograniczone zainteresowanie ze strony inwestoréw budo-
waniem kolejnych obiektéw, stad miasto zdecydowato o kontynuacji programu z wtasnych srodkéw. Jesienig 2014
r. oddano do uzytku kolejny, mniejszy parking podziemny przy drugiej obwodnicy dla 150 pojazdéw, zlokalizowany
przy Muzeum Narodowym. Pomimo nizszej stawki 3 zt/h poczatkowo jego zajetos¢ wynosita... 7%. Wskaznik ten
udato sie poprawic dopiero po wprowadzeniu zakazu parkowania na ulicach w bezposredniej okolicy. Podstawowym
powodem niskiej frekwencji jest rownolegte do inwestycji poszerzenie strefy ptatnego parkowania, przez co parking
zamiast na obrzezach znalazt sie wewnatrz, a popyt na miejsca parkingowe w obszarze zostat radykalnie ograniczony.

Whioski z inwestycji parkingowych w Krakowie wskazuja jednoznacznie na fakt, ze w polskich miastach nie braku-
je miejsc parkingowych, a jedynie brakuje darmowych miejsc parkingowych.

W obszarze Srédmiescia istnieje jeszcze jeden kluczowy problem wptywajacy na funkcjonowanie catego systemu
transportowego miasta, czyli korytarze, w ktorych poprowadzone s3 linie tramwajowe (pierwsza obwodnica oraz
ulice promieniscie do niej dochodzace). Sie¢ tramwajowa zostata uksztattowana w taki sposdb, ze wiekszos¢ linii
(wszystkie od strony zachodniej) przebiega przez pierwsza obwodnice, co z uwagi na brak separacji od ruchu ogdl-
nego skutecznie obniza predkos¢ i co za tym idzie czas przejazdu pojazdéw transportu zbiorowego.

Taki ksztatt systemu jest waznym argumentem dla czesci ekspertow i decydentéw za poszukiwaniem nowych roz-
wiazan, takich jak metro, jednak silne kontrargumenty wskazuja, iz jest to mato uzasadnione i prawdopodobne.
Pozostawiajac dyskusje o marzeniach na boku, konieczne jest poszukiwanie rozwigzan biezacych poprawiajacych
jakos¢ funkcjonowania transportu zbiorowego.

Jedna z przedstawionych w 2013 r. przez ekspertéw MobilityHUB propozycji byta reorganizacja ruchu na pierwszej
obwodnicy, polegajaca na wprowadzeniu ruchu jednokierunkowego, dzieki czemu mozliwe bedzie odseparowanie
ruchu tramwajow od ruchu ogélnego. By nie ograniczac¢ ruchu rowerowego, zaproponowano kontrapas rowerowy.

Analizy makrosymulacyjne wskazaty na mozliwos¢ uzyskania znaczacej poprawy w zakresie redukcji odchylen

czasowych wynikajacych ze szczytowego zattoczenia i blokowania torowiska, a takze redukcji bezwzglednego
czasu przejazdu.
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Zdjecia:

ul. Podwale przed
i po wprowa-
dzeniu zmian w
organizacji ruchu.

Fot. tukasz
Franek

Propozycje poddano szerokim konsultacjom spotecznym, niestety poczatkowe reakcje mieszkancéw, medidw
i politykéw byty w wiekszosci negatywne, a gtéwne obawy dotyczyty przeniesienia sie ruchu z pierwszej obwod-
nicy na inne ulice (w tym bardzo zattoczone Aleje Trzech Wieszczéw - odcinek drugiej obwodnicy), zwiekszony
ruch pojazdow ze wzgledu na wprowadzenie jednego kierunku ruchu oraz spadek atrakcyjnosci gospodarczo-tu-
rystycznej obszaru centrum w zwiagzku z subiektywnym odczuciem ograniczenia dostepnosci, pomimo ze zatoze-
nia stanowiace zarazem najwiekszg zalete propozycji w zaden sposdb nie ograniczaty obecnego zakresu obszaru
centrum dostepnego samochodem, cho¢ oczywiscie dojazd dla niektdrych relacji byt nieco trudniejszy.

Zgtaszane obawy s3 typowe dla przedsiebiorcéw na catym swiecie. Badania zagraniczne [2] wskazuja na wyraz-
ne przeszacowywanie przez prowadzacych dziatalnos¢ gospodarcza udziatu dojazdu samochodem wsréd swoich

klientow (przyktadowe wyniki w tabeli ponizej):

Tabela 1. Szacowane przez przedsiebiorcow i rzeczywiste sposoby dojazdu klientéw

Miasto  Pieszy el I Il I e e el [ e el
szacunek szacunek szacunek - szacunek
Graz 44% 25% 8% 5% 16% 12% 32% 58%
Bristol 55% 42% 10% 6% 13% 11% 22% 41%

Dzieje sie tak m.in. dlatego, ze sami przedsiebiorcy w wiekszosci dojezdzaja samochodem. Co ciekawe, z uwa-
gi na fakt, ze mieszkancy przemieszczajacy sie pieszo lub rowerem zaoszczedzaja na podrézach, statystycznie
wydaja wiecej w sklepach i restauracjach, nawet o 40% miesiecznie. Piesi i rowerzysci podczas przebywania
w przestrzeni publicznej statystycznie odwiedzaja rowniez wiecej sklepow niz kierowcy, sg po prostu bardziej
elastyczni w decyzjach.

Woystarczy sobie zatem wyobrazi¢ dodatkowe zyski dla przedsiebiorcow, gdyby zwiekszy¢ udziat podrézy rowe-
rem w Krakowie do 20%. Zaktadajac 10% bytych uzytkownikéw samochodu i tyle samo transportu zbiorowego,
rezygnacja z zakupu biletu okresowego ($rednio 75 zt/miesiac) lub paliwa (Srednio 175 zt/miesiac) oznaczataby
dodatkowe wptywy dla lokalnej gospodarki rzedu nawet 20 mln zt miesiecznie, poniewaz niemal pewne jest skon-
sumowanie oszczednosci na inne cele. Przy czym nalezy nadmienié, Zze oszczednosci w budzecie miasta na utrzy-
manie transportu zbiorowego i wydatki na inwestycje drogowe nie zostaty policzone.
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W Krakowie przedstawiono podobne argumenty, ktére miaty na celu udowodnié, ze proponowane zmiany nie
wptyna na zmniejszenie sie atrakcyjnosci sSrédmiescia, a wrecz odwrotnie. Wprowadzenie zmian w zdecydowa-
ny sposéb wptynetoby na poprawe dostepnosci
i funkcjonalnosci transportu zbiorowego oraz ja-

. ) . S . kosci przemieszczania sie rowerem.
Z jednej strony chcemy jak najwiecej oséb w transporcie

zbiorowym, z drugiej miasto deklaruje Karte Bruksel- W rezultacie kilkutygodniowych konsultacji i sze-
skq, czyli udziat podrézy rowerowych na poziomie 15%, rokiej publicznej dyskusji poparcie mieszkancéw

A . . . o dla proponowanych zmian zwiekszyto sie do 55%,
zapominajqc, ze podziat zadan zamyka sie w 100%. przy 33% przeciwnikow,
Udowodniono, ze wbrew czesto spotykanej opi-
nii jakoby polskie spoteczenstwo nie byto jeszcze
gotowe na radykalne zmiany i redukcje podrézy wtasnym samochodem, mozliwe jest zbudowanie poparcia, ale
niezbedne jest do tego szerokie, rzetelne i cierpliwe przekazywanie informacji o efektach, zaréwno pozytywnych,
jak i negatywnych.

Pomimo poézniejszych niejasnych deklaracji politycznych, podtrzymanego niezrozumiatego sprzeciwu radnych, obec-
ne wtadze miasta zdecydowaty sie na realizacje projektu w trzech etapach na najbardziej newralgicznym odcinku
pierwszej obwodnicy od ul. Pitsudskiego do ul. Pawiej (najbardziej obcigzonego ruchem tramwajéw, bez fizycznej
separacji torowiska). Pierwszy etap zostat ukonczony w czerwcu 2015 r., kolejny jest w fazie realizacji, ostatni w fazie
projektowania z planem realizacji jesienig 2015 r. lub wiosng 2016 .

Pierwsze wrazenia po przebudowie sg pozytywne, szczegdlnie wizualne, w kontekscie jakosci przestrzeni publicz-
nej. Srodmiejska ulica petnigca wytacznie funkcje komunikacyjne zmienita charakter na bardziej przyjazny dla pie-
szychirowerzystéw.

Szczegotowa ocena wptywu wprowadzonych zmian zostanie przeprowadzona po ukonczeniu etapu drugiego oraz

trzeciego - kto wie, by¢ moze uda sie przywracic urok z przesztosci.

Wyzwania na przysztosc

Pieszo, rowerem, koleja czy metrem? Czym krakowianie beda przemieszczac sie za kilkanascie lat? Jak wptynie to
na atrakcyjnos¢ gospodarcza miasta? Na te pytania powinny odpowiedzie¢ w najblizszym czasie wtadze miasta,
opierajac sie na szerokich konsultacjach spotecznych i réznych gtosach ekspertéw od urbanistyki oraz transportu.
Mieszkancy powinni okresli¢, w jakim miescie chca zy¢ i jakie podstawowe cele zyciowe powinny by¢ realizowane.
Na tej podstawie mozna dopiero kreowac system transportowy, ktéry jest wytacznie narzedziem dochodzenia do
celu. Wiekszos$¢ zagranicznych dyrektoréw duzych korporacji zapytanych, dlaczego wybrali Krakéw na lokalizacje
biznesu, odpowiada, ze oprécz dostepu do wysoko wykwalifikowanej kadry, lotniska i tanich powierzchni biuro-
wych, decydujaca byta atmosfera miasta, na ktérg oprécz licznych restauracji, klubéw i muzeéw zdecydowanie
wptywa silne ograniczenie ruchu w srodmiesciu.

Pytanie zatem podstawowe, czy krakowianie chca utrzymac te atmosfere, czy tez oczekujg wiekszego dynamizmu,
radykalnego wzrostu inwestycji, rozrostu miasta. Ostatnia kwestia jest kluczowa. Obecnie Krakéw posiada jesz-
cze rozmiary gwarantujgce mozliwos¢ przemieszczania sie transportem zbiorowym i rowerem, znaczne powiek-
szenie sie miasta wymagatoby stworzenia nowego systemu opartego na transporcie szynowym (np. premetra lub
metra). Aby podja¢ decyzje, potrzebne s3 jednak konkretne dane, wyniki pomiardw, niezalezne kalkulacje ekono-
miczno-demograficzne oraz poprawne zidentyfikowanie potrzeb i problemoéw mieszkancéow.

Obecnie zbyt czesto definiuje sie cele w oparciu o tego samego klienta. Z jednej strony chcemy jak najwiecej oséb
w transporcie zbiorowym, z drugiej miasto deklaruje Karte Brukselska, czyli udziat podrézy rowerowych na po-
ziomie 15%, jakby zapominajac, ze podziat zadan przewozowych zamyka sie w 100% i de facto definiujemy tego
samego mieszkanca w dwdch réznych systemach transportowych.
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Krakéw posiada predyspozycje przestrzenne, kulturowe i ekonomiczne do stworzenia systemu podobnego do
miast europejskich o najwyzszym poziomie zycia takich jak Stuttgart, Brema, Kopenhaga czy Bolonia. Trzeba jed-
nak wyraznie okresli¢ strategiczng wizje, z silnym poparciem mieszkancow. Przy okazji tak sie sktada, ze miasta
o wysokim poziomie zycia sg zarazem silnymi osrodkami ekonomicznymi.

O autorze:

Asystent w Zaktadzie Systeméw Komunikacyjnych na Politechnice Krakowskiej. Koordynator sieci CiVINET Pol-
ska oraz inkubatora innowacyjnych pomystéw transportowych MobilityHUB. Przewodniczacy Sekcji Krajowej
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego przy SITK RP, cztonek Advisory Group 9 powotanej do stworzenia rekomen-
dacji BRD dla SUMP. Dziesie¢ lat doswiadczenia w zakresie badan i analiz mobilnos$ci mieszkanncéw obszaréw
zurbanizowanych. Autor i wspétautor kilkunastu opracowan i ekspertyz dotyczacych systemoéw transportowych
miast, w tym e-mobilnosci, carsharingu oraz bezpieczenstwa ruchu drogowego pieszych i rowerzystow.

Bibliografia:

[1] Melanowski Z., Rudnicki A.: Uspokojenie ruchu w Srédmiesciu Krakowa. Transport Miejski nr 7/8, 1995.
[2] Sustrans 2006, London 2012.

[3] Transport for London, Town Centre Study 2011
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Pawet Jaworski, Tobiasz Nykamowicz

3.3. Odzyskiwanie centrum Katowic

Wstep

Whtasciwe uksztattowanie sSrédmiescia Katowic to wazne wyzwanie urbanistyczne co najmniej od korica lat 40.
XX w., kiedy to po raz pierwszy projektanci zmierzyli sie z problemem kompleksowej przebudowy tego miejsca.
Kolejne plany proponowaty rézne priorytety rozwojowe rowniez w zakresie uktadu komunikacyjnego, co wpty-
wato na koncepcje zagospodarowania poszczegdlnych terendw, przygotowywane przez zespoty architektow.
Pomysty projektowe byty przy tym realizowane w sposdb dos¢ niekonsekwentny, dlatego XIX-wieczny uktad
kwartatéw z systemem placéw i ulic przemieszany jest z rozwigzaniami socjalistyczno-modernistycznymi,
opartymi na hierarchicznej siatce drég i luznej kompozycji budynkéw. W takim otoczeniu budowane sa obec-
nie srodmiejskie galerie handlowe, a w przysztosci, jezeli odpowiednie plany zostang wcielone w zycie, zespoty
zabudowy zaplanowane w duchu tzw. nowej urbanistyki. W tle tej transformacji znajdziemy oczywiscie znane
réwniez w innych polskich miastach procesy urbanistyczne (suburbanizacja, lokalizacja obiektéw handlu wiel-
kopowierzchniowego przy gtéwnych trasach wylotowych z miasta itd.), ale tez specyficzne uwarunkowania wy-
nikajace z podazy terenéw poprzemystowych, takze w sasiedztwie srédmiescia.

Jaki jest wynik tych przeksztatcen? Autorzy raportu ,Ulice handlowe: analiza, strategia, potencjat” zauwazaja,
ze ,przestrzenie publiczne w centrum Katowic nie tworza spéjnego systemu. Brakuje jednoznacznego okresle-
nia funkcji poszczegdlnych miejsc (np. na rynku dominujaca funkcja komunikacyjna jest w konflikcie z funkcjg
»salonu miasta« - miejsca wydarzen kulturalnych, spotkan mieszkancéw), wiele do zyczenia pozostawia tez
czytelnos¢ i funkcjonalnos¢ powiazan pieszych i rowerowych - zaréwno wewnatrz centrum, jak z terenami ota-
czajacymi” [1].

Przytoczone stowa to wytgcznie syntetyczny opis obserwacji i badan poczynionych w 2014 r., jednak pozwalaja
zorientowac sie, w jakim punkcie pojawiaty sie minione i biezace dziatania wtadz miasta. Zmiany przygotowy-
wane i realizowane w ciagu ostatniej dekady maja odwrdcié¢ proces degradacji centrum, co wprost zasygnalizo-
wane zostato w obowigzujacym Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Katowice [2]. W szczegdlnosci przejawia sie to w probach powigzania polityki przestrzennej z nowa polityka
transportowa, zdefiniowang na réznych poziomach: makro - catej sieci komunikacyjnej, mezo - srédmiescia,
a takze mikro - pojedynczych drég, ulic oraz weztéw. W $lad za tym zmieniaja sie dyspozycje dla terenéw po-
tozonych w centrum, ktére przebudowywany system transportowy obstuguje. Ostatecznie otrzymujemy nowe
projekty urbanistyczne oraz pomysty na ozywienie przestrzeni publicznych, dlatego wtasnie opisywane sprze-
zenie zwrotne warto przesledzi¢, odwotujac sie do konkretnych przeksztatcen w Katowicach.
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Zmiany komunikacyjne w miescie

Przebudowa uktadu komunikacyjnego miasta to system powigzanych projektéw transportowych, ktérym przy-
Swieca wspodlna wizja. Wizja ta definiowana byta w wielu dokumentach rozwojowych gminy, réwniez w analizach
planu koordynacyjnego dla centrum, gdzie zostata zapisana w ponizszy sposob:

» Przestrzen centrum bez ruchu tranzytowego, o ograniczonej dostepnosci dla samochoddéw i ruchu uspokojonym.

o Efektywny i wydajny system transportu publicznego.

Tramwaj jako podstawowy srodek transportu publicznego w centrum.

Zintegrowany wezet przesiadkowy transportu publicznego w rejonie dworca PKP.

e Rozmieszczone réwnomiernie w obszarze centrum parkingi podziemne w ramach budowy nowych kubatur.

Priorytet dla ruchu pieszego i ograniczenie parkowania przyulicznego.
e Rozwadjsciezek rowerowych wraz z wygodnym parkowaniem roweréw”. [3]

Pod wskazanymi hastami kryja sie konkretne zadania inwestycyjne: zamkniete, w tym momencie realizowane lub
tylko planowane, poniewaz czes$¢ pozostaje nadal na poziomie deklaracji.

Uktad obwodnicowy i system drog rozprowadzajacych

W celu ograniczenia ruchu samochodowego na ulicach srédmiejskich, a takze uprzywilejowania transportu zbio-
rowego, ruchu rowerowego i pieszego, wtadze miasta planuja domknac¢ rame obwodnicowa. Tworzy¢ jg maja drogi
wyzszych klas, ktore przenosity beda ruch miedzydzielnicowy, ale réwniez miedzymiastowy (aglomeracyjny). Sa to:

e wczesci pétnocnej - odcinek Drogowej Trasy Srednicowej (ul. Chorzowska i al. Rozdzieriskiego),
e wczesci wschodniej - al. Murckowska i ul. Pszczyriska,

e w czesci potudniowej - planowana do modernizacji ul. 73 Putku Piechoty, w czesci zachodniej - cigg ulic: Kole-
jowa - planowane przedtuzenie Kolejowej do Bochenskiego - Bochenskiego - Bracka [5].

Obecny uktad drég o charakterze obwodnicowym rézni sie od wskazanej wizji planistycznej, przy czym najwiek-
szy problem dotyczy czesci zachodniej i negatywnie odbija sie na rozwigzaniach transportowych w mniejszej skali
(strefa Tempo 30). Faktyczng ,obwodnice” w tym miejscu stanowi ciag ulic: Grundmanna i Goeppert-Meyer, pota-
czony z ulicami: Mikotowska i Sokolska, poniewaz nigdy nie udato sie zrealizowac¢ dodatkowego t3cznika do auto-
strady A4. Specyficzna ,obwodnice” potudniowa tworzy natomiast rzeczona autostrada, znajdujaca sie w bezpo-
$rednim sasiedztwie Srédmiescia i wprowadzajaca oraz wyprowadzajaca ruch z tego obszaru poprzez trzy wezty.

Zgodnie z ustaleniami studium teren wtasciwego centrum miasta odcigza natomiast system droég klasy zbiorczej,
co jest decyzja kluczowa z punktu widzenia wprowadzanej w tym momencie w $rédmiesciu strefy Tempo 30.
Uktad rozprowadzajacy tworza m.in. ulice: Mikotowska, Sokolska, Dudy-Gracza oraz Francuska, przy czym nie-
ktore fragmenty tych drog to réwnoczesnie wazne ulice miejskie o charakterze ustugowym. Jest to rozwiazanie
niekorzystne, poniewaz rozdziela poszczegolne czesci Srédmiescia i rozcina uktad przestrzeni publicznych, a jed-
noczesnie powoduje problemy zwigzane z ich uzytkowaniem i zagospodarowaniem.

BIALA KSIEGA MOBLINOSCI 2015 @




ODZYSKIWANIE CENTRUM KATOWIC

Katowice

Fot.tukasz |
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Rozwdj transportu zbiorowego

Rozbudowe uktadu obwodnicowego srédmiescia uzupetniaja dziatania na rzecz wzmocnienia roli transportu zbio-
rowego w podziale zadan przewozowych na tym obszarze.

Zwiekszenie dostepnosci centrum Katowic dla transportu kolejowego miat zapewnié projekt Szybkiej Kolei Re-
gionalnej, przygotowywany przez samorzad wojewddztwa oraz samorzady lokalne, w ramach ktérego planowa-
no uruchomienie potaczenia kolejowego Tychy - Dabrowa Gdrnicza. Zmiany w organizacji ruchu pociggéw oraz
zakup nowego taboru miaty by¢ przy tym potaczone z rozbudows infrastruktury kolejowej. Zaktadano m.in. re-
alizacje nowego przystanku na wysokosci ul. Damrota, jednak wtadze miasta Katowice wycofaty sie z projektu.
Ostatecznie uruchomiono potaczenie Tychy Lodowisko - Sosnowiec Gtéwny, a na przebudowe istniejacych i bu-
dowe nowych przystankéw zintegrowanych z siecig komunikacji miejskiej oraz systemem parkingéw park&ride
zdecydowaty sie wytacznie wtadze Tychéw. Warto jednak w tym kontekscie zaznaczy¢, ze w Katowicach podobne
rozwigzania - cho¢ na o wiele mniejsza skale - moga powsta¢ w najblizszym czasie, poniewaz Urzad Miasta Kato-
wice przygotowuje dokumentacje projektowa dla zadania pn. ,Katowicki System Zintegrowanych Weztéw Prze-
siadkowych”, obejmujacy m.in. wezet ,Ligota”. Oprocz wskazanego wezta powstang rowniez trzy inne: ,,Zawodzie”,
,Brynow Petla” oraz ,Sadowa”.

Kolejna inwestycja, ktéra ma wptynaé na sposdb funkcjonowania srédmiescia, jest koncepcja zageszczenia sieci
tramwajowej, takze zapisana w studium. Dokument wskazuje, ze celem takiego rozwigzania ma by¢ wyprowa-
dzenie linii autobusowych z tego obszaru, jednak dotychczas nie powstat zaden nowy element infrastruktury -
zmodernizowano wytacznie czesc¢ istniejacych torowisk. Sytuacja moze ulec cze$ciowej zmianie ze wzgledu na
planowane przez Tramwaje Slaskie SA dziatania (np. budowa nowego torowiska wzdtuz ul. Grundmanna), ktére
moga by¢ podjete w najblizszej unijnej perspektywie finansowej [9]. Pozostajg one jednak na poziomie ideowym,
a obecnie trwajg wytacznie prace nad zaprojektowaniem odcinka zapewniajgcego sprawniejszy dojazd do cen-
trum z obszaru zespotu dzielnic potudniowych, czyli Petla ,Brynéw” - Petla ,Kostuchna”. Niestety poprzedzity je
kontrowersyjne dziatania urzedu miasta dotyczace trasy optymalnej pod wzgledem przewozowym i wskazanej
w studium [11].
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Katowicki Wezet Komunikacyjny

Punktem kluczowym rozwigzan w zakresie transportu zbiorowego w obrebie obszaru srédmiejskiego jest - zgod-
nie z deklaracjami wtadz miasta - tzw. Katowicki Wezet Komunikacyjny [12]. Tworza go rozwiazania urbanistycz-
no-komunikacyjne, powigzane z przebudowanym dworcem kolejowym. Pierwotnie zaktadano, ze w jego sktad
wejda m.in.:

o Wspomniany dworzec obstugujacy potaczenia miedzynarodowe, krajowe i regionalne - przebudowe zrealizo-
wano w ramach przedsiewziecia Euro 2012.

e Centrum ustugowo-handlowe na pl. Szewczyka - galeria handlowa wzniesiona w miejscu dawnego aglomera-
cyjnego przystanku autobusowego i pl. Szewczyka.

e Przystanki autobusowe linii miedzynarodowych, krajowych, dalekobieznych i aglomeracyjnych - wykonane
czesciowo jako przystanek podziemny z 10 stanowiskami.

e Przystanki tramwajowe pod wiaduktem kolejowym, w miejscu zapewniajacym szybkie dojscie do dworca -
zbudowano wytacznie nowy przystanek na ul. $w. Jana.

e Miejsca postojowe dla transportu indywidualnego, taksowek, minibuséw itp. - zrealizowane czesciowo, jed-
nak miejsca postojowe dla samochodéw indywidulanych maja posta¢ komercyjnego parkingu podziemnego
pod wspomniang galeria. Parkingi park&ride - niezrealizowane.

e Powigzania drogowe z uktadem drég lokalnych i krajowych - zbudowane w czesci.

Jednym z wazniejszych, a jednak niezrealizowanym elementem opisywanego wezta jest dworzec autobusowy dla
linii miedzynarodowych i krajowych, przeniesiony z ul. Skargi na zachdd od dworca kolejowego. W studium zapi-
sano informacje o dwdch wariantach lokalizacyjnych: w bezposrednim sasiedztwie peronéw lub w rejonie ul. Go-
eppert-Mayer. Dla drugiego terenu przygotowano w miedzyczasie szereg opracowan koncepcyjnych, przy czym
ostatni projekt powstat w ramach prac nad programem budowy systemu weztéw przesiadkowych o znaczeniu
miejskim i aglomeracyjnym. Dworzec PKS pozostat na swoim miejscu, w oddaleniu od dworca kolejowego, wiec
nie tworza one jednego, zapisanego w studium, wezta.

Polityka i infrastruktura rowerowa

Wymienione rozwigzania w zakresie infrastruktury drogowej maja stworzyc¢ réwniez przestrzen dla rozwoju mo-
bilnosci aktywnej w sSrédmiesciu, w tym dla ruchu rowerowego. Od czasu przyjecia w 2014 r. odpowiedniego do-
kumentu [15] w dziataniach zwigzanych z rozbudowg infrastruktury rowerowej nie dostrzegamy zmian w jakosci
budowanych ciggéw. Drogi o funkcji komunikacyjnej nie tworza spdjnej sieci tras, a istniejace posiadaja szereg bte-
dow: uskoki, brak ciggtosci niwelety i nawierzchni, odgiecia w rejonie skrzyzowan, brak skrajni czy dtugi czas ocze-
kiwania na przejazdach z sygnalizacja $wietlng. Duzym problemem jest rowniez brak wiedzy oraz doswiadczen
w zakresie innowacyjnej inzynierii ruchu, obejmujacej planowanie ruchu rowerowego. Przyktadem jest wprowa-
dzenie pierwszej Sluzy rowerowej w wojewddztwie $laskim na skrzyzowaniu ulic Kosciuszki i Drozddw, ktéra nie
przypomina klasycznego rozwigzania, majacego na celu utatwienie wykonania manewru lewoskretu.

Opisany powyzej stan ulegnie prawdopodobnie zmianie, czego symbolicznym przypieczetowaniem jest powotanie
w strukturze Urzedu Miasta Katowice nowego wydziatu zajmujacego sie wytacznie transportem, w tym rowero-
wym. W najblizszym czasie wtadze miasta planuja wybudowac $ciezki rowerowe, ktére maja potaczy¢ dzielnice
Katowic z centrum miasta. W obrebie srédmiescia - ze wzgledu na jego forme urbanistyczng - realizacja wydzie-
lonych drég rowerowych lub wprowadzenie innych elementéw terenochtonnych (np. kontrapasy) bedzie utrud-
niona, wiec analizowane sa rozwiazania nieinwestycyjne.
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Réwnoczesnie z pracami koncepcyjnymi dotyczacymi sieci rowerowej rozbudowywany jest system wypozyczalni
roweru miejskiego. Dotychczas powstaty tylko trzy stacje: przy dworcu kolejowym, w Katowickim Parku Le$nym
- Dolinie Trzech Stawoéw oraz przy Miedzynarodowym Centrum Kongresowym, dlatego nie petni on zadne;j roli
komunikacyjnej i ma charakter wytacznie rekreacyjny.

Strefa Tempo 30

Swoistym i konsekwentnym rozszerzeniem myslenia o ksztattowaniu zréwnowazonej mobilnosci w Katowicach
jest pomyst wprowadzenia strefy Tempo 30 na obszarze srodmiescia. Jej zadaniem jest dalsze uspokajanie ruchu
na tym terenie oraz przywracanie mu funkcji miejskich, dlatego stanowi kolejne uzupetnienie interwencji infra-
strukturalnych w makroskali.

Zgodnie ze wstepnymi deklaracjami strefa obejmowac miataby teren ograniczony drogami o funkcji rozprowa-
dzajacej (tranzytowej), czyli Drogowa Trasa Srednicowa (ul. Chorzowska i al. Rozdzieriskiego), ul. Dudy-Gracza, ul.
Francuska, autostrada A4 (al. Goérnoslaska), ul. Mikotowska i ul. Sokolska, jednak po przeprowadzeniu szczegéto-
wych analiz wytaczono z niej pojedyncze odcinki waznych arterii, w tym al. Korfantego i ul. Warszawskiej [17], co
oceniamy jako nieuzasadnione ustepstwa. Takie okreslenie granic strefy dziedziczy ponadto utomnos¢ wynikajaca
ze wspomnianego braku petnego uktadu obwodnicowego srédmiescia, poniewaz funkcje odcigzajaca petnia ciagi
uliczne przecinajace centrum Katowic. Sprawia to, ze zaproponowana idea wdrazana jest niekonsekwentnie juz na
samym poczatku. Ponadto w tym momencie ustalane i obliczane sg koszty zmian oznakowania oraz sygnalizacji,
a nadal nieznana jest specyfika i zakres korekt zagospodarowania pasa drogowego (wyniesione tarcze skrzyzo-
wan, wyniesione przejscia i przejazdy rowerowe, szykany itd.) lub analiza utatwien i poprawy dostepnosci miesz-
kancéw do komunikacji zbiorowej, niezbednych ze wzgledu na rozlegte granice strefy.

Skutki urbanistyczne

Opisane zmiany polityki transportowej miasta oraz konkretne inwestycje komunikacyjne byty i s nadal sprzezone
Z rozwigzaniami urbanistycznymi, nie tylko w zakresie zagospodarowania najblizszego otoczenia punktéow wezto-
wych. Réwnoczesnie zmienia sie polityka przestrzenna dotyczaca zagospodarowania catego centrum Katowic, co
pozwala na przeksztatcanie kolejnych obszaréw srédmiejskich w zywe przestrzenie publiczne, w ktérych dominu-
je ruch pieszy. W ten sposdb powstajg nowe elementy systemu deptakéw, uksztattowanego przed przebudowa
trwajaca w ciggu ostatniej dekady.
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Strefa Dworcowa - Mariacka

Pierwsze urbanistyczne prace projektowe dotyczyty obszaru wokét ulic Mariackiej oraz Dworcowej i rozpoczety
sie w 2005 r., cho¢ idea przebudowy dyskutowana byta szerzej juz rok wczesniej. Konkurs SARP na opracowanie
koncepcji urbanistyczno-architektonicznej zagospodarowania ulic: $w. Jana, Dworcowej, Mariackiej oraz Mielec-
kiego, Stanistawa i Starowiejskiej wygrato konsorcjum Autorska Pracownia Architektury Kurytowicz&Associates
oraz A.i R. Jurkowscy Architekci. Ostatecznie pierwszy etap inwestycji zrealizowano w 2008 r., natomiast dalsze
prace zostaty odroczone, a czas ich wznowienia jest nieokreslony.

W wyniku wskazanej przebudowy ulice: Mariacka, Mieleckiego i $w. Stanistawa zamieniono w deptaki, wyre-
montowano ich nawierzchnie i wyposazono w elementy matej architektury. Po zakoriczeniu prac budowlanych
w przestrzeni publicznej w lokalach uzytkowych w przylegtych kamienicach zaczety pojawiac sie przede wszyst-
kim punkty gastronomiczne, jednak proces przeksztatcen funkcjonalnych trwa do dzi$§ mimo braku spéjnej polityki
lokalowej dla srodmiescia. Zmiany sposobu uzytkowania nie odbywaty sie przy tym w prézni, poniewaz wspierane
byt przez dziatania kulturalne oraz promocyjne (np. w 2009 r. uruchomiono dedykowang strone internetowa Ma-
riacka.eu). W tym samym okresie przebito ul. Mariacka Tylna, ktéra razem z ul. Starowiejska zapewnia obstuge
przestrzeni pieszej w zakresie ruchu samochodowego, a takze stanowi jej zaplecze parkingowe.

Nie udato sie natomiast doprowadzi¢ do przebudowy na deptak ul. Dworcowej, pod ktdrg miaty powstac podziem-
ne parkingi oraz przestrzen handlowa. Teren ten nadal czeka na lepsze zagospodarowanie. Réwniez dawny dwo-
rzec kolejowy, ktorego bryta wypetnia cata jej potudniowa pierzeje, nie zostat zaadaptowany i jest wykorzysty-
wany tylko w czesci. Nie zrealizowano takze postulowanych rozwigzan komunikacyjnych w skali catego obszaru
$rodmiejskiego Katowic (tzw. mata obwodnica). W innym kierunku potoczyty sie ponadto prace nad przebudowa
uktadu linii tramwajowej pétnoc - potudnie, co byto zwigzane z kolejnymi koncepcjami.

Strefa Rondo - Rynek

Pomysty na przeksztatcenia gtéwnej osi centrum miasta - al. Korfantego - oraz powigzanych ulic $rédmiejskich
uporzadkowat z kolei plan koordynacyjny z 2007 r., opracowany przez Konior Studio w $lad za konkursem ar-
chitektonicznym. Zatozenia tego dokumentu byty pdzniej weryfikowane poprzez szereg analiz planistycznych,
w toku partycypacyjnych dziatan warsztatowych [22], a takze uszczegdtawiane w opracowaniach konkursowych
lub realizacyjnych przez rézne zespoty. Przygotowane na koncu projekty ostatecznie przesadzity o ksztatcie urba-
nistycznym centrum Katowic.

Warto w tym kontekscie zwrdcié¢ uwage na fakt, ze to zmiany w zakresie uktadu drég publicznych (budowa taczni-
ka ulic Moniuszki i Skargi, jednoczesne zamkniecie przejazdu przez Rynek w strone ul. Mickiewicza) oraz przesu-
niecie torowiska tramwajowego w kierunku wschodnim byty podstawa do powiekszenia strefy pieszej o fragment
al. Korfantego i ul. $w. Jana. Dzieki temu mozna byto opracowad, a teraz takze realizowa¢ nowe rozwiazania dla
przestrzeni publicznej, przy czym widoczne obecnie przeksztatcenia dotycza przede wszystkim zagospodaro-
wania przestrzeni gtéwnego placu oraz ulic z nim bezposrednio powigzanych. Obejmuja wykonczenie posadzki,
wprowadzenie nasadzen zieleni i elementéw matej architektury, co tacznie ma doprowadzi¢ do zmiany charakte-
ru tego terenu i przywrocenia mu funkcji najwazniejszej przestrzeni publicznej Katowic. Rownoczesnie z placem
przebudowywana byta ul. 3 Maja, historycznie najwazniejsza ulica handlowa miasta, co w potaczeniu z wprowa-
dzeniem galerii handlowej w jej potudniowej pierzei prowadzi do zmiany profilu ustug. W sasiedztwie opisanych
terenéw budowana jest teraz kolejna galeria handlowa (Supersam - w miejscu dawnej hali targowej), dlatego wta-
dze miasta planuja przeksztatci¢ przylegty do niej fragment ul. Stawowej w plac miejski. Takie dziatania stanowia
wyrazne odwotanie do zatozen wspomnianego juz planu koordynacyjnego.

Najwieksze planowane zmiany dotyczy¢ beda jednak w przysztosci al. Korfantego, cho¢ trudno moéwi¢ obecnie
o ich wymiarze urbanistycznym. Na zachdd od tej ulicy, na terenach stanowigcych wtasnos¢ prywatna - zgod-
nie z obowigzujagcym miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego - powinna pojawic sie zabudowa
wielofunkcyjna o duzej intensywnosci, jednak na ukorczeniu jest dopiero pierwszy etap przebudowy, obejmujacy
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inwestycje w zakresie infrastruktury drogowej. Dostrzec mozna, ze pomimo wyeliminowania ruchu tranzytowego
nadal wazna role w tych rozwiazaniach odgrywa samochdd, cho¢ - jak deklarowat poprzedni prezydent miasta
- ma sie to zmienic na rzecz dalszego rozwoju systemu przestrzeni publicznych po zrealizowaniu kolejnych inwe-
stycji transportowych [25]. Wytacznie al. Korfantego ze strefy Tempo 30, w ktorej pierwotnie miata sie znalez¢,
oddala jednak te perspektywe coraz bardzie;.

Podsumowanie

Katowice stanowig centrum ustugowe regionu oraz miejsce pracy wielu mieszkancow aglomeracji. Dominujaca
rolaindywidualnego transportu samochodowego w codziennych dojazdach z o$ciennych miast powoduje duze ob-
cigzenie uktadu drogowego w godzinach szczytéw komunikacyjnych. Realizacja dziatan w zakresie rozwoju zréw-
nowazonego transportu powinna by¢ objeta w zwigzku z tym spdjna strategia dla osSrodkéw wspdttworzacych catg
aglomeracje w celu promoc;ji ,nowej kultury mobilnosci” wsréd mieszkancow. Realizacja planowanych inwestycji
moze oczywiscie zacheci¢ do zmiany sposobu dojazdu do centrum Katowic oraz przemieszczania sie w jego gra-
nicach, ale wymaga stworzenia faktycznej i konkurencyjnej oferty alternatywnych $rodkéw komunikacji. Nalezy
jednak wyraznie zaznaczy¢, ze zadaniem projektow transportowych jest ostatecznie przywrdcenie przestrzeni
srodmiescia pieszym oraz osobom podrézujacym komunikacja zbiorowa lub na rowerze. Rozszerzanie strefy pie-
szej oraz systemu ulic o ruchu uspokojonym jest przy tym pretekstem do ksztattowania ciggtego uktadu atrakcyj-
nych przestrzeni publicznych srodmiescia, a w dalszej perspektywie - poprawy kondycji ekonomicznej centrum.

Trudno w tym momencie ocenic, czy proponowane inwestycje faktycznie zapewnia petna realizacje przedstawio-
nej idei, poniewaz nie sa prowadzone w sposdb spdéjny: brakuje zachodniej obwodnicy srodmiescia, a potudniowa
stanowi autostrada, na ktérej naktadaja sie wszystkie rodzaje ruchu; dworzec autobusowy krajowy i miedzynaro-
dowy nadal znajduje sie w oddaleniu od dworca kolejowego, poza obszarem Katowickiego Wezta Komunikacyj-
nego; brakuje rozwigzan w zakresie zwiekszenia dostepnosci mieszkancéw do komunikacji zbiorowej w obrebie
strefy Tempo 30 brakuje systemu drég rowerowych itd.

Jednoznacznie pozytywnie nalezy oceni¢ sam fakt rozbudowy systemu przestrzeni publicznych, jednak ponownie
zastanawiajacy jest brak konsekwencji. Przywotajmy chociazby ul. Warszawska, niegdys jedna z najwazniejszych
ulic srodmiejskich o charakterze reprezentacyjnej alei, ktéra ma nadal charakter ,Scieku komunikacyjnego” i dla-
tego jest przyktadem potwierdzajagcym prawdziwosc stawnej maksymy Victora Gruena, ze ,samochody nie ku-
puja”. Mimo to zadne dziatania rehabilitacyjne nie sg prowadzone, wrecz przeciwnie - kolejne decyzje, takie jak
wytaczenie jej ze strefy Tempo 30, utrwalajg stan obecny. Niekorzystny jest ponadto brak polityki lokalowej dla
obszaru sSrédmiescia, co w sytuacji uruchomienia dwaéch galerii handlowych w centrum moze zagrozi¢ rozwojowi
catego terenu i sensownosci przeksztatcen urbanistycznych. Przestrzenie publiczne stang sie wowczas jedynie
zapleczem tych obiektdow, a przeciez nie taka wizje przyjelismy.

O autorach:

Pawet Jaworski Urbanista i filozof zajmujacy sie projektowaniem partycypacyjnym, systemami informacji prze-
strzennej oraz teorig rozwoju miast. Zwigzany z Fundacja Napraw Sobie Miasto, Towarzystwem Urbanistéw Pol-
skich oddziat Katowice oraz Medialab Katowice.
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Janusz Goérny

3.4. Swiety Marcin w Poznaniu - jak w
historyczna ulice tchnaé nowe zycie?

Uwarunkowania

W wielu miastach znajduje sie cho¢by jedna ulica wyrdzniajaca sie szczegdlna rola, charakterem badz wizualna
atrakcyjnoscia, ktora jest zazwyczaj istotnym miejscem zycia spotecznego. Czesto uzytkuja jg zaréwno mieszkan-
cy, jak i turysci, a jej stawa wykracza daleko poza obszar miasta, jak ma to miejsce w przypadku Manhattanu, Pél
Elizejskich czy Unter den Linden. Wiekszo$¢ Polakéw bez trudu przyporzadkuje nazwy ulic takich jak Nowy Swiat,
Piotrkowska, Florianiska czy Krupéwki do wtasciwych miast. W przypadku Poznania ulicg o podobnej randze jest
Swiety Marcin.

Osada Swiety Marcin wzieta nazwe od wezwania kosciota parafialnego, wokét ktérego byta zlokalizowana. Ist-
niata jeszcze przed lokacja Poznania na lewym brzegu Warty w 1253 r. Od poczatku istnienia o$ osady stanowita
wazny trakt wiodacy z Poznania w kierunku zachodnim, a jej mieszkancy utrzymywali sie w duzej mierze z obstu-
gi tranzytu. Wraz z budowa twierdzy przez wtadze zaborcze, Swiety Marcin stat sie ulicg prowadzaca do jednej
z wazniejszych bram, jakg byta Brama Berlifiska (na wysokosci ul. Kosciuszki). Jej znaczenie wzrosto wraz z loka-
lizacja gtéwnego dworca kolejowego na zachodnim przedpolu twierdzy. Na poczatku XX w. rozpoczeto rozbiorke
fortyfikacji i w miejscu watéw okalajacych miasto w okolicy ul. Swiety Marcin powstata okazata Dzielnica Zamko-
wa [1]. Poza zamkiem cesarskim zlokalizowano w niej klika innych eleganckich gmachéw, ktére stuza dzis polskim
instytucjom - m.in. Akademii Muzycznej, Uniwersytetowi im. Adama Mickiewicza czy Filharmonii Poznanskiej [2].

Zaprezentowane po |l wojnie $wiatowej plany zaktadaty uczynienie z ul. Swiety Marcin, przemianowanej wéwczas
na ul. Armii Czerwonej, wielkiej arterii przecinajacej miasto ze wschodu na zachéd. Jej budowa miata sie wigzaé
z planowymi wyburzeniami zabudowy, ktéra przetrwata okres wojny. Dodatkowo w okolicy kosciota Swietego
Marcina trasa ta miata krzyzowac sie z druga wielka arteria przebiegajaca z kierunku Winiar na potudnie w kie-
runku Wildy. Cho¢ zaden z tych projektéw nie zostat zrealizowany, to wzrastajacy ruch samochodowy na ul. Swie-
ty Marcin, sprawit, ze przestata sie ona zalicza¢ do kategorii tzw. ,dobrych adreséw”. Urody nie przysporzyt ulicy
takze wybudowany na przetomie lat 60. i 70. modernistyczny kompleks biurowo-ustugowy ,Alfa”, ktéry sktada sie
Z pieciu wiezowcow potaczonych niskim tacznikiem [3]. Nowa linia zabudowy przyjeta przy jego budowie sprawita,
ze ulica na odcinku od ul. Gwarnej do Ratajczaka stata sie szersza, jednak ze zmiany tej skorzystali gtéwnie kierow-
cy samochodow.

Lata transformacji gospodarczej i okres powstawania wielkich centréw i galerii handlowych z dala od sSrédmiescia
to trudny czas dla ul. Swiety Marcin, ktéra z biegiem lat coraz bardziej pustoszata. Ubozenie oferty ustugowej,
niska jako$¢ estetyczna przestrzeni czy tez nieatrakcyjnos¢ ulicy dla ruchu pieszego sprawiaty, ze Swiety Marcin
ozywat wtasciwie jedynie podczas listopadowych imienin ulicy. Trudno stwierdzi¢, czy na ozywienie ulicy miato
wptyw otwarcie w 2013 r. Galerii MM, ktéra powstata przy skrzyzowaniu ul. Swiety Marcin z Alejami Marcinkow-
skiego. Mimo bardzo bogatej oferty kulturalnej Centrum Kultury Zamek (CKZ) takze tej instytucji rzadko udawato
sie ozywi¢ przestrzen ulicy, bowiem wiekszos¢ imprez odbywa sie w jego wnetrzu. Jednak wraz z powierzeniem
CKZ w 2013 r. przez zarzad miasta funkcji koordynatora debaty o przysztosci ulicy i zadania ozywiania tej czesci
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$rédmiescia sytuacja sie zmienita. ,Niedziele na Swietym Marcinie” odbywajace sie w ramach , Strefy Swiety Mar-
cin” przyciagaja na wiele oséb. CKZ organizuje takze debaty poswiecone réznorodnym aspektom funkcjonowania
ulicy, ktore sa miejscem wymiany pogladéw pomiedzy mieszkaricami, urzednikami, ekspertami i naukowcami z po-
znanskich uczelni. Spotkania i warsztaty zazwyczaj nie dotycza wytacznie ul. Swiety Marcin, ale wpisuja sie w ramy
szerszej dyskusji o wizji funkcjonowania poznanskiego $rédmiescia w przysztosci. Niemniej znaczenie ul. Swiety
Marcin dla dziatan zmierzajacych do rozkwitu catego centrum miasta jest trudne do przecenienia.

Pomysty na przysztosé

W kwietniu 2013 r. przedstawiona zostata koncepcja zagospodarowania przestrzeni publicznej ul. Swiety Marcin
z elementami uspokojenia ruchu, ktérej autorami sg dr Bartosz Kazmierczak oraz Przemystaw Gwizdata (wspot-
pracowat z nimi Adrian Ukleja) [5]. Celem opracowania byto stworzenie przestrzeni, ktéra chetnie odwiedzaliby
zaréwno poznaniacy, jak i turysci. Koncepcja zaktada ograniczenie ruchu samochodowego oraz zerwanie z do-
tychczasowym podporzadkowaniem ul. Swiety Marcin gtéwnie funkcji transportowej, w tym zwtaszcza ruchowi
tranzytowemu. Przyjeta przez wtadze miejskie polityka zaktada uspokojenie ruchu samochodowego w centrum
miasta i utrzymanie go jedynie w skali lokalnej, co przektadac sie bedzie na udostepnienie jak najwiekszej liczby
ulic pieszym i rowerzystom.

Rozpatrywana koncepcja dotyczyta fragmentu ul. Swiety Marcin od ul. Kosciuszki do Alej Marcinkowskiego.

Przyjety wariant zaktadat zwezenie jezdni z dwdéch do jednego pasa ruchu, zamkniecie dla ruchu odcinka Alej
Marcinkowskiego miedzy Swietym Marcinem

aul. Podgorna oraz uniemozliwienie przejazdu ul.

Ratajczaka. Piesi i rowerzysci mieli zyska¢ nowe i

przejécie na linii ulic Garncarska - Kantaka, szer- Koncepcja przebudowy ul. Swiety Marcin zaktada
szy chodnik po pétnocnej stronie ulicy, nowe me- ograniczenie ruchu samochodowego oraz zerwanie
ble miejskie w postaci tawek, stojakéw dla rowe-
row, donic i gazonéw oraz kompleksowa poprawe
jakosci zieleni. Trudno znalez¢ uzasadnienie dla
zaproponowanego w koncepcji wprowadzenia
miejsc postojowych po potudniowej stronie uli-
cy w miejscu zlikwidowanego pasa jezdni, ktore
mogtoby zostaé wykorzystane do poszerzenia chodnika lub nowych nasadzen. Zieler we wspomnianym projekcie
pozostaje odseparowana od ludzi, bowiem utrzymano ja w dotychczasowej lokalizacji - w osi ulicy, pomiedzy miej-
scami parkingowymi a torowiskiem tramwajowym i jezdnia. Przedstawiony projekt, pomimo wielu nowatorskich
rozwiazan, trudno uznac wiec za rewolucyjny i w petni odpowiadajacy na potrzeby pieszych i rowerzystéw.

z dotychczasowym podporzgdkowaniem gtéwnie funk-
cji transportowej, w tym ruchowi tranzytowemu.

Jesienig 2013 r. zaprezentowana zostata koncepcja uspokojenia ruchu oraz reorganizacji przestrzeni publicznych
w ciggu ulic plac Wolnosci - 27 Grudnia - Aleksandra Fredry [6]. Wykonana niemal przez ten sam zespét dotyczyta
wiekszej przestrzeni i byta przejawem bardziej kompleksowego postrzegania srodmiescia. Autorzy zatozyli likwi-
dacje czesci jezdni na placu Wolnosci oraz w ul. 27 Grudnia, przesuwajac o$ torowiska tramwajowego. Przewi-
dziano wprowadzenie przestrzeni wspétdzielonych (ang. shared space), ktorych celem jest stworzenie obszaréow
bezpiecznych dla pieszych i rowerzystéw, bez jednoczesnej utraty ptynnosci ruchu tramwajéw. Jednoczesnie kon-
cepcja, podobnie jak ta dotyczaca wytacznie ul. Swiety Marcin, zaktadata dalsze wdrazanie zasad strefy Tempo 30.

Obydwie koncepcje poddano przeprowadzonym przez ZDM konsultacjom spotecznym, ponadto komentowano je
natamach mediéw oraz w Internecie. W marcu 2015 r. zorganizowano spotkanie dotyczace planowanej przebudo-
wy ul. Swiety Marcin, natomiast w maju odbyto sie spotkanie podsumowujace. Nastepnie w dniach 8-10 czerwca
przeprowadzono badania ankietowe, w ktérych wzieto udziat 130 wtascicieli nieruchomosci i przedsiebiorcow
oraz ponad 600 mieszkancéw i przechodniow. Mogli oni wyrazi¢ swoje opinie i przedstawi¢ pomysty na funkcjo-
nowanie i wyglad tej czesci srodmiescia. Na tej podstawie stworzono dwa odrebne raporty, w ktérych zebrano
opinie dwdch przywotanych wyzej grup [7], [8]. Kolejnym etapem konsultacji byty zorganizowane w drugiej po-
towie czerwca warsztaty dla ponad 60 oséb. Pracowaty one w pieciu grupach, z ktérych kazda wypracowywata
rozwiazania dla innej przestrzeni. Trzy z nich: plac przed zamkiem cesarskim, przestrzen przed zespotem ustu-
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gowo-handlowym Alfa oraz otoczenie kosciota $w. Marcina znajduja sie przy ul. Swiety Marcin, natomiast dwie
pozostate to plac Wolnosci oraz ul. Gwarna, plac Gwarny i ul. 27 Grudnia. Podczas warsztatéw wzieto pod uwage
whioski z przeprowadzonych ankiet, uczestniczyli w nich takze specjalisci od urbanistyki, zieleni, transportu oraz
estetyki, ktérzy wspierali uczestnikow swoja wiedza.

Zorganizowane spotkanie zaowocowato wypracowaniem wielu konkretnych rozwiazan, ktére zawarto w spe-
cjalnie opracowanym raporcie [9]. Stat sie on istotnym elementem wytycznych do konkursu urbanistyczno-archi-
tektonicznego na zagospodarowanie przestrzeni obejmujacej obszar ulic: Swiety Marcin, 27 Grudnia, Kantaka,
Ratajczaka, Alej Marcinkowskiego oraz placu Wolnosci, ktéry zostat ogtoszony w sierpniu 2015 r. Wedle zatozen
na etapie rozstrzygania konkursu ma zostac zorganizowana prezentacja nadestanych prac oraz publiczna dyskusja
z mieszkancami, ktorej wynik ma mie¢ wptyw na wybér najlepszej koncepcji przez sad konkursowy. Wtadze miasta
licza na tworcze podejscie do mozliwych rozwigzan przestrzennych ulic i placéw objetych przedmiotem konkursu.
Wykreowane przestrzenie publiczne maja stuzy¢ spotkaniom, rekreacji i wszelkim innym formom spoteczno-kul-
turalnej aktywnosci, a jednoczes$nie wspoétgrac z funkcjami komunikacyjnymi.

Z przeprowadzonych badan ankietowych wynika, ze opinie negatywne przewazaja nad pozytywnymi, jednak
w odczuciu badanych niepozadane procesy, jakie dotknety ten obszar, sg odwracalne. Za najbardziej atrakcyjne
miejsce uznany zostat plac Wolnosci, natomiast na drugim miejscu znalazto sie Centrum Kultury Zamek. Wsraéd
najmniej atrakcyjnych miejsc znalazt sie odcinek ulicy, przy ktérym znajduje sie kompleks wiezowcéw Alfa. Ankie-
towani licza, ze Srédmiescie stanie sie miejscem intensywnego zycia kulturalnego, ktére bedzie przyciaggac tury-
stéw, a jednoczesnie stanie sie obszarem charakteryzujagcym sie wysoka jakoscia zycia. Mniej entuzjazmu wzbu-
dzita idea skupienia w centrum przede wszystkim lokali oferujgcych szeroko rozumiang rozrywke.

Recepta na takie uksztattowanie przestrzeni ma by¢ wedtug badanych zwiekszenie réznorodnosci Sréodmiejskiej
oferty, podniesienie jakosci estetycznej obszaru oraz wieksza powierzchnia terenéw przeznaczonych na cele re-
kreacyjne. Szczegdlnie Zle ocenianym elementami sa: chaos przestrzenny, zaniedbane i niejednolite wizualnie
chodniki, nadmiar i wyglad niektérych reklam, zaniedbane fasady budynkdw, a takze brak skweroéw i terenéw zie-
lonych. Stosunkowo dos$¢ duzym powodzeniem wsréd przedsiebiorcow i wtascicieli cieszy sie zwiekszenie liczby
miejsc parkingowych. Ponadto raczej z obawami przyjmuja oni koncepcje poprowadzenia trasy tramwajowej w ul.
Ratajczaka, obawiajac sie pogorszenia dostepnosci sSrédmiescia dla samochodéw. Przeciwnego zdania sg miesz-
kancy i przechodnie, ktérzy wskazuja na potrzeby pieszych, rowerzystéw i uzytkownikéw transportu publicznego,
nawet gdyby dziatania te miaty naruszac interesy kierowcéw.

Wyniki przeprowadzonej ankiety wskazuja, ze najistotniejsze z punktu widzenia uzytkownikéw srédmiejskiej
przestrzeni jest podniesienie jakosci estetycznej. Tym, co najbardziej psuje wizerunek centrum i obniza atrakcyj-
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nos¢, jest zatem ogdlnie niekorzystne wrazenie estetyczne. Co prawda nie za wszystkie dziatania odpowiedzialne
sg miejskie jednostki, jednakze poza modernizacja jezdni, chodnikéw i zielencéw czy utworzeniem stacji roweru
miejskiego miasto moze uczynic jeszcze wiecej. Przy zdecydowanych dziataniach z pewnoscia da sie uporzadko-
wac reklamy i szyldy, a takze zastosowac jednolite, bardziej eleganckie rozwigzania w zakresie infrastruktury i me-
bli miejskich. Jesli w ciggu nadchodzacych lat w centrum Poznania nie zajda istotne zmiany, duza cze$¢ odpowie-
dzialnosci zostanie przypisana wtadzom miasta. Nie mozna wykluczy¢, ze mieszkancy zniecheceni do przebywania
w nieatrakcyjnym centrum beda korzystac z jego oferty w mniejszym zakresie, co wpedzi Srédmiescie w jeszcze
wieksze ktopoty. Wtedy trwata degradacja centrum bedzie scenariuszem nieuniknionym.

Wazna przestrzenia, ktéra pozostawata dotychczas poza opracowaniami koncepcyjnymi, jest plac Adama Mickie-
wicza. Przestrzen ta jednak jest przedmiotem licznych debat nie tylko za sprawa wyruszajacych z placu marszow
rownosci, ale w ostatnim czasie szczegdlnie za sprawga idei odbudowy pomnika Wdziecznosci Najswietszemu Ser-
cu Pana Jezusa. Stat on w tym miejscu w latach 1932-1939. Juz w momencie powstawania (zajat miejsce zniszczo-
nego pomnika Bismarcka) wzbudzat kontrowersje za sprawa swych monumentalnych, niedostosowanych do ota-
czajacej przestrzeni rozmiaréw. Jego miejsce zajety juz dwa inne pomniki, co sprawia, ze odbudowa w poprzedniej
lokalizacji nie jest mozliwa.

Z kolei istotnym z punktu widzenia pieszych problemem przestrzennym dotyczacym tego miejsca jest brak przej-
$cia dla pieszych z placu Adama Mickiewicza na potozony z drugiej strony ulicy plac Stefana Stuligrosza. Pojawia
sie ono jednak w opracowaniu dotyczacym obstugi transportowej tej czesci miasta, ktére zostato wykonane na
zlecenie ZDM [10]. W 2010 r. z informacji prasowych wynikato, Ze istnieje mozliwo$¢ powstania w tym miejscu
przejscia podziemnego wraz z budowa wielopoziomowego parkingu, ktéry miat by¢ zlokalizowany na tytach Aka-
demii Muzycznej. Miejsce to wymaga istotnych zmian, jednak rezygnacje z budowy przejscia podziemnego mozna
uznac za stuszng decyzje.

Rozwiazania transportowe

Dyskusje o przysztosci ul. Swiety Marcin nalezy prowadzi¢ nie tylko w oparciu o generalna koncepcje dla catego
$rodmiescia, ale takze majac na uwadze docelowy uktad sieci transportowej centrum miasta. Funkcja transporto-
wa od poczatku byta jedna z najwazniejszych, jakie petnita ul. Swiety Marcin, prowadzac z centrum miasta do drég
w kierunku Berlina i Wroctawia. Tedy przebiegata takze pierwsza trasa tramwajowa, ktéra wraz z rozbudowsa sieci
znalazta sie niemal na catej dtugosci ulicy. Uktad torowisk doznat jedynie wiekszej korekty w 1967 r., gdy dokona-
no w srédmiesciu rewolucyjnej zmiany w organizacji ruchu tramwajéw, wprowadzajac ruch jednokierunkowy m.in.
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Mapa 1. ul. Sw.
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w ciagu ul. Swiety Marcin. Ulica Swiety Marcin prowadzony jest ruch pieszy, rowerowy, samochodowy, a takze au-
tobusowy i tramwajowy. Zasadniczo ulica jest podporzadkowana ruchowi samochodowemu, stad z punktu widze-
nia pieszych i rowerzystéw nie moze uchodzi¢ za wygodna. Przeznaczona dla pieszych przestrzen jest mocno ogra-
niczona, a ponadto natrafiajg oni na wiele barier przestrzennych. Mocno utrudnione jest m.in. przejscie z jednej
strony ulicy nadruga spowodowane duzymi odlegtosciami pomiedzy przejsciami dla pieszych. Niedostosowane do
ruchu pieszych sa takze cykle sygnalizacji $wietlnych, ktére uprzywilejowuja ruch samochodowy. Niektore sygna-
lizacje w ogdle mozna uznac za zbedne i rozpatruje sie ich wytaczenie lub nawet likwidacje (np. przy skrzyzowaniu
ul. Swiety Marcin z ul. Gwarna oraz przy Galerii MM). Ponadto ze wzgledu na brak wyznaczonej drogi rowerowe;j,
ruch rowerowy czesto odbywa sie po chodniku, co dodatkowo ogranicza przestrzen pieszych oraz skutkuje wyste-
powaniem niebezpiecznych sytuacji.

Ruch samochodowy prowadzony jest na catej dtugosci ul. Swiety Marcin z wykorzystaniem jednej lub dwéch jezd-
ni o réznej liczbie paséw ruchu, niemniej od ulicy Ratajczaka do placu Wiosny Ludéw tylko w jednym kierunku. Uli-
ca w duzej mierze petni role drogi tranzytowej pozwalajacej na skrécenie przejazdu miedzy dzielnicami (gtéwnie
w relacji aleja Niepodlegtosci - Swiety Marcin - Aleje Marcinkowskiego - Solna). Z danych zawartych w raporcie
poswieconym ul. Swiety Marcin [11] wynika, ze dzienne natezenie ruchu samochodowego na odcinku od al. Nie-
podlegtosci do ul. Kosciuszki wynosi nawet ponad 8 tysiecy samochodéw. Wieksze natezenie ruchu wystepuje
na potudniowej jezdni, a wiec w kierunku wschodnim, ktérym da sie przejechac cata ulic. Obserwowane jest ono
zwtaszcza na odcinku od ul. Ratajczaka do Alej Marcinkowskiego. Fragment ten wedle zatozen koncepcji miat zo-
stac¢ zwezony, podobnie zreszta jak odcinek od ul. Kos$ciuszki do Ratajczaka. Bardzo duze natezenie obserwowane
jest réwniez na skrzyzowaniu ul. Swiety Marcin i Ratajczaka, co wynika zwtaszcza z ruchu miedzydzielnicowego.
Likwidacja na tym skrzyzowaniu tej relacji, zaproponowana w koncepcji przedstawionej w 2013 r., nie spotkata sie
jednak z aprobata w odbiorze spotecznym.

Transport publiczny na ul. Swiety Marcin obstugiwany jest przede wszystkim przez 7 linii tramwajowych (6 dzien-
nych i 1 nocna). Na odcinku od al. Niepodlegtosci do ronda Kaponiera funkcjonuja takze dzienne linie autobusowe
oraz znaczna czesc¢ linii nocnych, ktérych przystanki poczatkowe zlokalizowane sg wtasnie w okolicach Kaponie-
ry. Dobowe natezenie ruchu w transporcie publicznym przekracza 22 tysigce pasazerdw. Niestety od momentu
wprowadzenia ruchu jednokierunkowego w tej czesci $rédmiescia tramwaj pokonuje duzy fragment ul. Swiety
Marcin niejako tranzytem - od przystanku na wysokosci Centrum Kultury Zamek do przystanku na Alejach Mar-
cinkowskiego przejezdza niemal 700 m. Niewatpliwie brakuje (dawniej istniejacego) przystanku tramwajowego
przy skrzyzowaniu z ul. Ratajczaka, ktéry odpowiadatby przystankowi w przeciwnym kierunku na zachodnim
krancu placu Wolnosci. Podczas przeprowadzonych konsultacji pomyst lokalizacji takiego przystanku zyskat
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szerokga aprobate. Takie miejsce zawsze generuje ruch, a wokét niego moga rozwinac sie réoznego rodzaju ustugi.
Nowy przystanek zdecydowanie poprawitby dostepnos¢ transportu tramwajowego.

Jeszcze istotniejsza inwestycja dla przysztosci ul. Swiety Marcin jest planowana trasa tramwajowa w ul. Rataj-
czaka i ul. Nieztomnych. Miataby ona przebiegac od ul. 27 Grudnia do skrzyzowania ulic: Matyi, Wierzbiecice,
Krolowej Jadwigi i Nieztomnych. Pojawiajaca sie od dziesiecioleci w miejskich planach trasa miata zastapic zlikwi-
dowane réwnolegte potaczenie w ul. Pétwiejskiej, a nastepnie takze niezrealizowana trase tramwajowa w relacji
pétnoc-potudnie, ktéra nigdy nie powstata. Utworzenie mozliwosci wjazdu tramwaju w ul. Ratajczaka od strony
placu Wolnosci, wjazdu w Swiety Marcin od strony Wildy oraz skretu w prawo z ul. 27 Grudnia w ul. Mielzynskiego
datoby mozliwos¢ tworzenia nowych potaczen tramwajowych. Dotychczasowy, w zasadzie réwnoleznikowy uktad
tras tramwajowych w centrum Poznania zyskatby wazna relacje w ciggu pétnoc - potudnie.

Dotychczasowe rozwigzania koncepcyjne dla ul.

Swiety Marcin uwzgledniaty réwniez przyszty )
przebieg torowiska tramwajowego w ciagu ul. Srédmiejski obszar Poznania wymaga zdecydowanych

Ratajczaka. W przypadku realizacji inwestycji krokéw, ktére uchroniq go przed prawdziwym, dtugo-
skrzyzowanie tych dwéch ulic statoby sie weztem

tramwajowym i przestatoby petnic¢ funkcje skrzy-
zowania obcigzonego ruchem samochodowym.
Budowa tramwaju wigzataby sie z uspokojeniem
ruchu samochodowego - m.in. ze zwezeniem
jezdni w ul. Ratajczaka do jednego pasa ruchu. Pojawienie sie w przestrzeni nowej trasy tramwajowej z pewnoscia
wptynetoby na ozywienie tej czesci Srédmiescia. Z wielu miast zachodnich znane s3 przyktady rewitalizacji cen-
trum wtasnie poprzez wprowadzenie tramwaju. Odpowiednio zaprojektowane trasy, czesto bedace elementem
deptaku, wptywaja na uporzadkowanie i uatrakcyjnienie przestrzeni. Przyktad miastotworczej roli tramwaju moz-
na odnalez¢ takze w Poznaniu.

trwatym kryzysem.

Oddana do uzytku w 2007 r. trasa tramwajowa przez most Swietego Rocha w Poznaniu dobitnie pokazata, jak
wprowadzenie tramwaju moze korzystnie wptyna¢ na wizerunek srédmiescia. Planowana od dziesiecioleci, po-
dobnie jak trasa w ul. Ratajczaka, relacja pozwolita na skrdcenie dojazdu do centrum mieszkancom gérnego tarasu
Rataj, co zaowocowato jej duzg popularnoscia. | cho¢ fragmenty ulic, ktérymi trasa przebiega, wytaczono z ruchu
samochodowego, nie spowodowato to paralizu srédmiescia. Podobnie duze znaczenie w zakresie estetyki moze
miec trasa w ul. Ratajczaka, ktéra pobudzi réwniez zycie na ul. Swiety Marcin.

Podsumowanie

Ulica Swiety Marcin od momentu jej powstania byta przede wszystkim wazna czescig $rédmiejskiej drogi prowa-
dzacej ze wschodu na zachéd. Mamy dzi$ do czynienia z dobrze zachowang (cho¢ nie zawsze w dobrym stanie)
historyczna tkanka miejska. Te sprzyjajace uwarunkowania sprawiaja, ze dziatania zmierzajace do ozywienia tej
czesci Srédmiescia majg szanse zakonczyc sie sukcesem.

Aby ten sukces osiggnaé, konieczne jest zdecydowane ograniczenie tranzytowego ruchu samochodowego na ul.
Swiety Marcin. Szkoda, ze przebudowy Kaponiery nie wykorzystano, by zainicjowa¢ ten proces. Zdecydowanie
pozytywnie nalezy natomiast oceni¢ koncepcje stanowigce materiat wyjsciowy do dyskusji, zaktadajace uspoko-
jenie ruchu samochodowego na innych odcinkach ulicy. Za wtasciwe nalezy uznac takze dziatania zmierzajace do
przyjecia rozwigzan kompleksowych dotyczacych catej strefy srédmiejskiej, zamiast realizacji projektéw czastko-
wych. Nie oznacza to od razu koniecznosci natychmiastowej realizacji zatozonego planu. Niemniej w momencie
podjecia dziatan budowlanych spéjna koncepcja powinna juz by¢ opracowana ostatecznie, a nastepnie jedynie
konsekwentnie wdrazana. Wizerunek przestrzeni ulicy mozna poprawi¢ juz teraz drobnymi zabiegami, choc¢by
poprzez usuniecie szpecacych reklam.

Bardzo dobrze, ze wizja przysztosci ul. Swiety Marcin wypracowywana jest na mozliwie szerokim forum. Za-
proszenie mieszkancow do wypracowania dtugofalowej, zintegrowanej koncepcji prowadzi do utozsamiania sie
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z ostateczng wersja projektu. Uwzglednienie uwag mieszkancow przy przygotowywaniu warunkéw konkursu
architektonicznego jest niezwykle cenne, tak samo jak gtos ekspertéw. Mieszkancy i fachowcy czesto najlepiej
wiedza, jakie rozwiagzania infrastrukturalne spetnia wtasciwie potrzeby uzytkownikéw. Wypracowane przy udzia-
le mieszkancéw rozwigzania wcale nie musza by¢ ani utopijne, ani zbyt drogie w realizacji. Jak mozna zauwazyc¢
po liczbie uwag, mieszkaricom Poznania zalezy na pozytywnej przemianie srédmiescia. Juz drobne impulsy moga
wptynaé na ich zaangazowanie w ten proces oraz zaistnienie pozytywnego sprzezenia zwrotnego skutkujacego
przyspieszeniem oczekiwanych zmian.

Wypracowanie catosciowych rozwiazar nie powinno juz trwa¢ zbyt dtugo. Srédmiejski obszar Poznania wymaga
bowiem zdecydowanych krokéw, ktére uchronia go przed prawdziwym, dtugotrwatym kryzysem. Choc¢ z pewno-
Scig tej czesci miasta nie przystuzy sie wyprowadzka do nowych obiektow studentéw prawa i historii, to z pew-
noscia przy odpowiednich dziataniach da sie nie tylko zatrzymac wiele z tego, co jeszcze dzieje sie na ul. Swiety
Marcin, ale takze odwrécic przebieg tych niekorzystnych proceséow. Tu wiele mogg pomadc dziatania miasta, ktére
przyciagatyby na ul. Swiety Marcin pozadana dziatalnos¢ - ksiegarnie, klubokawiarnie, galerie, muzea i podobne
miastotworcze instytucje. Wtedy ulica miataby realne szanse na zyskanie nowego zycia, autentyczna rewitaliza-
cje, a jej krajobraz prezentowatby sie co najmniej tak samo atrakcyjnie jak na zaprezentowanych dotychczas kon-
cepcjach wizualizacjach.
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O autorze:

Absolwent studidéw z zakresu geografii, turystyki i rekreacji oraz gospodarki przestrzennej. Jest doktorantemw In-
stytucie Geografii i Gospodarki Przestrzennej. Interesuje sie urbanistyka, wspdtczesnymi procesami spotecznymi
oraz transportem, zwtaszcza szynowym.
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JAK ROWERY MIEJSKIE TWORZA ,SMART CITIES”

Michat Dabrowski, Marek Fall

3.5. Jak rowery miejskie tworza ,smart
cities”

Gtéwnaidea ,smart city” opiera sie na zatozeniu, by inwestycje w kapitat spoteczny, technologie czy infrastrukture
przyczyniaty sie do rozwoju miasta i statego podwyzszania jakosci zycia mieszkancéw. Jednym z filaréw filozofii
,smart” jest nowoczesny i zintegrowany transport, a jego nieodzowna czescia, ktéra na przestrzeni ostatnich lat
bardzo zyskata na znaczeniu, nie tylko w najwiekszych metropoliach, ale takze w sSredniej wielkosci i najmniejszych
samorzadach, s samoobstugowe systemy roweréw miejskich. Z publicznych wypozyczalni w naszym kraju korzy-
sta juz ponad 700 tysiecy oséb w 15 miastach. Uzytkownicy ci dokonali w sumie ponad 10 milionéw wypozyczen.
Rowerowa rewolucja z miesigca na miesiac zatacza coraz szersze kregi!

Rowerowy boom na swiecie i w Polsce

Gilles Vesco, wiceprezydent Lyonu, twierdzi, ze ,istnieja dwa typy wtodarzy miast: ci, ktérzy juz majg systemy
rowerow, i ci, ktérzy chca te systemy miec¢”. Znajduje to odbicie w statystykach, ktére pokazuja, ze juz w chwili
obecnej sieci publicznych wypozyczalni sa dostepne w ponad 50 krajach i 700 miastach na catym swiecie. Rowe-
ry miejskie na przestrzeni ostatnich lat staty sie symbolem nowoczesnego, proekologicznego i prospotecznego
myslenia o rozbudowie i optymalizacji organizacji transportu publicznego przez samorzady. To nie przypadek, ze
dzis trudno wyobrazi¢ sobie komunikacyjna rzeczywistosc europejskich miast, uchodzacych za wzorcowe ,smart
cities”, jak Londyn czy Barcelona, ale tez Antwerpia, Belfast czy 100-tysieczne irlandzkie Cork albo serbski Novi
Sad, bez charakterystycznych, samoobstugowych wypozyczalni.

Moda na to rozwiazanie dotarta réwniez do Polski. Stopniowo doganiamy $wiatowy peleton. Swiadczy¢ o tym
moze chocby fakt, ze warszawski system roweréw miejskich Veturilo, jeden z najwiekszych w Europie (ponad 200
stacji i ok. 3000 rowerow), przed dwoma laty znalazt sie wérédd dziesieciu najlepszych realizacji tego typu na Swie-
cie, w rankingu opublikowanym przez amerykanski dziennik ,USA Today”.

Liderem na polskim rynku bezobstugowych wypozyczalni roweréw publicznych jest firma Nextbike, ktéra obstu-

guje systemy w jedenastu miastach, zarzadza flota prawie 500 stacji i 6 000 rowerdéw, posiada 650 tysiecy zareje-
strowanych uzytkownikéw, ktérzy na przestrzeni pieciu lat dokonali prawie 10 milionéw wynajmoéw.

Kompleksowe rozwiazanie dla samorzadéw

Idea roweru miejskiego powstata z myslenia o przysztosci komunikacyjnej miast. Dlatego wtasnie samorzady w
Polsce z uwaga przygladaja sie rosnacej popularnosci tego rozwiazania komunikacyjnego. Coraz czesciej docenia-
ja tez potencjat tej formy uzupetnienia tradycyjnego transportu publicznego, nadajacej sie idealnie do pokonywa-
nia dystansow krotszych od tych, ktére pokonuje sie zwyczajowo autobusami, tramwajami czy koleja podmiejska.
Przekonuje ich réwniez mozliwos¢ ograniczenia zatoréw w ruchu ulicznym czy eliminowanie problemu ograniczo-
nej liczby miejsc parkingowych.
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Zagwarantowanie ekologicznej, ogélnodostepnej komunikacji na kazda kieszen juz od lat 2011-2012, kiedy pierw-
sze sieci wypozyczalni powstaty m.in. w Warszawie, Wroctawiu czy Poznaniu, jest postrzegane jako znaczaca war-
tos¢ dodana, jaka na ptaszczyznie transportu samorzad moze zaproponowac mieszkaricom. Przedstawiciele miast,
w ktérych systemy rowerdéw miejskich juz dziataja, podkreslaja, ze decyzja o inwestycji to takze odpowiedz na
zgtaszane im przez mieszkancow zapotrzebowanie na dostep do wypozyczalni jednos$ladéw oraz przejaw ambicji
zarzadzania w efektywny i zrownowazony sposob. Inspiracja ptynie tez z innych miast, gdzie wdrozone systemy
spotkaty sie z entuzjastycznym odbiorem uzytkownikéw, mediéw i opinii publicznej.

Przedstawiciele samorzaddw cenig sobie rowery rowniez jako petnoprawne, dogodne uzupetnienie tradycyjnej
komunikacji miejskiej, funkcjonujacej zwtaszcza w tych czesciach miasta, ktére narazone sa na wzmozony ruch
samochodowy. Jak pokazujg badania, jednoslady w miastach okazuja sie najszybszym srodkiem lokomocji - czesto
nawet dwukrotnie w poréwnaniu do tradycyjnego transportu kotowego.

Publiczne rowery stanowia przy tym optymalny srodek komunikacji pod wzgledem droznosci. Z jednego rowe-
ru skorzysta¢ moze dziennie ok. 10-15 osdb, co oznacza, ze ze standardowej stacji z 10 jednosladami, ktérej po-
wierzchnia odpowiada zaledwie 2-3 miejscom parkingowym - w ciggu 1 dnia moze skorzystac¢ nawet 150 osob!

W momencie wzmozonej dyskusji o rozwoju transportu w kontekscie dziatan rewitalizacyjnych i napedzania pro-
sperity, warto zauwazyc¢, ze wedtug wiekszosci dostepnych analiz piesi i rowerzysci sa bardzo istotnym elementem
integracji i rewitalizacji przestrzeni miejskich. W odréznieniu od oséb zmotoryzowanych, ktére wybieraja sie prze-
waznie na duze zakupy do centréw handlowych, osoby korzystajace z rowerdw czesciej zatrzymuja sie po drodze
i wydaja pienigdze na szlakach swoich codziennych podrézy, co stanowi pozytywny bodziec dla branzy handlowe;j
i ustugowe;j zlokalizowanej w bliskosci drog i stacji rowerowych.

Z punktu widzenia projektowania i udoskonalania sieci publicznego transportu zbiorowego systemy rowerowe
petnig istotna role na poziomie wdrazania planéw zréwnowazonej mobilnosci: ten rodzaj komunikacji pozwala
optymalizowac rozktad przystankéw oraz rozszerzac zasieg oddziatywania komunikacji miejskiej i podmiejskiej.
Co istotne, rowery s3 przy tym pozbawione niedoskonatosci typowych dla transportu indywidualnego (brak oba-
wy przed kradziezg i zniszczeniem, probleméw z parkowaniem i miejscem w domu, naprawami i serwisem), jak i
publicznego (wyznaczonej na sztywno trasy, rozktadéw jazdy i potrzeby oczekiwania).

Jednym z priorytetéw dziatania dla samorzadodw jest takze aspekt proekologiczny. Stacje sg zasilane m.in. ener-
gig stoneczng, a korzystanie z rowerdw redukuje emisje dwutlenku wegla do atmosfery. Jak podkresla operator,
Nextbike Polska, za sprawa ponad 20 milionéw kilometréow przejechanych przez Polakéw na rowerach tej firmy,
wyemitowano do atmosfery prawie 8 tysiecy ton mniej CO2.

Jak pokazuja badania, poza korzysciami finansowymi i dla sSrodowiska naturalnego, uzytkownicy roweréw pu-
blicznych szczegdlnie cenig sobie w miejskich wypozyczalniach oszczednos$é czasu i pieniedzy (20-30 minut
kazdego wypozyczenia za darmo), niezaleznos$¢ i wygode (brak rozktadéw jazdy i koniecznosci oczekiwania),
komfort psychiczny (brak koniecznosci samodzielnego serwisowania roweru i obaw o kradziez) i przyjemnos¢ z
odbywania podrézy.

Wspétpraca z biznesem

W czasach zblizajacej sie dekoniunktury na rynkach powierzchni biurowych i handlowych, a takze w branzy de-
weloperskiej, niezbedne staje sie bardziej kompleksowe podejscie do realizowanych inwestycji, w tym wykreowa-
nie optymalnej przestrzeni publicznej wokoét niej - np. poprzez udostepnienie najemcom dostepu do istniejacego
na terenie miasta systemu publicznych rowerdéw. Na przestrzeni ostatnich miesiecy to rozwigzanie stato sie wiec
przebojem na rynku biurowym i deweloperskim.

Liderzy wspomnianych branz oraz Swiadomi pracodawcy dostrzegli w nim szanse na przyciggniecie uwagi nowych
klientow i uzyskanie przewagi nad konkurencja. Jesli chodzi o rynek powierzchni biurowych, zagwarantowanie
klientowi dostepu do ekologicznej i taniej komunikacji stanowi istotng wartos¢ dodana. Stad dostrzegalna ten-
dencja w inwestowaniu zarzadcow powierzchni biurowych czy centréow handlowych w tzw. ,stacje sponsorskie”.
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Rowery Nextbike
na jednej z war-
szawskich stacji.

Kolejne kompleksy biurowe sa wyposazane w wypozyczalnie rowerowe. W ciggu ostatnich tygodni w samej War-
szawie punkty wypozyczen powstaty m.in. przy kompleksach biurowych Nestlé House, New City czy The Park
Warsaw, a w Lublinie przy galeriach handlowych Atrium Felicity i Tarasy Zamkowe.

Dla wielu inwestorow prywatnych waznym aspektem inwestycji w stacje rowerdw publicznych jest réwniez ko-
rzysc, jaka daje jej postawienie w kontekscie uzyskania certyfikacji np. w miedzynarodowym systemie oceny bu-
dynkéw, BREEAM, ktéry jest metoda oceny wptywu budownictwa na $srodowisko, wyznaczajaca standardy dla
zrownowazonego projektowania. Jesli wypozyczalnia jest zlokalizowana w najblizszym sasiedztwie gtéwnego
wejscia do budynku, to jest brana pod uwage w kategorii ,Alternative modes of transport” i wlicza sie do ogdlnej
liczby wymaganych przez BREEAM elementéw infrastruktury rowerowej.

Proces wdrozenia

Sukces wdrozenia miejskiego systemu rowerdw publicznych na pierwszym etapie lezy w odpowiednim zaprojek-
towaniu sieci jako elementu transportu zbiorowego z uwzglednieniem lokalizacji stacji w poblizu przystankéw i
weztdw przesiadkowych oraz punktéw generujacych ruch, takich jak szkoty i uczelnie oraz zaktady pracy, a takze
dokonania powiazan taryfowych z mysla o uzytkownikach tradycyjnego transportu publicznego. Istotna jest réw-
niez odpowiednia skala w momencie uruchomienia (dla osiggniecia satysfakcjonujgcego zasiegu) oraz plan rozwo-
juinwestycji. Na poczatku to maksimum jeden rower na tysigc mieszkancéw, docelowo - minimum jeden rower na
pieciuset mieszkancow.

W zwiazku z integrujacym charakterem inwestycji, rekomendowane jest, by na kazdym etapie projektu prowadzi¢
konsultacje spoteczne, co pozwala budowac zaangazowanie mieszkarncéw w proces tworzenia systemu. Dotyczy
to zaréwno nazwy i identyfikacji wizualnej, jak i potencjalnych lokalizacji wypozyczalni.

Finatem tego procesu jest wybér odpowiedniego i doswiadczonego wykonawcy, ktéry bedzie w stanie zagwaran-
towac nowoczesng, sprawdzong i estetyczng infrastrukture (stacje i rowery) oraz jej sprawny montaz, catodobo-
wy serwis (biezace naprawy i konserwacja) i relokacje, kompleksowa obstuge klienta 24/7 (call center, wsparcie
on-line, stacjonarne BOK), zaplecze IT (wsparcie informatyczne, obstuga stron www, dostep do aplikacji mobilnej,
dziatania w mediach spotecznosciowych), ciagty monitoring i analize dziatania systemu oraz jego wielostopniowe
zabezpieczenie, jak réwniez udzieli wsparcia na ptaszczyznie dziatarh promocyjnych oraz wspétpracy z mediami i
partnerami, co jest niezbedne dla uzyskania pozytywnego odbioru spotecznego systemu.
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Na drodze ciagtego rozwoju

Rynek samoobstugowych wypozyczalni rowerdw publicznych wciaz sie rozwija, a operatorzy dzieki rosngcemu
doswiadczeniu i ciggtemu monitorowaniu oczekiwan uzytkownikéw, sg w stanie oferowac coraz bardziej nowo-
czesne i kompleksowe rozwiagzania. Przyktadem moga by¢ wdrozenia realizowane na polskim rynku w ciggu ostat-
nich dwéch sezonéw.

W ubiegtym roku wprowadzono w lubelskiej sieci wypozyczalni rowery dwuosobowe - tandemy, ktére sprawdza-
ja sie nie tylko jako bardzo popularne rozwigzanie rekreacyjne, ale petnia takze istotna role spoteczna - pozwalaja
m.in. na odbywanie wycieczek przez osoby niedowidzace czy niepetnosprawne w towarzystwie opiekuna. Ostat-
nio tandemy pojawity sie rowniez na ulicach Warszawy.

Kolejna nowoscia, jaka odbita sie szerokim echem na polskim rynku, jest uruchomienie w stolicy pierwszej na
Swiecie samoobstugowej stacji wypozyczalni roweréw dzieciecych. Operator systemu Veturilo wprowadzit dwa
rozmiary jednosladéw: mniejsze dla dzieci w wieku od 4 lat, powyzej 110 centymetréow wzrostu oraz wieksze dla
dzieci w wieku od 6 lat, powyzej 120 centymetrow wzrostu.

Réwnoczesnie rewolucje technologiczng przechodza podstawowe elementy infrastruktury sieci wypozyczalni.
Od potowy biezacego sezonu w Poznaniu zainicjowano dziatanie najbardziej zaawansowanego technologicznie
systemu w Polsce. Wszystkie lokalizacje posiadajg nowy system zabezpieczen (elektrozamki), a ponadto zastoso-
wano stacje wyposazone w terminale z nowoczesna technologia, obejmujaca ekrany dotykowe i panele ptatnicze,
co jest pierwszym tego typu wdrozeniem w kraju.

Ciagty rozwdj i praca nad wdrazaniem innowacyjnych rozwigzan to jeden z podstawowych celéw funkcjonowania

wiekszosci sprawdzonych i kompetentnych operatoréw samoobstugowych systeméw rowerdw miejskich w Euro-
pie i na $wiecie.

O Nextbike Polska

Nextbike Polska jest liderem w dostarczaniu i obstudze samoobstugowych wypozyczalni roweréw miejskich. Dzia-
taw Polsce od 2011 r. nalicencji Nextbike GmbH, niemieckiej firmy istniejacej od 2004 r., ktéra jest obecna na czte-
rech kontynentach w 14 panstwach i 73 miastach. Jednorazowa rejestracja w systemie Nextbike umozliwia ko-
rzystanie z floty 21.000 rowerdw na catym swiecie. System jest wykorzystywany m.in. w Stanach Zjednoczonych,
Niemczech, Austrii, Szwajcarii, Turcji, na Cyprze, w Emiratach Arabskich, Chorwacji, Azerbejdzanie, na totwie, w
Nowej Zelandii, na Wegrzech i w Butgarii. Rowery Nextbike mozna wypozyczaé 24 godziny na dobe, 7 dni w ty-
godniu w okresie od wczesnej wiosny do pdznej jesieni, ptacac za wypozyczenie wedtug lokalnych taryf. Pierwszy
system Nextbike Polska uruchomit we Wroctawiu (08.06.2011) i na Bemowie (1.04.2012), nastepne w Poznaniu
(15.04.2012), w Opolu (15.06.2012), Warszawie (1.08.2012), Sopocie (5.09.2013), w Biatymstoku (31.05.2014),
Konstancinie-Jeziornie (13.06.2014), Lublinie (19.09.2014), Grodzisku Mazowieckim (27.10.2014), Katowicach
(01.05.2015) oraz w Juchnowcu Koscielnym (01.07.2015). W sezonie 2015 uzytkownicy w catej Polsce maja do
dyspozycji 5 729 rowerow i 476 stacji.
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TRAMWAJ NA NARAMOWICE

Pawet Sowa

4.1. Tramwaj na Naramowice zwany
pozadaniem

Wstep

Pierwsza wzmianka o Naramowicach pochodzi z 1366 r. W XVIII w. byta to juz duza wies, natomiast 90 lat temu
(w 1925 r.) Naramowice przytaczono do Poznania. Dzisiaj ten potozony w pétnocnej czesci miasta fyrtel jest sym-
bolem probleméw komunikacyjnych, a do powszechnego uzytku w Poznaniu weszty takie okreslenia jak ,korki
naramowickie” lub ,korek jak na Naramowickiej” (gtéwna ulica). W ostatnim czasie (lata 2012-2014) Naramowice
staty sie takze areng otwartej, ale tez merytorycznej walki mieszkancow z éwczesnymi witadzami miasta o reali-
zacje trasy tramwajowej. Wtadze pomimo wczesniejszych deklaracji nie chciaty tej inwestycji realizowac. Miesz-
kancy Naramowic, wspierani przez pozostatych poznaniakéw, konsekwentnie przedstawiali swoje argumenty za
rozwojem transportu zbiorowego i lepszg integracja transportowa dzielnicy z reszta miasta. Ich starania miaty
takze istotny wptyw na tematyke watkéw poruszanych w kampanii samorzadowej w 2014 r. w Poznaniu.

Poétnoc Poznania to bardzo dobre tereny pod rozwdéj budownictwa mieszkaniowego: pozbawione wiekszego
przemystu, chronione od zachodu przez obszary zielone tzw. Zachodniego Klina Zieleni, posiadajagce dogodne
uksztattowanie powierzchni i wolne od zagrozenia powodziowego. Plany zabudowy tego obszaru siegaja poczat-
ku XX w., wprowadzono je w zycie w jego drugiej potowie. Wtedy powstaty duze osiedla mieszkaniowe najpierw
na Winogradach, potem na Pigtkowie, do ktérych obstugi wybudowano trase Poznanskiego Szybkiego Tramwaju.
Kolejnymi obszarami ekspansji miaty by¢ Morasko oraz Naramowice. Juz wtedy zaczeto dyskutowaé o nowych
rozwigzaniach komunikacyjnych. Do postulowanych nowych drég dotaczyt wkrétce pomyst dociaggniecia do tej
dzielnicy tramwaju.

W miare postepujacej w coraz bardziej chaotyczny sposéb zabudowy, rést réwniez potencjat komunikacyjny tego
obszaru, co sprawito, ze juz w 2001 r. opracowanie ,Studium budowy naramowickiej trasy tramwajowej” potwier-
dzito zasadnosci techniczna i ekonomiczng budowy trasy tramwajowej na Naramowice. Wobec takich wynikow
analizy, w 2002 r. zadeklarowano przygotowanie projektu tramwaju, z kolei na poczatku 2004 r. Rada Miasta
uchwalita miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego dla wschodnich Naramowic, rezerwujace o$ trans-
portowa dla komunikacji miejskiej. Atrakcyjne dla deweloperéw dziatki miaty by¢ zabudowane tylko w przypadku
zrealizowania inwestycji komunikacyjnych. Praktyka pokazata co innego - zabudowa powstawata, ale ani drogi,
ani tramwaju nie zrealizowano do dzisiaj.

Biata ksiega tramwaju na Naramowice

Na miesiac przed Il turg wyboréw samorzadowych, pod koniec pazdziernika 2014 r., Stowarzyszenie ,Inwestycje
dla Poznania” opublikowato raport dokumentujacy historie niebudowania tramwaju na Naramowice. Nazwany
,biata ksiegg” dokument uszeregowat fakty w sposdb chronologiczny, ktére pokazaty 14 lat zaniedban ze strony
wtadz miasta w kwestii tej inwestycji. W biatej ksiedze skrytykowano urzad miasta za préby torpedowania pomy-
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Rysunek 1. Jedna
z grafik promu-
jacych tramwaj
na Naramowice
przygotowana
przez Stowarzy-
szenie ,Inwesty-
cje dla Poznania”.
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stu budowy tramwaju oraz za manipulowanie danymi. Dziatania te byty nie do zaakceptowania szczegdlnie w Swie-
tle ogromnej szansy na pozyskanie srodkéw z Unii Europejskiej na rozwdj transportu zbiorowego na perspektywie
budzetowej 2014-2020. Spotecznikéw irytowato tez wprowadzanie medidéw i mieszkancéw w btad przez wtadze
miasta oraz catkowita irracjonalnos¢ postepowania urzednikéw w obliczu tak fundamentalnego dla rozwoju mia-
sta zagadnienia.

Biata ksiega porzadkowata przede wszystkim historie deklaracji oraz faktycznych dziatan wtadz miasta w tema-
cie Naramowic. Dla autoréw opracowania, jak i mieszkancow zabiegajacych o budowe tramwaju, oczywista byta
potrzeba realizacji obu inwestycji. W swiecie bardzo szybko przekazywanych, ale jednoczes$nie zdawkowych in-
formacji, uporzadkowanie historycznych faktéw jest fundamentalne, gdyz pozwala na obiektywna ocene rzeczy-
wistosci i chroni przed konsekwencjami manipulacji.

Whioski ptynace z lektury biatej ksiegi mozna przedstawi¢ w nastepujacy sposdb:

e Przez 10lat (2002-2012) wtadze miasta i urzednicy wielokrotnie deklarowali wole budowy tramwaiju, przeko-
nujac o duzym stopniu zaawansowania prac koncepcyjnych.

e Uchwalono plany pozwalajace na realizacje inwestycji.

e Analizy ekspertéw (2001 i 2005 r.) potwierdzity techniczng mozliwo$¢ budowy trasy tramwajowej oraz jej
sens ekonomiczny.

e Nagle w2012 r. zmieniono catkowicie polityke w zakresie ,rozwiazania transportowego” na Naramowice, bez
zadnego racjonalnego uzasadnienia.

e W latach 2012-2014 przystapiono do chaotycznych dziatan na rzecz realizacji najpierw trolejbusu, a potem
tzw. ,szybkiego autobusu BRT".

e Lata 2013-2014 byty okresem szczegdlnie bezczelnych préb manipulacji zaréwno w zakresie komunikacji
z mieszkancami i mediami, jak i tematyce zlecanych ekspertom analiz.

W obliczu tak watpliwego etycznie i nieracjonalnego zachowania ze strony wtadz miasta, mieszkancy zaczeli sie
organizowac oddolnie w celu walki o tak bardzo potrzebny tramwaj.
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Tramwaj na Facebooku - internetowy celebryta

Niepokojace wiesci z placu Kolegiackiego oraz nachalne préby dezinformowania opinii publicznej doprowadzity
do powstania dedykowanego kanatu komunikacji - profilu tramwajowego na Facebooku 9 listopada 2012 r. Pro-
fil szybko zyskiwat na popularnosci, a idea budowy tramwaju taczyta rézne organizacje. Przyktadem byt Apel do
Prezydenta Poznania z lipca 2013 r. o rozwigzanie probleméw komunikacyjnych Naramowic, w tym o budowe
tramwaju, podpisany przez Rade Osiedla Naramowice, oraz stowarzyszenia: Inwestycje dla Poznania, Jasna Rola,
My Poznaniacy oraz Projekt Poznan.

Dzieki dyskusjom na Facebooku i wspdtpracy wielu oséb, catkowicie oddolnie, powstat obywatelski projekt

przebiegu trasy tramwajowej, opublikowany

oficjalnie w styczniu 2014 r. Zaktadat on ,wy-

prostowanie” trasy na samych Naramowicach

w stosunku do trasy wpisanej w studium, loka- Srédmiejski obszar Poznania wymaga zdecydowanych
lizujac ja w centralnej czesci dzielnicy, wzdtuz krokéw, ktére uchronig go przed prawdziwym, dtugo-
korytarza planowanej ul. Nowej Naramowickiej
(por. rysunek 2). Spotecznicy nie wykluczali bu-
dowy trasy zapisanej w Studium, potraktowali
ja jednak jako odnoge przewidziang do budowy
W przysztosci, uwazajac za wazniejsza rzecz wy-
dtuzenie trasy w centrum - od ul. Mate Garbary przez Garbary az do ul. Krélowej Jadwigi (na mapie oznaczona
jako etap ).

trwatym kryzysem.

Ciekawostka moze byc fakt, iz Tramwaj na Naramowice nie jest typowa strona poswiecong projektowi infrastruk-
turalnemu. Nie pisze sie o nim nigdy w trzeciej osobie. Tramwaj na Naramowice zostat przez administratoréw
spersonifikowany. To zwykty-niezwykty mieszkaniec Naramowic (cho¢ o nietypowej budowie ,ciata”), ktéry dzieli
sie z fanami swoim zyciem. Relacjonuje podréze i codzienne sytuacje, zaprasza do dyskusji, organizuje takze kon-
kursy. W ten sposéb na przyktad wybrano nazwe dla trasy tramwajowej - ,Naramka”).

To Tramwaj jako internetowy celebryta wezwat mieszkancow do akcji poparcia na jesieni 2014 r., podczas ktorej
poznaniacy przesytali swoje fotografie z zyczeniami jego szybkiej budowy. Wsréd nich byli tez miedzynarodowi
mieszkancy dzielnicy oraz znane w Poznaniu osoby. Tramwaj budowat zatem poczucie wspélnotowosci, jedno-
czyt ludzi do konstruktywnego dziatania nie tylko przeciwko czemus, ale réwniez za czyms. W korcu to Tramwaj
nadawat w wielu momentach ton kampanii samorzadowej. Stat sie prawdziwym reprezentantem mieszkarncow
Naramowic, pokazujac najwazniejszy do rozwiazania problem - zatory komunikacyjne.

Profil charakteryzowata duza liczba interakcji miedzy fanami a Tramwajem. Byt zatem waznym Zrédtem wiedzy
i jednoczesnie platforma do dyskusji nad modyfikacja zatozen trasy tramwajowej. Taka propozycje ztozyto Stowa-
rzyszenie ,Inwestycje dla Poznania” (oprac. Mateusz WozZniak) w styczniu 2015 r. w trakcie konsultacji spotecz-
nych, juz po zmianie wtadz miasta.

Niebezpieczne proby manipulacji przestroga na przysztosc

Manipulacje danymi, jakie miaty miejsce w okresie 2013-2014, ktad3 sie cieniem na poprzedniej ekipie rzadzace;j
Poznaniem. Proby dezinformacji mozna traktowac jako zaprzeczenie zasad wspoétzycia spotecznego w tak bardzo
szanujagcym swoje spotecznikowskie tradycje miescie (dorobek wielkopolskich przedstawicieli idei pracy organicz-
nej w XIX w.). Dziatania tego typu nalezy oceni¢ negatywnie takze z punktu widzenia finanséw publicznych. Wpro-
wadzanie w zycie ztych rozwigzan skutkuje bowiem marnotrawieniem miejskich pieniedzy.

Pierwszy rodzaj manipulacji dotyczyt wprowadzania w btad opinii publicznej za pomoca mediéw. Powszechnie

stosowano niedomoéwienia, sugerowano bardzo duze koszty inwestycji, jak na przyktad mityczne 900 min zt na
przebudowe tylko jednego wiaduktu kolejowego na trasie tramwaju. Jednoczesnie forsowano nowe rozwiazanie

BIALA KSIEGA MOBLINOSCI 2015 @




TRAMWAJ NA NARAMOWICE

Zdjecie 4. Ogto-

H FFFFFFFFFFFFFFFFFFFFFFTT.

szenie wyniku :

konkursu na wy-
sokos¢ wiaduktu
nad ulica Garbary
- zdjecia przesta-
ne przez fanéow
profilu Tramwaj
na Naramowice.

- najpierw trolejbus, ktéry okazat sie pomystem-epizodem kilkumiesiecznym, potem tzw. ,szybki autobus BRT".
Zapewniano przy tym, ze zadna decyzja nie zostata podjeta, ale w tym samym czasie sugerowano, ze szybki auto-
bus jest lepszym pomystem.

Inny rodzaj manipulacji danymi miat miejsce przy zlecaniu specjalistycznych badan. Przyktadem byty wytyczne
poznanskiego ZTM (opracowane jakby pod szybki autobus) z kwietnia 2014 r., w ktérych narzucono wykonawcy
analizy badane warianty rozwigzan transportowych, w zwiazku czym analiza nie sprawdzata optymalnego spo-
sobu obstugi komunikacyjnej Naramowic, tylko wariant preferowany przez ZTM. Co wiecej, takie podejscie nie
uwzgledniato stanu rzeczywistego. Byt to kolejny btad ZTM. Wczesniejsze plany tramwaju prowadzity jego trase
do wschodniej czesci Naramowic. Tymczasem zabudowa wielorodzinna rozwineta sie po zachodniej stronie dziel-
nicy. Badanie potokdéw pasazerskich na puste pola wschodnich Naramowic miato sie nijak do prawdziwych proble-
modw komunikacyjnych i sitg rzeczy musiato przynies¢ gorsze wyniki. Ponadto poznanski ZTM zlecenie opracowa-
nia analizy trzymat w gtebokiej tajemnicy.

Trzecig forma manipulacji byta préba eliminacji tramwaju z dokumentoéw strategicznych. Takim byt Plan Trans-
portowy Aglomeracji Poznanskiej. W jego wersji przedtozonej do dyskusji w styczniu 2014 r. tramwaj sie nie zna-
lazt sie (w pierwszej wersji dokumentu). Udato sie go uratowac tylko dzieki zdecydowanej postawie mieszkancéw
wyrazonej w trakcie konsultacji spotecznych - ponad 75% wszystkich nadestanych uwag postulowato wpisanie
Z powrotem rozwigzania tramwajowego.

Obalanie ktamstw

W obliczu powyzszych wydarzen zwolennicy budowy tramwaju zmuszeni byli do szukania argumentéw oraz
zdobywania wiedzy na wtasng reke. Efektem tych dziatan byto nie tylko przystapienie do stworzenia wspo-
mnianej juz biatej ksiegi, ale takze przeprowadzenie badan terenowych i pozyskanie informacji technicznych
o wiadukcie kolejowym oraz kolektorze sciekowym na Garbarach. Urzednicy sugerowali, ze konstrukcja ta
jest za niska, do tego przebiega pod nig 6w wspomniany kolektor, a ewentualne mozliwosci obejscia tego
problemu sa za drogie (méwiono nawet o 900 min zt). Kamil Zmijewski ze stowarzyszenia Inwestycje dla
Poznania sam przeprowadzit badania wysokosci wiaduktu oraz utozenia instalacji sciekowych, wykazujac
brak konfliktu. Tym samym analiza Stowarzyszenia potwierdzita (jak sie poZniej okazato) wczesniejsze opra-
cowania fachowcéw z 2001i 2005 r.
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Co ciekawe, do obalania nieprawdziwych informacji (zamiast 3,70 s3 4,32 m) o wysokosci wiaduktu kolejo-
wego postuzyt takze konkurs przeprowadzony na profilu na Facebooku, na ktérym Tramwaj zadat pytanie
o wymiary, a zwyciezca otrzymat widokéwke z historycznymi tramwajami wystang z australijskiego Melbo-
urne w lutym 2014 r.

Patrzac na to, co dziato sie w Poznaniu w kwestii tramwaju naramowickiego w ostatnich latach, mozna z catym
przekonaniem stwierdzi¢, ze mieszkancy wykonali olbrzymia prace w dziedzinie edukacji. Pozyskiwali informacje
o inwestycjach tramwajowych w réznych czesciach swiata, dowiadywali sie o zaletach tej formy transportu, po-
Swiecali swéj prywatny czas na dzielenie sie tymi danymi z innymi osobami. Zbierali réwniez bardzo szczegétowe
dane z wiasnego miasta. Dzieki temu poznaniacy mogli poszerzy¢ swojg wiedze na temat transportu zbiorowego
oraz potencjatu, jaki niesie dalsza rozbudowa sieci tramwajowej. Dane méwig jasno: budowac.

Analiza profesjonalnych opracowan dowodzi zasadnosci budowy tramwaju na Naramowice. Wsréd najwazniej-
szych dokumentéw nalezy wymieni¢ w porzadku chronologicznym:

e Studium budowy naramowickiej trasy tramwajowej, autorstwa Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Ko-

munikacji oraz Biura Inzynierii Transportu z 2001 r. Potwierdzito ono zasadnosci techniczng i ekonomicznag
budowy trasy tramwajowej na Naramowice.

przeprowadzenia linii przez wiadukt Garba-

mowice nie jest typowq strong poswieconqg projek-

e Analize Biura Projektow Kolejowych z 2005 . . , .. .
r., ktéra potwierdzita techniczng mozliwosc Ciekawostkq moze by¢ fakt, iz Tramwaj na Nara-

ry, przedstawiajagc ciekawy wariant jej bu-

dowy - p.o.d peronami stacji (co da.’roby Eefekt w trzeciej osobie.
w postaci idealnego wezta tramwaj-kolej).

e Opracowanie Optymalizacja rozktadu linii
transportowych z uwzglednieniem proponowanych w Planie Transportowym Aglomeracji Poznanskiej zmian
sieci transportowej, autorstwa firmy URS Polska z grudnia 2014 r., ktére pokazato, ze najbardziej efektywna
jest opcja tramwajowa, a sens ekonomiczny ma jedynie trasa prowadzaca bezposrednio do centrum miasta
przez ul. Szelagowska.

Z powodu Zle sformutowanych wytycznych (uwzglednione celem uzyskania lepszych wynikéw pod tzw. ,szybki
autobus”) przekazanych w 2014 r. przez ZTM Poznan firmie Biuro Inzynierii Transportu przeprowadzona analiza
,Obstuga komunikacyjna rejonu Naramowic w Poznaniu” niewiele wnosi do dyskusji o naramowickim tramwaju.
Duzo ciekawsze dane mozna znalez¢ w tzw. ,modelu ruchu” dla poznanskiej komunikacji miejskiej z 2014 r. Wy-
nika z nich, ze najwiekszy dobowy potok pasazerski dla linii autobusowych w Poznaniu przypada wtasnie na trase
postulowanego tramwaju na odcinku Dworzec Garbary - Winogrady, siegajac wartosci 10 000 pasazeréw. Wyraz-
nie widac takze duzy ruch wzdtuz catego korytarza ul. Naramowickiej.

Na uwage zastuguje takze opracowanie stowarzyszenia ,Inwestycje dla Poznania”, autorstwa Kamila Zmijewskie-
g0, z lipca 2014 r. ,Trasa tramwajowa na Naramowice - wiadukt kolejowy nad ulicg Garbary” poswiecone mozli-
wosci przeprowadzenia tramwaju bez ingerencji w podziemne kolektory pod wiaduktem Garbary. W dokumencie
zidentyfikowano optymalna lokalizacje torowiska - po zachodniej stronie wiaduktu, eliminujac dzieki temu poten-
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Rysunek 3.
Analiza wiaduktu

nad ulica Garba-
ry - autor: Kamil
Zmiejwski.
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Rysunek 5. Pro-
jekt trasy tram-
waju ze stycznia
2015 r. autorstwa
stowarzyszenia
Lnwestycje

dla Poznania”,
opracowany pod
kierunkiem Ma-
teusza Wozniaka.

cjalne konflikty. Wykazano réwniez ponownie, ze wy-
sokos$¢ wiaduktu jest wystarczajaca dla odpowiedniego
zawieszenia trakcji.

O tych kwestiach przedstawiciele stowarzyszenia dys-
kutowali tez z prezesem MPK, Wojciechem Tulibackim,
w dniu 1 pazdziernika 2014 r. Jako jedyny z wysoko po-
stawionych urzednikéw zdecydowat sie wowczas (byta
to jeszcze kadencja poprzednich wtadz miasta) poroz-
mawiac ze spotecznikami. Ze spotkania wynikato jasne,
bardzo pozytywne przestanie, ktére mozna byto okre-
$li¢ jako ,da sie”. Da sie zrealizowac trase na Naramo-
wice i da sie zmierzy¢ z problemami natury konstruk-
cyjnej. Co ciekawe, prezes MPK wskazat na jeszcze
jedna mozliwos$¢ pokonania problemu wysokosci - za-
kup tramwajow jezdzacych bez zasilania pobieranego
z trakcji. Ten argument nie istniat w ogdle w publicznej
dyskus;ji i nie uzywano go w oficjalnych dokumentach.

Stan obecny: paraliz komunika-

cyjny

Przeciagajacy sie przez lata decyzyjny pat co do roz-
wiazania probleméw komunikacyjnych pdétnocnego
Poznania i postepujaca zabudowa wielorodzinna na
tym obszarze, doprowadzity do powstania statego pa-
ralizu komunikacyjnego. Jedynym okresem, w ktérym
sytuacja sie poprawia, sa wakacje. Przez wieksza czes¢
roku Naramowice stoja w permanentnym korku, kto-
rego czas trwania w ciggu doby niepokojaco wzrasta.
W chwili obecnej nawet trudno przewidzie¢ godziny
jego wystepowania. Konsekwencje sg bardzo dokucz-
liwe na wielu polach. Dla codziennego funkcjonowania
mieszkancéw s3a to przede wszystkim spoznienia i wy-
dtuzenie czasu przejazdu.

Komunikacja publiczna nie stanowi na dzi$ zadnej sen-
sowne;j alternatywy - stoi w korku tak jak samochody.
Spdznienia w ruchu autobusoéw siegaja kilkudziesieciu
minut, rozktad jazdy jest de facto fikcja, przez co naj-
mniej potowe dnia. Straty pieniedzy dla systemu komu-
nikacji miejskiej generowane przez te sytuacje musza
by¢ bardzo wysokie. W chwili obecnej teren osiedla
Naramowice (Poznan jest podzielony na jednostki po-
mocnicze zwane ,osiedlami”) jest zamieszkany przez
okoto 18 tysiecy oséb. Istniejgce plany zabudowy moga
doprowadzi¢ do wzrostu tej liczby od co najmniej 15 ty-
siecy do nawet 30 tysiecy. Rozwigzanie problemdéw ko-
munikacyjnych tego obszaru urosto juz zatem do rangi
problemu politycznego.
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Zmiany przebiegu trasy tramwajowej

W styczniu 2015 r. Stowarzyszenie ,Inwestycje dla Poznania” ztozyto projekt koncepcyjny trasy tramwaju na Na-
ramowice (w ramach prowadzonych przez nowe wtadze miasta konsultacji spotecznych) opracowany pod kierow-
nictwem Mateusza Wozniaka, ktory zaktada budowe trasy tramwajowej z Garbar do os. R6zany Potok, o dtugo-
$ci 7,1 km. Tramwaj przebiegatby ulicami: Garbary, Szelagowska, Naramowicka, wiaduktem nad ul. Lechicka oraz
w korytarzu ul. Nowej Naramowickiej, tunelem pod torami obwodnicy towarowej, nastepnie wzdtuz nowo projek-
towanej ul. Bozydara oraz ul. Dziegielowej. Trasa posiadataby petle posrednia przy wezle przesiadkowym Bozy-
dara i konczytaby sie petlg na os. Rézany Potok.

Rozbudowe uktadu drogowego Naramowic
(przebudowe istniejacych oraz budowe nowych
jednojezdniowych ulic) uzupetnia projektowana waju haramowickiego w ostatnich latach, mozna z ca-
jednojezdniowa ul. Nowa Stoiriskiego. W koncep- tym przekonaniem stwierdzi¢, ze mieszkaricy wykonali
cji zaplanowano przystanki zintegrowane z po-
przecznie kursujacymi autobusami oraz dwa po-
nadlokalne wezty przesiadkowe.

Patrzqc na to, co sie dziato w Poznaniu w kwestii tram-

olbrzymiq prace w dziedzinie edukacji.

Otwarte konsultacje trwaty przez péttora miesigca. Sama procedure zaproponowat na zaledwie tydzien przed Il
tura wyboroéw jeszcze poprzedni prezydent Poznania, zas nowa ekipa rozwineta pomyst konsultacji w dos¢ twor-
czy sposob. Przyjeto zatozenie, ze mieszkancy moga wypowiedzie¢ sie na temat preferowanego rozwiazania
transportowego i zaproponowac wtasne koncepcje lub podzieli¢ sie uwagami co do istniejacych rozwigzan. Osta-
tecznie mieszkancy zgtosili tylko projekty tramwajowe i koncepcje metra, ktéra jednak na terenie Naramowic byta
de facto trasa tramwajows (pod ziemie miata zej$¢ na obszarze centrum).

Najbardziej kompleksowym projektem byto wspomniane opracowanie stowarzyszenia, ktére zawierato tez postulat
poprawienia uktadu drogowego. Rewolucyjnym pomystem okazato sie przedtuzenie trasy za tory obwodnicy towa-
rowej, na teren sasiedniego Umultowa, a konkretnie w kierunku os. R6zany Potok, gdzie mieszcza sie placéwki Uni-
wersytetu Adama Mickiewicza. Oznacza to podtaczenie sie do kolejnego zZrédta potokdw pasazerskich i pokonanie
»magicznej” bariery w postaci trasy kolejowej (obecnie, ze wzgledu na brak przejazdu, istotnej bariery dla komuni-
kacji). Trasa postulowana w opracowaniu IdP stata sie przedmiotem badan zleconych przez nowe wtadze miasta.
Podzielono j3 na odcinek pétnocny od petli Wilczak do Ptywalni Uniwersyteckiej (na osiedlu Rézany potok) oraz
potudniowy od skrzyzowania Estkowskiego i Garbary do petli Wilczak. Potudniowy odcinek jest trudniejszym do
realizacji pod wzgledem technicznym - konieczne jest zbadanie skarpy nadwarcianskiej na ul. Szelaggowskiej oraz
przyjecie wariantu do pokonania wiaduktu kolejowego przy dworcu Poznan Garbary. Analiza pétnocnego odcinka
powinna by¢ gotowa w pierwszych dniach sierpnia, zas analiza potudniowego w pierwszych dniach wrzes$nia 2015r.

Woyniki analiz stang sie podstawa do podjecia politycznej decyzji o zakresie budowy trasy. Pozwoli to na ustalenie

jej przebiegu i wyznaczenie petli na pétnocy miasta, a nastepnie stanie sie podstawa do dalszych prac projekto-
wych i pozyskania srodkéw finansowych na budowe.

Spodziewane korzysci

Ta najbardziej oczekiwana i jednoczes$nie najbardziej pilna z punktu efektywnosci catej sieci tramwajowej inwesty-
cja w Poznaniu okreslana jest czesto jako ,potrzebna na wczoraj”. Jej budowa znaczaco wptynie na warunki zycia
mieszkancéw oraz funkcjonowanie miasta:

e Zapewni szybkie potaczenie Naramowic (oraz by¢ moze Umultowa) z centrum i innymi dzielnicami miasta.
e Przyczyni sie do ograniczenia zatoréw komunikacyjnych poprzez stworzenie niezawodnej oferty transportu

publicznego, stajac sie korytarzem transportowym na wzor doskonale dziatajagcego Poznanskiego Szybkiego
Tramwaju.
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e Obnizy koszty funkcjonowania komunikacji dzieki reorganizacji tras linii autobusowych.

e Przyczynisie do pozyskania nowych pasazerdow dla komunikacji miejskiej dzieki zapewnieniu potaczen do cen-
trum i innych dzielnic.

e Poprawi funkcjonowanie catej sieci tramwajowej poprzez stworzenie alternatywy dla ,waskiego gardta” mo-
stu Teatralnego, szczegdlnie przydatne w przypadku awarii lub remontéw. Uporzadkuje przestrzen poprzez
budowe odpowiedniej infrastruktury: toréw, przystankéw, uktadu drogowego, infrastruktury rowerowej oraz
zieleni. Przyczyni sie do poprawy jakosci zycia poprzez eliminacje straty czasu w korkach oraz zmniejszenie
zanieczyszczenia powietrza spalinami.

e Przyczyni sie do wzrostu wartosci nieruchomosci na Naramowicach oraz wzdtuz catego korytarza trasy.

e Stworzy szanse na realizacje inwestycji towarzyszacych. Przyktadowo, Rada Osiedla Naramowice zgtosita
propozycje budowy targowiska w poblizu trasy.

o Whptynie na wzrost atrakcyjnosci i znaczenia dzielnicy, przyczyniajac sie do wzrostu liczby mieszkancow, co
przetozy sie na pozyskanie nowych wptywow z podatkéw dla budzetu miasta.

O autorze:

Z wyksztatcenia mgr gospodarki przestrzennej, pracuje w sektorze turystyki jako pilot wycieczek i przewodnik
turystyczny po Poznaniu. Od 2006 r. dziata w Stowarzyszeniu ,Inwestycje dla Poznania”, od 2008 r. jako prezes
zarzadu. Cztonek Rady Osiedla Naramowice wybrany w kadencji 2015-2019.

Autor kieruje podziekowania do wszystkich oséb, ktore w jakikolwiek sposéb wsparty projekt budowy Tramwaju na Nara-
mowice - jego realizacja bedzie sukcesem i zwiericzeniem kilkuletnich starar o uratowanie tej inwestycji. Szczegélne wy-
razy szacunku za wspotprace sktada kolegom ze Stowarzyszenia: Arkadiuszowi Borkowskiemu, Mateuszowi WoZniakowi
oraz Kamilowi Zmijewskiemu.
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PROMOCJA JAZDY NA ROWERZE

Tamas Dombi

4.2. Promocja jazdy na rowerze na

przyktadzie kampanii European Cycling
Challenge

Wprowadzenie

Miasta na catym $wiecie aktywnie wspieraja rozwéj ruchu rowerowego. Wsparcie ze strony wtadz miejskich przy-
biera forme nie tylko dziatan ,twardych” (np. inwestycyjnych, w tym budowe nowej infrastruktury rowerowej), ale
coraz czesciej takze formy ,miekkie” - kampanie, wydarzenia, dziatania ukierunkowane na zmiane zachowan ko-
munikacyjnych mieszkancéow. Dziatania obu rodzajéw powinny by¢ nieroztaczne i tworzy¢ spdjng catosé - w mia-
stach, ktére przoduja w rankingach jakosci zycia i znane sg z duzego udziatu podrézy rowerem w codziennych
podrézach (np. Kopenhaga czy tez Amsterdam), z reguty koordynuje je w catosci jedna jednostka w imieniu wtadz
miasta lub danego regionu.

Ruch rowerowy takze w Warszawie rozwija sie w ostatnich latach w szybkim tempie. Duza w tym zastuga systemu
Warszawskiego Roweru Publicznego, ktdry dzieki udanemu konkursowi zyskat popularna i niesztampowa nazwe:
Veturilo. Szybki sukces roweréw miejskich zaowocowat reaktywacja stanowiska dedykowanego catosciowo za-
gadnieniu rowerowemu. Od jesieni 2012 r. petnomocnikiem prezydenta m. st. Warszawy ds. komunikacji rowero-
wej jest tukasz Puchalski, wowczas kierownik dziatu w ZTM odpowiedzialny za wdrozenie Veturilo, obecnie za$
dyrektor Zarzadu Drég Miejskich, gdzie stopniowo przenoszone sa takze wszelkie dziatania zwiazane z rozwojem
ruchu rowerowego. Stanowisko petnomocnika decyzjg prezydent miasta, Hanny Gronkiewicz-Waltz, zostato wy-
posazone takze w Srodki finansowe - wptywy z systemu Veturilo pozostaja niejako ,w systemie” rowerowym, sg
dedykowane narzecz rozwoju ruchu rowerowego. Koszty utrzymania systemu roweru publicznego, ktére w 2014
r.wyniosty 5,4 min zt, pokrywane s3 zas z budzetu miasta.

W zwiazku z duza popularnoscia rowerdw miejskich Veturilo generuje przychéd w wysokosci ponad 2 min zt rocz-
nie. Stuza one kompletowi dziatan, jak zaznaczono na wstepie, ,twardych i miekkich”: pokrywaja koszty projekto-
wania infrastruktury, ale takze finansowaniu dziatann promocyjnych i pozainfrastrukturalnych. Przyktadowo, na

fali sukcesu wypozyczalni roweréw miejskich powstaty z inicjatywy petnomocnika kolejne wypozyczalnie:

e rowerdéw dzieciecych - darmowa wypozyczalnia roweréw w rozmiarach dostosowanych do uczniéw szkét
podstawowych, idealne np. na wycieczki klasowe rowerem do lasu;

e rowerdw towarowych (tzw. cargo bike) - dzieki sieci 10 punktéw w Warszawie kazdy moze wypozyczyc rower
towarowy do przewozu wiekszych paczek; wypozyczalnie dziataja bezkosztowo w réznych czesciach miasta;

e handbike'éw - rowerdw dla niepetnosprawnych (obecnie nieczynne);
e rowerdw tréjkotowych - z mysla o seniorach, dostepne dla wszystkich.

Ponadto operator systemu Veturilo, firma Nextbike Polska, testuje wypozyczalnie tandeméw i rowerdw dziecie-
cych w ramach systemu Veturilo.
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Gtowny kierunek dziatarn promocyjnych to kampanie tematyczne i udziat w jednorazowych wydarzeniach - pik-
niki, plenerowe imprezy masowe. Coraz wigksza uwage zwraca sie réwniez na uswiadamianie i edukacje spote-
czenstwa nt. skutkéw wyboréw komunikacyjnych. Temu tematowi byta poswiecona tegoroczna kampania pt.
,Przesiadz sie!”. Plansze w miejscach skupiajacych uwage kierowcow (np. tyt autobusu) eksponowaty informacje
o korzysciach poruszania sie rowerem wobec samochodu (dla zdrowia, portfela, sSrodowiska itd.) Wydaje sie jed-
nak, ze najbardziej skutecznym sposobem na przekonanie mieszkaricéw miast sa dziatania budujace spotecznos¢
- w dalszej czesci artykutu znajduje sie opis takiej ,grywalizacji” wsrdd mieszkancéw miast europejskich.

European Cycling Challenge

W ubiegtym roku Warszawa po raz pierwszy dotaczyta do Europejskiej Rywalizacji Rowerowej (European Cycling
Challenge, ECC). Zasada rywalizacji jest prosta - wygrywa to miasto, ktérego mieszkancy wyjezdza w maju najwiecej
kilometréw na rowerach w drodze do pracy, szkoty czy na zakupy. Wazny jest aspekt transportowy - rywalizacja
ma na celu promocje roweru jako codziennego srodka transportu, dlatego do rywalizacji nie zaliczaja sie aktywnosci
o charakterze sportowym czy rekreacyjnym. Przejechane kilometry rejestruje sie za pomoca aplikacji w telefonie
komorkowym, dlatego bardzo waznym aspektem jest promocja aktywnego udziatu w rywalizacji - nie wystarczy bo-
wiem jezdzi¢, trzeba jeszcze zapisac te przejazdy, aby zaliczaty sie do wyniku miasta. Kazdorazowe wtaczanie aplika-
cji komorkowej jest zas czynnoscia, o ktérej tatwo zapomniec. Z ratunkiem moze przyjsé strona internetowa przed-
siewziecia - mozna zarejestrowac przejazd juz po jej zakonczeniu, wyznaczajac trase myszka na mapie.

Rywalizacja ECC jest inicjatywa wtoskiego miasta Bolonia. Wtosi zorganizowali pierwsza edycje juz w 2012 r,,
w ramach unijnego programu CiViTAS, z ktérego srodkéw optacone zostato zaplecze techniczne ECC - wtedy
zapewniat je duniski startup Endomondo dostarczajacy aplikacje mierzaca przejechane kilometry, ktérego produkt
wkrotce miat wyrosnac na wiodaca aplikacje w swojej branzy. W pierwszej edycji wzieto udziat 715 oséb z siedmiu
miast, ktérzy w ciagu miesigca zarejestrowali tacznie ok. 90 tys. km. Zwyciezyta stolica Estonii - Tallin.

W kolejnym roku kosztami zwigzanymi z technologia podzielity sie miasta-uczestnicy. Tytut obronili mieszkancy

Tallina, jednak rywalizacja do ostatniej chwili byta ostra - po pietach Estoriczykéw ,krecili” Francuzi z Lille oraz
inicjatorzy z Bolonii. W 2012 r. 3000 uczestnikéw przejechato juz tacznie 313 tys. km. Jesienia tego roku, na co-

Kowno 537043
Gavleborg 58 809,6
Lille 637884
Padwa 69 293,2
Umea 75999,8
Gdynia 80 655,9
Bolonia 105396,9
Rzym 167 329,8
todz 169 626,8

Warszawa 2951496
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Rysunek 4. Mapa
ciepta prezentu-
jaca popularne
trasy rowerzy-
stow na podsta-
wie danych ECC
2014i ECC 2015.
Zrédto: rowery.
um.warszawa.pl

rocznej konferencji programu CiViTAS inicjatywa European Cycling Challenge otrzymat nagrode w kategorii par-
tycypacji publiczne;j.

W 2014 r. po raz pierwszy do ECC przytaczyty sie trzy polskie miasta: Gdynia, £6dz i Warszawa. Ta edycja oka-
zata sie przetomowa pod wzgledem ilosci uczestnikéw oraz przejechanych kilometréw - do konkursu dotaczyto
az 17 000 osdb, ktérzy przejechali 1,5 min km, ,0szczedzajac” tym samym emisje 180 ton CO2. W samej tylko
Warszawie zarejestrowato sie 2,5 tys. uczestnikow, czyli prawie tyle, ile w catej poprzedniej edycji konkursu. Wy-
starczyto to do zdecydowanej wygranej - polska stolica wyszta na prowadzenie w pierwszych dniach i nie oddata
juz zwyciestwa do konca rywalizacji. Na drugim miejscu uplasowato sie kolejne polskie miasto - £6dz, na podium
zmiescit sie jeszcze Rzym.

Duza skala - duze problemy i nowe rozwiazania

Duzy wzrost skali wynikow to takze nowe problemy. Do tej pory uczestnicy rejestrowali swoje przejazdy w co-
raz popularniejszej aplikacji Endomondo, umozliwiajace] rejestracje osiggdw sportowych i podzielenie sie nimi
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w mediach spotecznosciowych. Ze wzgledu na gtéwne przeznaczenie aplikacji do czynnosci rekreacyjnych i spor-
towych, uczestnicy czesto wrzucali do tego samego ,worka” ECC przejazdy do pracy lub szkoty oraz weekendowe
wycieczki rowerowe lub treningi kolarskie. Aplikacja nie umozliwita zadnej automatycznej weryfikacji przejazdow
- odbywata sie ona recznie, poprzez mozolng prace koordynatoréw zespotdw. Ta praca okazata sie w przypadku
miast z czotéwki wrecz niemozliwa - wymagataby przegladania i oceniania kilku tysiecy przejazdéw uczestnikow
dziennie. Dlatego kontrole byty wyrywkowe i ograniczyty sie do najdtuzszych tras oraz uczestnikéw z czotéw-
ki rankingu indywidualnego. Okazato sie to niezbyt skuteczne, o czym mozna byto sie przekona¢, przenoszac na
mape juz po zakonczeniu rywalizacji $lady GPS uczestnikow rywalizacji zarejestrowanych w Warszawie. Wéradd
zarejestrowanych podrdzy jednosladem mozna byto znalez¢ przejazdy m.in. w Borach Tucholskich, w Opolu czy
Bytomiu. W zwigzku z tym nalezy przyjacé, ze jakas czes$c przejazddw zarejestrowanych w rywalizacji miata charak-
ter czysto rekreacyjny lub sportowy, czyli byta sprzeczna z regulaminem konkursu.

Ktopoty z weryfikacja tras, podniesione takze przez uczestnikéw, wymusity na organizatorach podjecie strategicz-
nej decyzji o zmianie sposobu rejestracji tras. Od kolejnej, czwartej edycji trasy miaty zosta¢ zapisane za pomoca
dedykowanej aplikacji na urzadzenia przenosne, ktéra zaméwili organizatorzy z Bolonii. Niestety, nie udato sie
unikna¢ typowych btedow dla takich wdrozen - mimo wystarczajacego zapasu czasu, aplikacja i dedykowany dla
niej serwis internetowy byty gotowe na ostatni dzwonek. Aplikacja w wersji na telefony z systemem operacyjnym
Windows Mobile byta do sciagniecia ledwie kilka dni przed 1 maja, a mozliwos¢ rejestracji przejazdéw za pomoca
serwisu www (wazna opcja dla oséb nieposiadajacych smartfona) - dopiero w trakcie rywalizacji. Nie obyto sie
bez protestow uczestnikéw z poprzednich lat, przywigzanych do aplikacji Endomondo; na tle dziatajacego od lat
lidera rynku nowa aplikacja sprawiata niezbyt korzystne wrazenie. Swoje cele jednak osiagneta - umozliwita au-
tomatyczne filtrowanie tras ze wzgledu na ich przebieg (kilometry poza granicami danego miasta nie liczyty sie do
wyniku rywalizacji) oraz inne cechy wskazujace na aktywnos¢ sportows (predkosé srednia i maksymalna dtugosc).
Bardzo korzystng opcjg nowej aplikacji byto $ledzenie réznych kategorii wynikdéw na biezaco (w przeliczeniu na
1 mieszkanca albo w ,podzespotach”), a takze tworzenie mapy ciepta (ang. ,heatmap”) - graficznej wizualizacji
przebytych tras na mapie.

Inng pozytywna nowa funkcjg zmodyfikowanej aplikacji byta mozliwos¢ tworzenia zespotéw w ramach miast. Ze-
spoty byty rejestrowane w trzech kategoriach - firmy (pracodawcy), szkoty i uczelnie oraz inne (np. stowarzysze-
nia). Wyniki zespotéw byty sumowane i rywalizowaty one miedzy sobg w ramach wyniku danego miasta. Zespoty
mogty tez nagradzac pojedynczych uczestnikéw, z czego niektére firmy takze korzystaty.

Wyniki tegorocznej edycji

W tegorocznej edycji wzieto udziat 39 miast, w tym silni nowi gracze z Polski: Gdansk i Wroctaw. | znowu sie oka-
zato, ze entuzjazm Polakéw do rywalizacji z europejskimi miastami nie zna granic - Gdanskowi udato sie zmobili-
zowac 4,5 tys. rowerzystéw, Wroctawowi ok. 4 tysiace, tym samym miasta te bezapelacyjnie wygraty tegoroczna
edycje. Warszawie nie udato sie poprawic¢ wyniku z 2014 r., w zwigzku z tym zakonczyta rywalizacje na trzecim
miejscu. Co istotne, udato sie jednak obsadzic¢ cate podium polskimi miastami! W catej edycji 2015 udziat wzieto
juz 26 tys. rowerzystow, ktorzy razem ,wykrecili” ponad 2 min km.

,Grywalizacja”, bo tym w istocie jest ECC, jest $wietnym narzedziem do motywowania mieszkancéw do dojazdow
rowerem. Jest to jednak wbrew pozorom nie tyle konkurs na jezdzenie rowerem - gdyby tak byto, wygrywaty-
by miasta reprezentujace kraje z wysokim udziatem ruchu rowerowego, a tak sie nie dzieje - lecz na mobilizacje
mieszkancéw. Najwyrazniej mozliwos¢ rywalizacji z miastami z catej Europy dziata mobilizujaco bardziej na miasta
z nowych panstw cztonkowskich UE - wszak wszyscy dotychczasowi zwyciezcy reprezentowali wschodnia czesé¢
UE, do tej pory raczej niestynaca z popularnosci roweréw.

O autorze:

Specjalista w zespole petnomocnika prezydenta m.st. Warszawy ds. komunikacji rowerowej.
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Dominik Wajcik

4.3. Czestochowskie wezty przesiadkowe
- wartos¢ dodana czy sama w sobie?

Wstep

Czestochowa planuje budowe weztéw przesiadkowych przy wszystkich trzech dworcach kolejowych. Koncepcja
zaktada przede wszystkim wybudowanie spéjnych architektonicznie parkingéw dla pojazdéw indywidualnych
i rowerow oraz przystankéw autobusowych. Projekt przebudowy otoczenia stacji kolejowych to jedna ze sztanda-
rowych inwestycji miejskich, ktéra pochtonie znaczne srodki finansowe (zaktada sie, ze taczny koszt wyniesie od
50do 100 min zt) i bedzie zrealizowana przy dofinansowaniu w ramach Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
na lata 2014-2020. Czy planowane parkingi beda jednak w petni zaspokajac potrzeby komunikacyjne mieszkan-
cow Czestochowy i okolic?

Czestochowa lezy na terenie wojewddztwa $laskiego i liczy obecnie 230 tys. mieszkancéw. Po reformie podziatu
administracyjnego zostata pozbawiona statusu stolicy wojewddztwa, jednak miasto nadal jest nieformalng stolica
regionu, bedac celem dojazdéw mieszkancéw osciennych gmin. Wsréd nich sg zaréwno osoby, ktére pracujg w same;j
Czestochowie, jak i te, ktére z Czestochowy wyjezdzaja do pracy dalej, do Katowic lub na przyktad Radomska (wo-
jewddztwo tédzkie), traktujgc Czestochowe jako miejsce przesiadki, np. z autobusu miejskiego na regionalny pociag.

Obecny stan komunikacji miejskiej i podmiejskiej

W Czestochowie funkcjonuje komunikacja miejska oparta na tramwajach i autobusach. Na sie¢ tramwajowa skta-
da sie magistrala wiodaca od pétnocy przez najwieksze dzielnice Czestochowy do potudniowego obszaru miasta,
gdzie sie¢ rozgatezia sie na wschdd i zachdd. Kursuja po niej trzy linie tramwajowe. £3czna czestotliwosé obecnie
wynosi 6 minut. Wartos¢ te osiagnieto po cieciach spowodowanych niewystarczajgcym finansowaniem systemu
przez miasto. Wczesniejsza czestotliwos¢ sumaryczna wynosita 5 minut, zas w okresie swietnosci nawet 3 minuty.

Na komunikacje autobusowg sktadaja sie linie miejskie i podmiejskie. Te drugie obstuguja tereny gmin Poczesna
i Olsztyn. Dawniej w systemie tym uczestniczyty wszystkie okoliczne gminy przylegte do granic miasta, jednak po
1989 r. wiekszosc¢ zrezygnowata z powodu zbyt wysokich kosztow. Jednostki te zdaty sie na potaczenia komercyj-
ne, do ktérych nie musza doptacac. Tylko jedna - Redziny - powotata wtasny zaktad budzetowy pod nazwa Gminny
Zaktad Komunikacyjny (GZK Redziny), ktérego wszystkie linie docieraja do Czestochowy.

W komunikacji miejskiej funkcjonuja taryfy miejska i podmiejska, bez rozréznienia na poszczegdlne gmin. Taryfa
podmiejska obowigzuje na liniach podmiejskich po opuszczeniu granic Czestochowy. Nie rozréznia sie od poszcze-
gblnych srodkow transportu (tramwaj, autobus), nie istnieje réwniez spdjnosé taryfowa pomiedzy komunikacja
miejska a innymi systemami (PKS, kolej, GZK Redziny).

Skomunikowanie z Czestochowa gmin, ktére nie zawarty porozumienia z miastem, zapewnione jest za sprawa kur-
sow realizowanych przez prywatnych przewoznikéw. Zadna z tych gmin nie organizuje na swoim terenie komuni-
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kacji (cze$¢ doptaca do wybranych kursow, tzw. ,szkolnych”). W konsekwencji mieszkancy terendw peryferyjnych
pozbawieni sg dobrej oferty przewozowej.

Transport kolejowy odbywa sie w ruchu regionalnym i dalekobieznym. Kolejowa komunikacja regionalna realizo-
wana jest w relacjach z Czestochowy do Katowic/Gliwic (na potudnie), Kielc (na wschéd) i Radomska (na pétnoc).
Jedynie relacja na zachéd, do Lublinca, nie jest realizowana, po wygaszeniu potaczen pasazerskich na linii 61, jed-
nak planowane jest wznowienie obstugi tej relacji w najblizszej przesztosci.

Istniejace wezty przesiadkowe

Formalnie w Czestochowie nie istniejg wezty przesiadkowe. Ich funkcje petnia jednak punkty styku kilku linii ko-
munikacyjnych w kilku miejscach w miescie. Wczesniej takimi naturalnymi centrami przesiadkowymi byty takze
przystanki w ciaggu al. Najswietszej Maryi Panny, jednak zostaty one zlikwidowane w wyniku nieudanej rewitaliza-
cji tego ciggu komunikacyjnego.

Ocalate wezty przesiadkowe funkcjonuja w punktach styku linii tramwajowych i autobusowych. Wyrézni¢ mozna
nastepujace nieformalne wezty przesiadkowe:

o Estakada” - zespét przystankéw komunikacyjnych przy al. Wojska Polskiego, al. Pokoju, al. 11 Listopada, al.
Niepodlegtosciiul. Jagiellonskiej. W miejscu tym spotykaja sie magistralne linie autobusowe przecinajace mia-

BIALA KSIEGA MOBLINOSCI 2015 @



CZESTOCHOWSKIE WEZtY PRZESIADKOWE

Zdjecie 1. Czesto-
chowa Osobowa
- widok ogélny.
Brak wystarcza-

jacej liczby miejsc ¥

parkingowych ‘&

wymusza parko-
wanie na chodni-

ku. Zrédto: opra- *
cowanie wtasne

sto na osiach pétnoc - potudnie (réwnolegle do tramwajowego kregostupa komunikacyjnego miasta) i wschaéd
- zachéd, lokalne linie peryferyjne oraz linie podmiejskie i komercyjne potaczenia regionalne.

Dworzec PKS - zesp6t przystankéw w centrum dla linii tramwajowych i autobusowych w kierunkach pétnoc-

ny wschéd i potudniowy zachdd, bezposrednio przylegtych do dworca autobusowego PKS i dworca miejskie-
go. Przystanki posiadaja dogodne dojscie do
dworca kolejowego Czestochowa Osobowa.

Formalnie w Czestochowie nie istniejq wezty przesiad-

; o ) o ° Il al. NMP - ocalaty zespét przystan-
kowe. Ich funkcje petniq jednak punkty styku kilku linii kéw w centrum miasta na skrzyzowaniu osi
komunikacyjnych w kilku miejscach w miescie. historycznej z obecng osig miasta. Spotykaja

sie tu linie autobusowe relacji wschéd - za-
choéd z magistralg tramwajowa.

Promenada Niemena - zespot przystankow w potnocnej czesci miasta zlokalizowanych przy skrzyzowaniu al.
Armii Krajowej i ul. Kiedrzynskiej, od ktérego odchodzi popularny miejski deptak. Przystanki obstuguja linie
tramwajowe i autobusowe miejskie udajace sie na pétnocne peryferia oraz komercyjne lokalne.

Niemal wszystkie autobusy podmiejskie koncza bieg w ciggu ul. Pitsudskiego w bezposredniej okolicy dworca
kolejowego Czestochowa Osobowa, po jego wschodniej stronie. Z kolei wszystkie kursy przewoznikéw komer-
cyjnych i PKS maja swoj kraniec na dworcu autobusowym PKS, ktéry przylega do oraz zachodniej czesci dworca
kolejowego Czestochowa Osobowa.

Kolej obstuguje podréznych na trzech przelotowych dworcach:

Czestochowa Osobowa - zlokalizowany na linii kolejowej nr 1 w centrum miasta. Wyrézni¢ mozna czesc
wschodnig od ul. Pitsudskiego i zachodnia od al. Wolnosci. Obstuguje podréznych pociggéw relacji regional-
nych oraz dalekobieznych.

Czestochowa Stradom - zlokalizowany na linii kolejowej nr 61 na potudniowym brzegu centrum miasta, przy
ul. Putaskiego. Po rewitalizacji linii 61 obstuguje podréznych pociggdéw dalekobieznych. Po reaktywacji pota-

czeniaregionalnego do Lublinca lub Opola podrézni beda obstugiwani z tego dworca.

Czestochowa Rakéw - zlokalizowany na linii kolejowej nr 1 w potudniowej czesci miasta przy al. Pokoju. Ob-
stuguje podréznych pociggéw regionalnych do Katowic/Gliwic.
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" Zdjecie 2.

Obecnie urzad miasta przymierza sie do budowy weztéw przesiadkowych przy wszystkich trzech dworcach kole-
jowych. Dotychczasowa koncepcja zaktada w zasadzie jedynie wybudowanie spdjnych architektonicznie parkin-
goéw dla pojazdéw indywidualnych i rowerdw oraz przystankéw autobusowych.

Czestochowa Osobowa

Pierwszym z nowych weztéw ma by¢ obiekt zlokalizowany przy ul. Pitsudskiego, bezposrednio przylegajacy do
wschodniego pawilonu dworca kolejowego Czestochowa Osobowa. Obecnie w miejscu planowanego wezta znajduje
sie parking dla samochodéw osobowych i postdéj TAXI. Autobusy komunikacji podmiejskiej korncza swéj bieg w ciagu
jezdni obok omawianego miejsca. Ponadto obszar wezta ma objac takze obecny nieuzytek gruntu, bedacy zapleczem
budynku dawnej ekspedycji konduktorskiej - tzw. Konduktorowni, obecnie zajmowany przez galerie Zacheta.

Miejsce to w dniach roboczych jest bardzo obcigzone. Istniejacy parking jest niewystarczajacy i pojazdy s par-
kowane w wielu rzedach na placyku ulokowanym tuz przed wejsciem do gmachu dworca. Autobusy komunikacji
podmiejskiej obstuguja swdj kraniec przelotowo wzdtuz jednej z krawedzi jezdni. Nie ma mozliwosci zawrdcenia,
dlatego dojazd odbywa sie wokét duzego kwartatu ulic od potudnia, a odjazd juz od pétnocy.

Po zachodniej stronie dworca, przy niejako frontowej jego czesci, rowniez zaktadano wybudowanie wezta, ale
wigzatoby sie to z wyburzeniami sasiednich kamienic. Obecnie przed zachodnim gmachem dworca znajduje sie
ozdobny plac noszacy imie Rady Europy, a nastepnie stanowigca o$ miasta al. Wolnosci z magistralg tramwajowa.
Idac ul. Orzechowskiego, napotka sie nieformalny miejski dworzec autobusowy, z ktérego korzystaja przewoz-
nicy prywatni oraz miejski przewoznik koniczacy bieg 1 linii miejskiej oraz 1 podmiejskiej. Tuz obok znajduje sie
dworzec autobusowy PKS, na ktérym relacje koricza wszystkie linie czestochowskiego PKS-u oraz zatrzymuija sie
autobusy linii dalekobieznych. Zespét trzech dworcéw miat byc objety razem z terenami powyburzeniowymi dzia-
taniem wezta przesiadkowego. Jednak miasto, nie bedac wtascicielem PKS, zaniechato prowadzenia dalszych prac
koncepcyjnych.

Koncepcja wezta przy dworcu Czestochowa Osobowa przy ul. Pitsudskiego (strona wschodnia) przewiduje budo-
we trzech zadaszonych wiatg peronéw autobusowych i jednego peronu TAXI w miejscu obecnego parkingu i po-
stoju TAXI, a takze zagospodarowanie pustego zaplecza Konduktorowni w celu urzadzenia pojemnego parkingu
samochodowego. Dodatkowo planuje sie zadaszone miejsca postojowe dla rowerdw i miejsca podwozowe dla sa-
mochodéw osobowych.
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Zdjecie 3.
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Czestochowa Stradom

Druga lokalizacja dla wezta przesiadkowego jest teren obok dworca kolejowego Czestochowa Stradom. Dworzec
ten ulokowany jest na tuku drogi, na ktérym przechodzi ona od wschodu z ul. 1 Maja w ul. Putaskiego. Dworzec
Czestochowa Stradom jest jednostronny. Przed gmachem znajduje sie petla autobusowa oraz postéj TAXI i nie-
wielki parking. Na petli kursy koricza autobusy lokalnej linii miejskiej, a wzdtuz ulic Putaskiego i 1 Maja kursuja ko-
lejne dwie. Na wschdd od dworca znajduje sie zas spory, nieuzywany teren, a najblizej wiaduktu budynek nastawni
z pomieszczeniami biurowymi PKP PLK. Obszar wezta miatby objac teren przed gmachem oraz nieuzytek miedzy
nim a nastawnia.

Miejsce to nie jest szczegdlnie uczeszczane, co ma zwigzek z zawieszeniem kursowania pociggéw regionalnych
w kierunku Lublinca. Z kolei wprowadzenie kilkunastu pociggéw dalekobieznych PKP Intercity przyciaga jedynie
garstke doraznie pojawiajacych sie podréznych oraz osoby odprowadzajace.

Koncepcja wezta przy dworcu Czestochowa Stradom przewiduje budowe zadaszonego wiata peronu autobusowe-
go oraz postoju TAXI w miejscu obecnej petli i postoju TAXI przed gmachem dworca. Ponadto zaktada sie budowe
pojemnego parkingu dla pojazdéw osobowych w miejscu nieuzywanego terenu po wschodniej stronie dworca. Do-
datkowo planuje sie zadaszone miejsca postojowe dla rowerdw i miejsca podwozowe dla samochodéw osobowych.

Czestochowa Rakéw

Trzecia lokalizacja jest obszar dworca Czestochowa Rakéw. Sam dworzec to w zasadzie niewielki budynek uloko-
wany na jednym z dwéch perondéw. Dojscie do niego odbywa sie tylko przez przejscie podziemne dostepne z obu
stron dworca - od wschodu i zachodu.

Od strony wschodniej znajduje sie petla autobusowa przy ul. Rejtana, ktéra wykorzystuje jedna linia miejska. Od
zachodu wyrézni¢ mozna skwer Junakéw, dookota ktérego ulokowano duza petle autobusowa wykorzystywang
przez trzy popularne linie autobusowe. Po pétnocnej stronie dworca znajduje sie wiadukt z al. Pokoju. Pod wia-
duktem jest parking, zas obok petla tramwajowa wykorzystywana przez tramwajowa linie 2, szczytowa. Obszar
wezta miatby objac teren petli autobusowej na wschodzie i teren petli na zachodzie. Dworzec stuzy mieszkaricom
i osobom pracujgcym w potudniowych dzielnicach miasta.
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Koncepcja wezta przy dworcu kolejowym Czestochowa Rakéw przewiduje adaptacje istniejgcego skweru Junakéw
pod katem uporzadkowania zieleni (wg wizualizacji) oraz wymiane nawierzchni granitowej na bitumiczna na petli.
Dodatkowo przystanki autobusowe zostang zadaszone wiatg i urzadzony zostanie postoj TAXI obok nich. Po stronie
wschodniej przewidziano jedynie uporzadkowanie petli autobusowej poprzez wymiane nawierzchni na nowa oraz
uporzadkowanie zaniedbanego otoczenia (wymiana nawierzchni zdewastowanych chodnikéw itp.). Dodatkowo pla-
nuje sie zadaszone miejsca postojowe dla roweréw i miejsca podwozowe dla samochodéw osobowych.

Wartosc dodana dla miejsca

Przeprowadzenie inwestycji w kazdym z przypadkéw skutkowac bedzie uporzadkowaniem danego miejsca oraz
bezposredniego otoczenia. Wszelkie prace infrastrukturalne w Czestochowie wiaza sie z porzadkowaniem infra-
struktury podziemnej. Na tym jednak sie konczy, bowiem planowane wezty nie wnosza niczego nowego w funkcjo-
nalnosc¢ kazdego z opisanych miejsc.

Wezet przy ul. Pitsudskiego bedzie integrowat transport kolejowy, autobusowy, takséwkowy i indywidualny.
Obecnie w obrebie planowanej inwestycji wykorzystane sa te same Srodki transportu. Korzyscia z budowy be-
dzie przede wszystkim uporzadkowanie parkowania - samochody osobowe beda pozostawiane na wyznaczonych
miejscach, zamiast na placyku przed dworcem kolejowym, ktéry z zatozenia miat petnié funkcje estetyczna. Ponad-
to zyskaja podrozni docierajacy do dworca rowerem, ktérzy beda mogli pozostawic¢ swoje jednoslady pod wiata.
Zwazywszy na rosnaca popularnosc¢ transportu rowerowego mozna zaktadad, ze przynajmniej w czesci dojezdza-
jacy tu samochodami korzystac¢ beda z rowerdw.

Nie bez znaczenia pozostaje takze dworzec autobusowy, ktéry miatby by¢ wybudowany obok dworca kolejowego
- autobusy zyskaja mozliwos¢ wjazdu z obu kierunkdéw ul. Pitsudskiego, co oznacza brak koniecznosci kluczenia
autobusem po dzielnicy.

Nalezy wspomniec tez o zaniechanej czesci wezta po zachodniej stronie dworca kolejowego. Realizacja tej czesci
mimo wyburzen uporzadkowataby obszar miejskiego dworca autobusowego, obecnie kojarzacego sie z prowin-
cjonalnym dworcem, a przeciez jest to centrum miasta!

Budowa wezta w poblizu dworca kolejowego Czestochowa Rakéw oznacza, poza uporzadkowaniem instalacji

podziemnych, jedynie wymiane nawierzchni petli autobusowych po obu stronach dworca oraz instalacje estetycz-
nych wiat przystankowych. Wartoscig dodang s3 zadaszone miejsca do parkowania roweréw, a takze uporzadko-
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wanie zaniedbanego przez dziesieciolecia terenu po obu stronach dworca kolejowego. Przeprowadzenie inwe-
stycji oznacza takze wytyczenie rezerwy terenowej pod przyszta linie tramwajowa, ktérej koncepcje rozbudowy
opracowali dziatacze spoteczni. Wymadg polegajacy na wskazaniu rezerwy terenowej w koncepcji stanowi niejako
przypieczetowanie staran spotecznikéw. Koncepcja rozbudowy zaktada bowiem budowe torowiska od istniejacej
petli koto wiaduktu, wzdtuz ulicy tukasinskiego, ktéra oddalona jest od wejscia do tunelu stacji kolejowej, oraz
planowanych peronéw autobusowych. Dojscie do tramwaju dla przesiadajacych oznaczatoby koniecznos$¢ poko-
nania przystankéw autobusowych i zielerica skweru, czyli dalsze zmuszanie pasazeréw do odbywania dos¢ dtugich
marszéw. Tomasz Hatadaj, autor koncepcji rozbudowy czestochowskiej sieci tramwajowej, twierdzi, ze przy tak
rozbudowanych pracach ziemnych nalezatoby od planowanego torowiska wyprowadzi¢ petle, ktéra doprowadza-
taby tramwaje na planowane przystanki autobusowe, czyli bezposrednio koto tunelu dworca.

Budowa trzeciego wezta przesiadkowego przy dworcu Czestochowa Stradom wiaze sie zas z nowa aranzacja pla-
cyku przed dworcem wyremontowanym w latach 2013-2014. Niezmieniane od lat otoczenie w koricu zacznie sty-
listycznie pasowac do odswiezonego budynku.

Ponadto uporzadkowany zostanie teren na wschéd od gmachu dworca, obecnie nieuzywany, ktéry wg koncepcji

bedzie stuzyt za parking dla pojazdéw indywidualnych. Podrézni poruszajacy sie na rowerach beda mogli pozosta-
wi¢ jednoslady na zadaszonym parkingu.

Oddziatywanie weztow na otoczenie

Czy przeprowadzone inwestycje w wezty przesiadkowe przyniosa korzysci dla otoczenia tych miejsc? Jednoznacz-
na odpowiedz jest trudna, gdyz mimo przebudowy tak na prawde nie zmieni sie funkcja tych miejsc.

Koto dworca kolejowego Czestochowa Osobowa przy ul. Pitsudskiego nadal beda zatrzymywaty sie autobusy,
nadal bedzie mozna wsigs¢ do takséwki i nadal bedzie mozna dojechaé tam wtasnym samochodem. Zostanie je-
dynie uporzadkowany sposéb realizacji tych funkcji za sprawa petli umozliwiajacej wjazd i wyjazd z obu kierun-
kéw, wygodnego parkingu dla aut oraz zadaszonych stanowisk dla roweréw. Istniejace w ciggu ul. Pitsudskiego
sklepy prawdopodobnie nadal beda funkcjonowaty na obecnym poziomie, ktéry by¢ moze poprawi sie nieco wraz
z uatrakcyjnieniem okolicznej przestrzeni. O ile odsuniecie przystankdéw od kamienic, w ktérych sklepy prowa-
dza swoja dziatalnos¢, nie bedzie miato znaczenia, o tyle nie wiadomo, czy ruch pasazeréw zostanie utrzymany
na obecnym poziomie, bowiem MZDiT rozwaza linii podmiejskich do wezta ,Estakada”. Gdyby tak sie faktycznie
stato, wowczas budowa wezta okazataby sie zbedna, bo powstaty dworzec autobusowy bytby pusty. Linie miejskie
nie przejezdzaja przez ul. Pitsudskiego.

W dalszej konsekwencji spadtaby liczba podréznych przemieszczajacych sie przez te ulice, bo pozostali korzysta-
jacy z transportu kolejowego dworzec kolejowy opuszczaliby od drugiej strony, gdzie kursuje tramwaj. Teraz pa-
sazerowie na ul. Pitsudskiego obecni s3 tylko dlatego, ze przesiadaja sie tutaj do autobuséw podmiejskich. Lokale
handlowe moga zatem podzieli¢ losy innych placowek handlowych i ustugowych, gdzie doprowadzono do likwi-
dacji naturalnych weztéw przesiadkowych poprzez wycofanie komunikacji miejskiej - w tym w ciagu al. Najswiet-
szej Maryi Panny. Wspomniana aleja stanowita cigg czterech naturalnie uformowanych weztéw przesiadkowych
integrujacych wszystkie linie komunikacji miejskiej. Zostata poddana nieudanej rewitalizacji, w wyniku ktérej au-
tobusy komunikacji miejskiej nie moga w nig wjezdzac, ale w zamian dopuszczono ruch samochodéw osobowych.

Budowa wezta przy dworcu kolejowym Czestochowa Rakdw réwniez nie wprowadzi nowych funkcji w jego ob-
rebie. Uporzadkowany zostanie teren i estetyka. Autobusy nadal beda miaty tu swdj kraniec, a dworzec nadal be-
dzie jedynie przelotowym przystankiem w kolejowej komunikacji regionalnej. W bezposredniej okolicy nie mozna
wskazac zadnych obiektéw handlowych badz ustugowych, z ktérych mogliby korzystac podrézni.

Budowa wezta przesiadkowego przy dworcu kolejowym Czestochowa Stradom skutkowa¢ bedzie uporzadkowa-
niem przylegtego terenu, a istniejagce obecnie funkcje zostang utrzymane. Rozszerzona zostanie jedynie funkcja
parkingowa. Obecnie dworzec wykorzystywany jest jedynie przez pociagi dalekobiezne, co oznacza praktycznie
brak pasazeréw korzystajacych z niego na co dzien. Sytuacja ta moze sie zmieni¢ woéwczas, gdy reaktywowane
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zostanie regionalne potaczenie kolejowe na linii do Lublinca lub wrecz do Opola. Dopiero wtedy na dworcu pojawi
sie regularny ruch pasazerski, a wezet zyska wieksze obcigzenie.

Nie nalezy jednak spodziewac sie zmian w przylegtym otoczeniu. Na zachdd od planowanego wezta znajduja sie
ogrodki dziatkowe, a po drugiej stronie ul. Putaskiego szkota i osiedle blokéw. Z kolei po jego wschodniej stro-
nie z parkingiem sagsiadowac bedzie biurowiec PKP PLK, a dalej zaktady przemystowe. Zyskac¢ beda mogty lokale
w obiektach biurowych potozonych w wiekszym oddaleniu, o ile rynek zareaguje na obecnos¢ pasazeréow kolejo-
wej komunikacji regionalnej.

Globalne korzysci z weztéw

Warto zastanowic sie, co miasto zyska na inwestycji w wezty przesiadkowe? Przed udzieleniem odpowiedzi nalezy
zauwazyc, ze centra przesiadkowe beda zlokalizowane w centrum miasta. Ich wybudowanie utrwali i uporzadkuje
istniejace juz teraz funkcje. Beda to zatem wezty dla oséb wyjezdzajacych z Czestochowy, a miasto nie zyska na
budowie centréw przesiadkowych.

W skali makro korzysci to zmiana wyobrazenia miejsc objetych inwestycjag w $wiadomosci mieszkancow i uzyt-
kownikéw. Obszar ul. Pitsudskiego oraz otoczenie dworca Czestochowa Rakdéw postrzegane s3 jako niebez-
pieczne, a ma to swoja przyczyne w zaniedbaniu. Po uporzadkowaniu ich mozna sie spodziewa¢ podniesienia
poziomu bezpieczenstwa dzieki likwidacji ciemnych i zapuszczonych zautkéw. Uporzadkowanie okolicy dworca
Czestochowa Stradom uczyni to miejsce bar-
dziej atrakcyjnym do przebywania, czego nie
mozna powiedzie¢ o zarosnietym i nieuzywa-
nym terenie. Tym samym potudniowa $ciana
centrum miasta zyska lepszy wyglad. gruntowne uporzqdkowanie zapuszczonych okolic

Budowa centréw przesiadkowych, rozumiana jako

dworcéw kolejowych, jest cywilizacyjng koniecznosciq
Postrzeganie miasta zmieni sie takze w oczach dla miasta posiadajqcego ponad 200 tys. mieszkaricw.
turystow przybywajacych do Czestochowy ko-
leja. Obecnie, po opuszczeniu dworcéw kole-
jowych widza prowincjonalne miasteczko. Pod
tym katem budowa centréw przesiadkowych, rozumiana jako gruntowne uporzadkowanie zapuszczonych okolic
dworcow kolejowych, jest cywilizacyjng koniecznoscia dla miasta posiadajacego ponad 200 tys. mieszkancow.

Niewielka korzys¢ finansowa sprawi takze zmniejszenie wozokilometréw pokonanych przez autobusy podmiej-
skie celem dotarcia do kranca przy ul. Pitsudskiego - pod warunkiem, ze miasto nie przeniesie tego kranca w inng
czes$¢ miasta. Spodziewac sie mozna réowniez niewielkiego spadku liczby samochodéw poruszajacych sie po cen-
trum miasta za sprawa przeniesienia sie kierowcow na rowery, ktdre bedzie mozna bezpiecznie pozostawic na
zadaszonych stanowiskach postojowych.

Wartosc¢ dodana? Sztuka dla sztuki

W zaktadanej formie i zakresie projektowanych funkcji nowe zorganizowane wezty przesiadkowe nie wniosa
istotnych zmian do przestrzeni miasta. Przybywajacy koleja beda ogladac¢ uporzadkowane miejsca, ktore stang
sie wizytéwka Czestochowy, jednak funkcje weztéw beda powielaty obecne i raczej nie beda stanowic istotnego
impulsu do rozwoju okolicy. Inwestycja w wezty przesiadkowe stanowi inwestycje w same miejsca - podniesienie
ich wartosci. Po prostu bedzie tadnie;j.

Jest to tym bardziej zasadna teza, ze omawiane wezty s3 i nadal beda weztami przesiadkowymi gtéwnie dla wy-
jezdzajacych z Czestochowy - podrézni przyjezdzaja samochodami lub komunikacja miejska i koleja jada do pra-
cy w pobliskich osrodkach przemystowych gtéwnie do Radomska i miast $laskich. Wyjatek od tej reguty stanowi
przypadek ul. Pitsudskiego, na ktérej kraniec maja linie podmiejskie, przyjmujace role komunikacji dowozowe;j.
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CZESTOCHOWSKIE WEZtY PRZESIADKOWE

W ramach tych rozwazan nalezy wskazaé¢ potrzebe budowy weztéw przesiadkowych typu P&R na peryferiach
Czestochowy dla mieszkancéw gmin satelickich, ktérzy dojezdzajg do miasta samochodami lub komunikacja pod-
miejska. W przypadku komunikacji podmiejskiej linie mozna bezpiecznie skréci¢ do weztdéw. Warunek konieczny
poprawnego funkcjonowania takich weztéw to odpowiednia pozycja w taryfie komunikacji miejskiej, uprawniajaca
do podrézowania sSrodkami komunikacji miejskiej w czasie parkowania pojazdu. W efekcie funkcjonowania par-
kingéw P&R obcigzenie miasta, a zwtaszcza centrum ruchem samochodowym mogtoby odczuwalnie spasé. Za tym
zas poszedtby naturalny rozwéj uwolnionej od aut przestrzeni miejskiej.

O autorze:

Dziatacz spoteczny zainteresowany tematyka inzynierii komunikacyjneji publicznego transportu zbiorowego, dzien-
nikarz i publicysta. Zwolennik rozwoju komunikacji zbiorowej i ograniczania ruchu kotowego w Czestochowie.
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DZIALANIA DLA ROZWOJU ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ W GDYNI

mgr inz. Aleksandra Romanowska

4.4. Dziatania dla rozwoju

zrownowazonej mobilnosci miejskiej
w Gdyni

Wprowadzenie

Wspétczesne planowanie mobilnosci, ze wzgledu na konieczno$c silnego zaangazowania interesariuszy, szerokich
konsultacji spotecznych i przygotowania kompleksowego planu, jest procesem niezwykle ztozonym i czasochton-
nym. W odréznieniu od tradycyjnego planowania transportu proces ten powinien koncentrowac sie nie tylko na
zapewnieniu lepszych warunkéw ruchu, ale przede wszystkim na dazeniu do zapewnienia jak najwyzszej jakosci
zycia mieszkancow, stawiajac za priorytet takie aspekty jak dostepnos¢, rownosé spoteczna, zdrowie czy ochrona
srodowiska.

Komisja Europejska juz w 2009 r. zwrdcita uwage na koniecznosc zintegrowanego planowania transportu zgod-
nego z zasadami zrownowazonego rozwoju [1]. W komunikacie z grudnia 2013 r. [2] przedstawiony zostat szcze-
gotowy pakiet dziatan na rzecz mobilnosci, w duzej mierze poswiecony planowaniu mobilnosci w miastach. Tym
samym zwrdcono uwage na znaczenie strategicznego podejscia, a takze integracji planowania transportu (w tym
dostepnosci i mobilnosci) z obszarami planowania przestrzennego, ochrony srodowiska czy zdrowia.

Instrumentem, ktory pozwala na realizacje takiej polityki zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej, jest Plan
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (tzw. SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan). Posiadanie SUMP w pol-
skich miastach jest na dzien dzisiejszy fakultatywne. Mimo to wieksze osrodki powoli podejmuja dziatania narzecz
opracowania wtasnych dokumentow (np. Wroctaw, Warszawa, Krakéw), podazajac w kierunku nowego podejscia
do planowania mobilnosci. Réwniez Gdynia zobowigzata sie do opracowania i wdrozenia Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej w ramach projektu CIVITAS DYN@MO®. Dokument jest opracowywany przez Zarzad Drég
i Zieleni w Gdyni we wspotpracy z Uniwersytetem Gdanskim od poczatku 2013 r. Stanowi cenny przyktad dla in-
nych polskich miast, ktére pracuja juz lub rozwazaja rozpoczecie prac nad tego typu dokumentem. Proces SUMP
w Gdyni realizowany jest zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej [3], z wykorzystaniem nowoczesnych narze-
dzi (model transportowy, platforma web 2.0), wiaczeniem interesariuszy i mieszkancéw na kazdym etapie plano-
wania, a takze przy wykorzystaniu wiedzy i doswiadczen innych europejskich miast (m.in. poprzez projekt CH4L-
LENGE? oraz udziat w Centrum Kompetencji Regionu Morza Battyckiego 3).

1. CIVITAS DYN@MO (DYNamic citizens @ctive for sustainable MObility) - projekt badawczo-rozwojowy dofinansowany z 7
Programu Ramowego, realizowany w latach 2012-2016. Szczegdty: www.civitas.eu, www.mobilnagdynia.pl/m-projekty/civitas-
-dyn-mo

2. CH4LLENGE (2013-2016) - projekt dofinansowany z programu Inteligentna Energia Europa. Szczegbty: www.sump-chal-
lenges.eu, http://www.mobilnagdynia.pl/m-projekty/88-ch4llenge

3. Centrum Kompetencji Regionu Morza Battyckiego w zakresie Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej: http://polska.
bsr-sump.eu/
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Przestanki do opracowania SUMP

Gdynia od wielu lat zmaga sie z powszechnym w catej Polsce problemem rosnacej motoryzacji indywidualnej. Zgod-
nie z badaniami preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow gdynskiego Zarzadu Komunikacji Miejskiej
z2013r.[4] az 53,1% podrézy w Gdyni realizowanych jest samochodem osobowym, o 6% wiecej nizw 2008 r.

W odpowiedzi na problem miasto podejmuje sie licznych dziatan, majacych na celu zatrzymanie i odwrocenie
niekorzystnego trendu. Duzy nacisk ktadziony jest na rozwdj transportu zbiorowego, poprzez unowoczesnia-
nie floty i inwestowanie w energooszczedne i niskoemisyjne pojazdy: trolejbusy, autobusy zasilane sprezonym
gazem ziemnym czy nowoczesne autobusy spetniajace najwyzsze normy ochrony srodowiska. Realizowane s3
rowniez dziatania majace na celu uprzywilejowanie transportu zbiorowego w ruchu drogowym poprzez wyzna-
czone pasy autobusowe czy priorytety w sygnalizacji $wietlnej, w efekcie realizacji w Gdyni systemu zarzadza-
nia ruchem TRISTAR®,

Kierunki rozwoju transportu zbiorowego wytycza Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbio-
rowego na lata 2014-2025 [5], ktorego gtéwnym przestaniem jest koniecznos$é zapewnienia racjonalnego zakresu
ustug Swiadczonych przez transport zbiorowy na obszarze Gdyni i gmin objetych planem, poprzez m.in. zapew-
nienie wysokiej jakosci ustug, dostosowanie oferty przewozowe]j do oczekiwan mieszkancéw, redukowanie nega-
tywnego oddziatywania na srodowisko czy zapewnienie odpowiedniej efektywnosci ekonomicznej. Dziatania te
maja wptynac na zwiekszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, tak aby stat sie on atrakcyjng alternatywa dla
samochodu osobowego w codziennych dojazdach.

Wiele aktualnych dziatan w miescie ukierunkowanych jest na zwiekszenie popularnosci roweru jako $srodka trans-
portu, ktérego udziat w podrdzach stanowi do tej pory mniej niz 1%. Realizowane sa dziatania infrastrukturalne
w celu zwiekszenia spojnosci sieci rowerowej oraz liczby stojakéw, a takze realizowane sg liczne dziatania promo-
cyjne, edukacyjneiinformacyjne. W 2013 r.w Gdyni przeprowadzony zostat audyt polityki rowerowej wg metodo-
logii BYPAD, pod katem m.in.: potrzeb uzytkownikoéw, polityki transportowej, zasobéw kadrowych i finansowych,
infrastruktury czy ewaluacji. W odpowiedzi na zidentyfikowane problemy wytyczony zostat plan dziatarn w zakre-
sie transportu rowerowego na lata 2014-2016, identyfikujacy konieczno$¢ zwiekszenia spdjnosci sieci rowerowej
i realizacji dziatan infrastrukturalnych, ale réwniez prowadzenia dziatan informacyjnych i promocyjnych. Zgodnie
z zapisami dokumentu docelowo Gdynia dazy do osiggniecia 10% udziatu roweréw w podrézach do 2023 .

Coraz wiekszg uwage poswieca sie rowniez kwestiom zwigzanym z pieszymi i osobami o ograniczonej mobilnosci,
poprzez m.in. stosowanie zasad projektowania uniwersalnego (w tym opracowanie i przyjecie przez Rade Miasta
standardow dostepnosci [6]), zapewnianie informacji, promowanie ruchu pieszego oraz stopniowe tworzenie bez-
piecznych i atrakcyjnych warunkéw poruszania sie.

4. TRISTAR - Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem wdrazany w Tréjmiescie. Wiecej: http://www.mobilnagdynia.pl/tri-
star/228-0-systemie-tristar
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Niestety dziatania w zakresie mobilnosci w wielu przypadkach realizowane sg doraznie, czesto brakuje podejscia
zintegrowanego, wspotpracy instytucjonalnej czy systematycznego monitoringu i oceny realizacji tych dziatan.
Potwierdzaja to wyniki samooceny prowadzonej na potrzeby SUMP [7]. Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-
skiej moze by¢ odpowiedzig na ten problem, wskazujac cele i kierunki dziatarh w zakresie mobilnosci i integrujac te
dziatania w jednym dokumencie.

Dokument ten opracowywany w ramach projektu CIVITAS DYN@MO nie jest pierwszym podejsciem miasta do
zintegrowanego planowania mobilnosci. W 2008 r. w ramach projektu BUSTRIP Gdynia przystapita do opracowa-
nia Planu Zréwnowazonego Transportu Miejskiego (tzw. SUTP - ang. Sustainable Urban Transport Plan) na lata
2008-2015 [8]. W dokumencie sformutowana zostata wizja miasta oraz strategiczne cele i dziatania w kierunku
osiagniecia zrownowazonego systemu transportu w miescie. Dokument zostat przygotowany zgodnie z europej-
skimi wytycznymi, aczkolwiek nie zostat poddany konsultacjom spotecznym oraz ostatecznie uprawomocniony.
W zwiagzku z tym stuzy wytacznie jako dokument roboczy, ktérego wdrozenie nie byto monitorowane czy ocenia-
ne. Niemniej jednak byt to jeden z pierwszych tego typu dokumentéw w Polsce, dzieki ktéremu Gdynia zyskata
spore doswiadczenie i wiedze. Dzieki analizie SUTP przed podejsciem do nowego planu mozliwe byto zidentyfiko-
wanie brakéw czy niedociggnie¢ w poprzednim, ktére mozna uzupetnic¢ podczas prac nad SUMP.

Zaréwno SUTP, jak i wskazane wyzej dokumenty stanowia solidng podstawe dla opracowania nowego Planu
Zréownowazonej Mobilnosci Miejskiej, ktory w ramach procesu jest rozszerzany, uaktualniany i dostosowywany
do wytycznych, celem uzyskania jednolitego, spéjnego i zintegrowanego dokumentu na lata 2015-2025.

Rys. 1. Proces planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, rekomendowany przez KE. Zrédto: opracowanie
wtasne na podstawie [3]
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Zatozenia do procesu SUMP w Gdyni

Prace w zakresie planowania mobilnosci w Gdyni realizowane sa zgodnie z wytycznymi i zaleceniami Komisji Euro-
pejskiej [3] w zakresie przebiegu procesu przygotowania, opracowania, wdrozenia i ewaluacji SUMP. Gdynia stara
sie realizowac rekomendowany cykl, uwzgledniajac kolejne kroki oraz tworzac raporty z realizacji poszczegélnych
zadan (m.in. [9], [10]).

Juz na poczatkowym etapie prac nad Planem Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej przyjete zostaty podstawo-
we zatozenia do realizacji procesu planowania (rys. 2). W Gdyni strategia jest opracowywana na lata 2015-2025,
natomiast plan dziatan bedzie tworzony na 2-3 lata i po tym czasie aktualizowany. W ten sposéb mozliwe bedzie
uwzglednienie zmieniajacych sie warunkéw i sytuacji w zakresie mobilnosci oraz wyznaczenie konkretnych, efek-
tywnych i przede wszystkim realnych dziatan, ktére miasto bedzie realizowac w najblizszych latach.

Rysunek 2. Zatozenia do realizacji procesu SUMP w Gdyni. Zrédto: opracowanie wiasne
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Jednym z najistotniejszych zatozen byto wtaczenie interesariuszy i mieszkancéw do procesu planowania na kaz-
dym jego etapie, poprzez rézne formy komunikacji i z wykorzystaniem nowoczesnych narzedzi, takich jak platfor-
ma web 2.0 czy model transportowy. Dazac do zapewnienia integracji i spéjnosci SUMP, zatozono ciaggty monito-
ring dziatan planowanych i realizowanych przez rézne jednostki w miescie, a takze dokumentdéw strategicznych
i programow dziatan, ktére moga wptywac na ksztatt mobilnosci w miescie. Podczas planowania Gdynia ma takze
aktywnie korzystac z doswiadczen innych europejskich miast jako zbioru dobrych praktyk.
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Proces planowania zrownowazonej mobilnosci miejskiej w Gdyni

Przygotowania do opracowania SUMP Gdynia podjeta juz w 2012 r., w efekcie czego m.in. przeprowadzony zostat
przeglad dokumentoéw strategicznych i polityk sektorowych, zebrane zostaty informacje na temat dziatan reali-
zowanych i planowanych w miescie oraz zidentyfikowani zostali interesariusze, ktérzy powinni zosta¢ wtaczeni
w proces planowania.

Rysunek 3. Interesariusze w procesie SUMP. Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie [3]
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Ws3réd zidentyfikowanych interesariuszy znalazty sie zaréwno jednostki urzedu miasta, rady dzielnic, stuzby miej-
skie, zarzady drég, organizatorzy i przewoznicy transportu zbiorowego, przedsigbiorstwa dziatajace na terenie
Gdyni (w tym rowniez zwigzane z portem) czy tez jednostki zdrowia i edukacji. Podmioty te zostaty zaangazowane
do SUMP m.in. przy ustanawianiu wizji, identyfikacji stabych i mocnych stron, ustalaniu priorytetéw, celéw czy
kierunkéw dziatan Gdyni.

Punktem startowym do opracowania dokumentu byto przyjecie wspdlnej wizji dazenia Gdyni do zréwnowazonej
mobilnosci w latach 2015-2025. Wizja (rys. 4) powstata w oparciu o poprzedni plan transportu oraz z uwzglednie-
niem wizji m.in. Strategii Rozwoju Gdyni czy planu dla transportu zbiorowego. Opiera sie ona na czterech postula-
tach, ktére powtarzaja sie w analizowanych dokumentach strategicznych:

o lepszajakos¢ zycia

e wzrost gospodarczy

e poprawa jakosci Srodowiska

o efektywnosc energetyczna.
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Rysunek 4. Wizja dazenia do zréwnowazonej mobilnosci w Gdyni w latach 2015-2025. Zrédto: opracowanie
witasne
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Wizja byta konsultowana w grupie roboczej projektu (ztozonej z przedstawicieli Zarzadu Drég i Zieleni i Uniwer-
sytetu Gdanskiego) i na biezagco modyfikowana w oparciu o uwagi interesariuszy. Proponowana wersja zostata
rowniez skonsultowana z mieszkaficami poprzez bezposrednie wywiady i internetowa sonde oraz zaakceptowana
gtosami 93% respondentéw. Do identyfikacji mocnych i stabych stron miasta w zakresie planowania mobilnosci
i realizacji dziatan wykorzystano kwestionariusz projektu ADVANCE?®. Do oceny zostali wtaczeni kluczowi gdyn-
scy interesariusze. W rezultacie mozliwe byto zidentyfikowanie gtéwnych obszaréw problemowych w zakresie
planowania i poszczegdlnych obszaréw transportu.

Rysunek 5. Ocena jakosci planowania i funkcjonowania obszaréw transportu w Gdyni. Zrédto: opracowanie
wtasne z wykorzystaniem materiatéw projektu ADVANCE
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5.  ADVANCE - projekt dofinansowany z programu Inteligentna Energia Europa. Szczegoty: www.eu-advance.eu
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Wyniki przeprowadzonej samooceny wskazaty, ze m.in. wciaz niewystarczajaca uwage poswieca sie monitoringo-
wi i ewaluacji, natomiast w zakresie dziatan wieksza uwage powinno sie skoncentrowac na kwestiach zarzadzania
parkowaniem, transportu towarowego czy ograniczania ruchu samochodowego.

W oparciu o uzyskane wyniki przeprowadzona zostata priorytetyzacja, ktérej celem byto stworzenie podstaw do
opracowania celéw i kierunkéw dziatan na lata 2015-2025, a takze ocena, jak wygladaja potrzeby réznych pod-
miotéw w zakresie mobilnosci. Przygotowana ankieta w styczniu 2015 r. zostata wystana do gdynskich interesa-
riuszy, ktérzy nadawali poszczegdlnym dziataniom priorytet w skali 1-5 (im wyZsza ocena, tym wyzszy priorytet).
Wyniki (rys. 6) zostaty zestawione w raporcie [11] oraz udostepnione mieszkaricom na stronie internetowe;j.

Rysunek 6. Priorytetyzacja dziatain w gdyriskim SUMP. Zrédto: [11] 10 najwazniejszych i najmniej waznych
dziatan
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Wyznaczone priorytety daty podstawe do wskazania celéw strategicznych i operacyjnych do planowanej dtugoter-
minowe;j strategii mobilnosci. W wyniku konsultacji z interesariuszami i wielu spotkan w grupie roboczej projektu
wyznaczono cztery cele strategiczne, do ktérych dobrane zostaty po 3-4 cele operacyjne, zuwzglednieniem zaréwno
charakterystyki miasta (w tym jego portowego charakteru), jak i zidentyfikowanych potrzeb w zakresie mobilnosci.

Rysunek 7. Cele strategiczne i operacyjne SUMP. Zrédto: opracowanie wiasne

Atrakcyjnaibezpieczna
przestrzen miejska

Bezpieczny i efektyw- Racjonalne wybo-
ny system transportu ry transportowe

Efektywny transport

tadunkow w miescie

Poprawa warunkéw
dla ruchu pieszego

Zintegrowane planowanie Edukacja i zwiekszenie Poprawa dostepnosci trans-
systemu transportowego Swiadomosci w zakresie portowej portu morskiego
i moblinosci na pozio- zrownowazonej mobil-
mie metropolitalnym nosci i bezpieczenstwa

Poprawa dostepno-
sci dla oséb o ograni-
czonej mobilnosci

Poprawa warunkow dla
ruchu rowerowego
Poprawa jakosci prze-
strzeni publicznej

Stworzenie efektywnego
i zréwnowazonego syste-

Rozwdéj systemu zarza- Optymalizacja potrzeb mu miejskiej dystrybucji
dzaniaruchem z ITS transportowych

Réwnowazenie mobil-
nosci w dzielnicach

Wspieranie nowoczesnych
technologii i rozwigzan
organizacyjnych dla trans-

portu zbiorowego portu towarowego

Rozwdj ustug w za-
Zwigkszenie udziatu ni- kresie mobilnosci

skoemisyjnych pojazdéw
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Poszczegdlne cele operacyjne zostaty rozpisane na dziatania okreslajace sposob realizacji celéw operacyjnych
i strategicznych, ktére zostaty oméwione w grupie interesariuszy i ostatecznie zaakceptowane. W rezultacie po-
wstat gtéwny trzon strategii, wyznaczajacy kierunek podazania Gdyni w zakresie mobilnosci.

Wyniki zostaty zaprezentowane mieszkaricom na stronie internetowej www.mobilnagdynia.pl oraz podczas kam-
panii informacyjnej, zrealizowanej w lipcu 2015 r. na gdynskim bulwarze. Mieszkanncy mieli mozliwos¢ wypowie-
dzenia sie, czy akceptujg wyznaczone cele i kierunki dziatan oraz jaki jest ich pomyst na mobilnos¢.

Obecnie dziatania nad SUMP koncentruja sie nad utworzeniem krétkoterminowego planu dziatan na lata 2016-
2018. Plan ma zawiera¢ konkretne zadania wraz z okresleniem: terminu realizacji, jednostek odpowiedzialnych
i szacunkowych kosztéw. W kolejnych etapach prac w Gdyni niezbedne jest réwniez stworzenie planu monitoringu
i ewaluaciji, ktéry umozliwi biezace $ledzenie i ocene efektéw realizacji zaréwno planu dziatan, jak i samej strategii.

Zgodnie z harmonogramem projektu DYN@MO petna wersja dokumentu ma by¢ gotowa w listopadzie 2015 r.,
po czym zostanie poddana konsultacjom wsréd interesariuszy i mieszkancéw. Po uwzglednieniu uwag i uzyskaniu
finalnej akceptacji planowane jest, aby w potowie 2016 r. Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miasta
Gdyni zostat oficjalnie zatwierdzony i uchwalony przez Rade Miasta.

Rola dwukierunkowej komunikacji w gdynskim SUMP

Gdynia od poczatku dazyta do jak najbardziej aktywnego wtaczenia interesariuszy i mieszkaricow w proces pla-
nowania. Wtaczenie interesariuszy juz od poczatkowych etapéw planowania umozliwia nawigzanie wspétpracy
pomiedzy jednostkami, wymiane pomystéw i informacji, a w pézniejszym etapie utatwia rowniez uzyskanie akcep-
tacji dokumentu. W przypadku mieszkancéw miasto ma mozliwos¢ poszerzenia wiedzy na temat potrzeb spotecz-
nych, a takze moze umozliwi¢ mieszkaricom wtaczenie sie do dyskusji i wyrazenie wtasnej opinii.
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Komunikacja z mieszkancami i interesariuszami w ramach prac nad SUMP jest duzym wyzwaniem. Niezbedne jest
przyciagniecie uwagi i zainteresowanie procesem planowania interesariuszy i mieszkancéw, a nastepnie aktywne
zaangazowanie ich do wspétpracy. Mieszkancy chetniej wypowiadajg sie na temat konkretnych dziatar SUMP, ta-
kich jak np. strefy piesze czy buspasy. Dlatego tez miasto stara sie rownolegle prowadzic dziatania informacyjne -
przyktadem moze by¢ wydarzenie zrealizowane na bulwarze w lipcu 2015, podczas ktérego mieszkarncy mogli do-
wiedziec sie o procesie opracowywania dokumentu czy wyrazi¢ swoje zdanie na temat celéw i kierunkéw dziatan
SUMP. W ten sposéb mozna uzyskac wiele ciekawych opinii mieszkancéw, a jednoczesnie zwiekszac ich wiedze na
temat zréwnowazonej mobilnosci.

Do komunikacji wykorzystywane sa rézne kanaty. Organizowane s3 zaréwno bezposrednie spotkania, badania
preferenc;ji, konsultacje czy warsztaty, w wielu przypadkach wykorzystywane sa tez narzedzia internetowe. Gdy-
nia dazy do tego, aby w procesie SUMP dotrzec¢ do przedstawicieli réznych grup wiekowych czy spotecznych. Do-
brym przyktadem komunikacji moze by¢ prowadzona juz od ponad roku dyskusja na temat mozliwosci utworze-
nia stref pieszych w srodmiesciu Gdyni. W ramach konsultacji prowadzone byty ankiety, organizowano spotkania
i konsultacje z mieszkancami i przedsiebiorcami. W listopadzie 2014 r. odbyta sie debata z udziatem ponad 100
0s6b na temat stref pieszych w Gdyni. Dla zainteresowanych mieszkancéw oraz mtodziezy szkolnej organizowane
byty warsztaty urbanistyczne o tematyce zréwnowazonej mobilnosci w gdyrnskim Infoboxie.

Dzieki wspotpracy z jednostkami naukowymi prowadzone byty wyktady na temat stref pieszych dla studentéw
uczelni wyzszych. Jednoczesnie na stronie internetowej regularnie publikowane s3 artykuty dotyczace stref pie-
szych, dobre praktyki, a takze prezentowane sg wyniki badan opinii, pomiaréw ruchu czy badan parkingowych
prowadzonych w srédmiesciu. Do konsultacji w ostatnim czasie wykorzystywany jest model transportowy, ktéry
umozliwia ocene wptywu analizowanych rozwigzan na warunki ruchu oraz przedstawianie wynikéw mieszkaricom
w formie wizualizacji.

W celu umozliwienia i utatwienia dwukierunkowej komunikacji z mieszkancami Gdynia wykorzystuje platforme
internetowa Mobility 2.0, na ktérej prezentuje dziatania miasta, przebieg procesu planowania, dobre praktyki,
a takze umozliwia mieszkarncom kontakt z miastem. Strona w przeciagu 1,5 roku funkcjonowania zyskata wielu
uzytkownikéw - od lutego 2014 odwiedzito jg ok. 30.000 oséb. Dzieki takiemu zainteresowaniu strona moze byc¢
wartosciowym wsparciem nie tylko w procesie konsultacji, ale tez np. monitoringu i ewaluacji.

Uzupetnieniem strony jest profil spotecznosciowy na Facebooku, z 2500 aktywnych uzytkownikéw, ktéry dodat-
kowo zacheca mieszkancow do udziatu w procesie planowania.

Wykorzystanie wymienionych narzedzi internetowych umozliwia dotarcie do duzego grona odbiorcéw, w tym
tzw. ,generacji cyfrowej”, gtdwnej grupy docelowej projektu DYN@MO. Niemniej jednak, aby uzyskac reprezen-
tatywne gtosy i opinie, stara sie wykorzystywac réznorodne formy komunikacji, angazujgce w dyskusje réwniez
osoby, ktére nie korzystaja z Internetu, a przedstawione narzedzia wykorzystuje jako jedna z tych form.

Podsumowanie. Gdynia jako ,,zywe laboratorium”

W realizacji procesu planowania zréwnowazonej mobilnosci Gdynia jest niejako ,zywym laboratorium” dla pol-
skich i europejskich miast, pracujacych lub planujacych rozpoczecie prac nad opracowaniem SUMP. W ramach
projektu DYN@MO utworzone zostato Centrum Kompetencji Regionu Morza Battyckiego w zakresie Planow
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej.

Gdynia, podejmujac sie wyzwania planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, zobowiagzata sie do opracowa-
nia kompleksowego dokumentu, integrujacego rézne rodzaje i Srodki transportu, a takze powstajacego przy cia-
gtej wspotpracy z podmiotami funkcjonujacymi na terenie miasta oraz mieszkaricami. Dodatkowo, wykorzystanie
nowoczesnych narzedzi, korzystanie z doswiadczen innych miast i dzielenie sie wtasnym doswiadczeniem poprzez
Centrum Kompetencji sprawia, ze proces realizowany w Gdyni powinien by¢ traktowany jako ciekawy i wartoscio-
wy przyktad planowania w oparciu o zalecenia europejskie.

6. www.mobilnagdynia.pl
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Mimo ze proces SUMP jest bardzo czasochtonny i wymaga duzego zaangazowania, juz na poczatkowym etapie moze
przyniesc wiele korzysci w postaci nawigzania wspotpracy pomiedzy jednostkami dziatajagcymi na terenie miasta i roz-
poczecia dialogu z mieszkaricami na temat mozliwych zmian i kierunkéw podazania miasta w zakresie mobilnosci.

W przypadku Gdyni ogromna zaletg jest fakt, ze dokument jest opracowywany wtasnymi sitami przez miasto, przy
wsparciu jednostek naukowych. SUMP jest pisany przez urzednikow, ktorzy znaja specyfike miasta i wiedza, jak
ono funkcjonuje, a po uchwaleniu dokumentu beda réwniez zaangazowani w jego realizacje. Miasto bezposrednio
podejmuje dialog z mieszkanicami i interesariuszami, ktéry moze by¢ kontynuowany réwniez po uchwaleniu doku-
mentu. Dzieki temu gdynski Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej bedzie wypracowanym wspdlnie planem,
zaakceptowanym przez interesariuszy i mieszkancow.

O autorze:

Inzynier transportu. Pracownik Zarzadu Drégi Zieleni w Gdyni, Referatu Projektéw Unijnych i Zarzadzania Mobil-
noscia. W ramach projektu badawczo-rozwojowego CIVITAS DYN@MO koordynuje proces opracowywania Planu
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP) dla Miasta Gdyni oraz wdrazania internetowej platformy do komu-
nikacji z mieszkaricami dla celéw SUMP. Jest doktorantka na Wydziale Inzynierii Ladowej i Srodowi.
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ZIELONOGORSKIE POMYStY NA ROZWOJ KOMUNIKACJI AUTOBUSOWE)J

Damian Hajduk

4.6. Zielonogorskie pomysty na rozwoj
komunikacji autobusowej

Zielonogorski program wymiany autobuséw na elektryczne nalezy do najwazniejszych projektéw transportowych
realizowanych w wojewaddztwie lubuskim. Zakup 80 nowych pojazdéw uczyni z Zielonej Géry pierwsze miasto
w Polsce z catkowicie zeroemisyjng komunikacja autobusowa. Nowe autobusy pozwalaja takze na znaczne od-
mtodzenie floty i poprawe komfortu podrézowania mieszkancow. Warto jednak zastanowic sie, czy plany urzedu
miasta wykorzystujg w petni dostepne mozliwosci.

Wstep. Obecne uwarunkowania komunikacji miejskiej

Zielona Gora stanowi najwazniejszy osrodek miejski ,pomiedzy” - zaréwno w tréjkacie Poznan - Wroctaw - Ber-
lin, jak i pieciokacie regionu Odry: Szczecin - Poznan - Wroctaw - Berlin - Drezno. Miasto jest tez - patrzac od
zachodu - pierwszym istotnym polskim osrodkiem w korytarzach Berlin - Warszawa - Moskwa i Berlin - Krakow
- Kijow, wyznaczajacych kluczowe transeuropejskie réwnoleznikowe pasma rozwoju.

Od 1 stycznia 2015 ., po precedensowej w skali kraju procedurze potaczenia dwdch gmin - miasta (119 tys. miesz-
kancow, 58 km2) z gming wiejska (18 tys. mieszkancow, 220 km2) - Zielona Gdra uksztattowata sie w obecnych
granicach. Miasto posiada teraz niespetna 140 tys. mieszkancow oraz 278 km2 powierzchni, co daje mu széste
pod wzgledem powierzchni miejsce w kraju. Przy braku ustawy metropolitalnej potagczenie dwoch gmin wytonito
de facto powiat metropolitalny (formalnie - miasto na prawach powiatu), z rdzeniem w postaci dotychczasowego
obszaru miasta oraz dzielnicag Nowe Miasto, zdwuszczeblowa autonomia w postaci rady dzielnicy oraz sotectw dla
osiedli (dawnych wsi gminy wiejskiej). Zielona Géra to takze prezny osrodek uniwersytecki i siedziba licznych in-
stytucji, generujacych powigzania administracyjne oraz rynkowe, w tym takze parku naukowo-technologicznego.

Miasto Zielona Géra wraz z sotectwem Droszkéw w gminie Zabér obstugiwane jest w catosci przez Miejski Zaktad
Komunikacji. Przewoznik dysponuje 76 autobusami niskopodtogowymi réznych marek i typéw, w tym 33 pojazda-
mi marki MAN, 15 Mercedesami, 10 Jelczami orazdwoma Neoplanami. Wszystkie pojazdy wyposazone sa w silni-
ki Diesla i automatyczny system zmiany biegéw.

Wyposazenie techniczne autobuséw mozna uzna¢ za zadowalajace, szczegdlnie nowszych typow, ktére maja
takze zainstalowana klimatyzacje. Ponadto wszystkie pojazdy wyposazone sg od 10 lat w biletomaty, jednak ak-
ceptacja ptatnosci jedynie monetami ogranicza ich uzytecznos$c. Znacznym problemem jest tez nadmierna emisja
hatasu, zaréwno zewnetrzna, jak i wewnetrzna, szczegdlnie w przypadku pojazddw starszych typdw. Duza czesc
przystankow jest wyposazona we wzglednie nowoczesne wiaty, chociaz w niektérych przypadkach sg one zbyt
mate w stosunku do potrzeb pasazeréw.

Zielona Gdra moze takze pochwali¢ sie jednym z pierwszych w Polsce systemow dynamicznej informacji pasazer-

skiej w czasie rzeczywistym. Informacja o czasie przyjazdu na przystanek jest automatycznie korygowana w oparciu
0 pozycjonowanie pojazdow GPS i wyswietlana pasazerom na przystankach na tablicach elektronicznych zmiennej
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tresci. W 2011 r. rozbudowano system, wyposazajac gtéwne przystanki w wieksze i nowoczesniejsze wyswietlacze
nowej generacji, a stare tablice zainstalowano na kolejnych przystankach o duzym obtozeniu pasazerow.

W 2013 r. wprowadzono bilet elektroniczny oparty o plastikowe karty, na ktérych zapisywane s wartosci pieniez-
ne i ewentualne bilety okresowe oraz prawa do ulg. Réwnolegle wyposazono pojazdy w czytniki wejs¢/wyjs¢ dla
kart elektronicznych. Bilety ,elektroniczne” sa wyraznie tansze od papierowych, szczegdlnie na trasach krétkich:
cena wynosi 1 zt wobec 3 zt za bilet do dwdch przystankoéw, oraz odpowiednio od 2,60 do 3 zt wobec 3 zt w przy-
padku tradycyjnych biletéw dla podrézy miedzy trzema a oSmioma przystankami.

Dynamiczny system cen biletéw w zaleznosci od przejechanej odlegtosci mozna uznac za pewna zalete biletu elek-
tronicznego, chociaz rozbudowana taryfa nie nalezy do najprostszych. Bilety czasowe krétkookresowe funkcjo-
nuja zas jedynie w postaci 24-godzinnego biletu w strefie miejskiej za 12 zt, ale wytacznie w postaci papierowej
(sic!). Ponadto w ramach jednorazowego biletu elektronicznego (tzw. elektronicznej portmonetki) dozwolona jest
tez jedna przesiadka az do 20 minut od wyjscia z jednego pojazdu do wejscia do drugiego, a technicznie - od wy-
rejestrowania biletu elektronicznego w pojezdzie opuszczanym do zarejestrowania go w pojezdzie docelowym.

Sie¢ komunikacyjna i intermodalnos¢

W Zielonej Gorze nie maw chwili obecnej wspdlnego systemu biletowego z zadnym innym przewoznikiem operu-
jacym na terenie miasta. Trwajg za to rozmowy na temat wprowadzenia wspdlnego biletu ze zwigzkiem komuni-
kacyjnym Berlin-Brandeburgia (VBB).

Obstuge komunikacyjng zapewnia 25 linii dziennych i cztery nocne. Trzy linie dzienne (17, 27, 30) posiadajg wa-
rianty A i B zwigzane z obstuga naprzemienng relacji roztacznych w koricowych przebiegach linii do poszczegél-
nych miejscowosci w dzielnicy Nowe Miasto. Linie nocne oferujg zas pojedyncze potaczenia w porze nocnej. Do-
datkowo przedtuzane sa w weekendy do wiekszych miejscowosci potozonych w dzielnicy Nowe Miasto.

Siec¢ opiera sie (prawie) wytacznie na potaczeniach bezposrednich, tj. miedzy przystankami koricowymi zlokalizo-
wanymi na obrzezach miasta, w tym dzielnicy Nowe Miasto z przejazdami przez dzielnice centralne.

Szes¢ linii konczy bieg przy wiadukcie ul. Sulechowskiej, na wschodnim skraju obszaru dworcowego (ok. 250 m od
dworca PKP i ok. 450 m od dworca PKS). W bezposredniej bliskosci petli, pod wiaduktem ul. Sulechowskiej, znaj-
duja sie rowniez pozbawione wiat przystanki przewoznikéw prywatnych. Petla stuzy jedynie do postoju pojazdéw
MZK i nie sa na niej wykonywane Zadne operacje przewozowe, mimo ze sasiaduje z nig skrajny peron 3 gtéwnej
stacji kolejowej. Przystanki pasazerskie o nazwie Dworzec PKP zlokalizowane sa natomiast dla ruchu w kierunku
wschodnim na wysokosci petli vis a vis przy ul. Bema, natomiast w kierunku zachodnim ok. 150 m od petli przy ul.
Sulechowskiej, nieco blizej dworca PKP. Petla jest wyposazona w niewielki budynek, tzw. centrum obstugi pasaze-
ra, petniacy jednoczesnie minimalne funkcje socjalne i sanitarne. Komunikacje miedzy dworcami a przystankami
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»2dworcowymi” PKP stanowi miejscami skrajnie niefunkcjonalna dla ruchu pieszego ul. Dworcowa oraz plac Kole-
jarza.

Znaczna czesc podroznych ze wzgledu na oddalenie przystankéw Dworzec PKP realizuje podréz z dojsciem pie-
szym ok. 600 m z przystanku Centrum przy ul. Bohateréw Westerplatte. Réwniez z potozonymi w poblizu linii
autobusowych przystankami kolejowymi Przylep i Kisielin nie ma zapewnionych dogodnych przesiadek, chociaz
w drugim przypadku autobusy przejezdzaja w bezposredniej bliskosci przystanku.

Intermodalnosé, czy raczej jej prawie catkowity brak, to jedna z najwiekszych bolaczek komunikacji publicznej.
Tym bardziej ze trudnosci dotycza takze samych weztéw, gdzie brakuje zintegrowanych przystankéw wyspowych,
skracajacych drogi dojscia. Dzieje sie tak rowniez w obrebie dokonanych sporymi naktadami przebudéw skrzyzo-
wan, jak choéby przy rondzie PCK, stanowiacym zachodnia brame wjazdowa z tzw. Obwodnicy Srédmiejskiej do
dzielnic centralnych.

Niepetne taktowanie i jego stosunkowo duza rozpietos¢ rowniez nie pozwalajg w petni na odejécie pasazeréw
od korzystania z rozktadéw jazdy. Ponadto od poczatku roku zmniejszono czestotliwos$¢ kursowania na linii nr
8, petniacej funkcje linii magistralnej, do 15 minut w szczycie, co zwigzane jest z koniecznoscig zapewnienia ob-
stugi autobusowej dzielnicy Nowe Miasto w petnym zakresie. Jest to jednak odczuwalne wraz ze zmniejszeniem
liczby kurséw nawet o 1/3 na wybranych przystankach kornicowych. Warto za to pochwali¢ rozszerzanie oferty
autobuséw nocnych - reaktywowanych przed kilku laty w postaci jednej linii (obecnie cztery linie). Nalezy jednak
stwierdzié, ze autobusy i tak kursuja rzadko (co ponad godzine); realizowanych jest kilka kurséw w porze nocnej
przez dany przystanek.

Transport zeroemisyjny - autobusy elektryczne

Rdzen projektu ,Zintegrowany system bezemisyjnego transportu publicznego w Zielonej Gérze” obejmuje prze-
prowadzenie catkowitej wymiany taboru komunikacji miejskiej. Jednoczesnie z odnowieniem taboru nastapi
unikatowa w skali europejskiej zasadnicza zmiana sposobu zasilania srodkéw transportu. Dzisiejsza flota 76 au-
tobuséw spalinowych zastgpiona zostanie przez flote 80 pojazdéw elektrycznych. Mozna uznac, ze wymiana au-
tobuséw na elektryczne poprawi jakos$c zycia wszystkich mieszkancow dzieki poprawie komfortu oraz mniejszej
emisji zanieczyszczen [1].

Obszar realizacji projektu w wariancie minimum, do ktérego projekt zdaje sie zmierzac [2], to Zielona Géra wraz
Z miejscowoscig Droszkéw w gminie Zabér, natomiast wariant maksymalny to Zielona Géra, Zabér, Czerwiensk,
Sulechéw, Otyn, miasto Nowa Sdl i gmina wiejska Nowa Sél, czyli rdzen obszaru funkcjonujacego pod nazwa Lu-
buskie Tréjmiasto.

Na projekt sktadaja sie inwestycje o charakterze taborowym oraz infrastrukturalnym. Czes$c taborowa obejmuje
zakup 80 nowych autobuséw z napedem jednosystemowym (elektrycznym):

e 60 autobuséw o dtugosci 12 m,
e 20 autobusoéw o dtugosci 18 m,
e trzech pojazdow serwisowych.

Czes¢ serwisowa obejmuje zas budowe 30 stacji tadowania pojazdéw na 12 petlach wraz z systemem teleme-
trycznym, dostosowanie zajezdni autobusowej do nowej floty w postaci hali i wiaty postojowej z systemem nocne-
go tadowania. Rozbudowany zostanie system zarzadzania flotg pojazdéw MZK, a pracownicy przewoznika beda
przeszkoleni w zakresie kierowania i serwisowania pojazdéw. Czes¢ infrastrukturalna obstugi pasazera obejmie
centrum przesiadkowe przy peronie 3 stacji PKP Zielona Géra na szes¢ stanowisk przystankowych i pie¢ miejsc
postojowych, w tym cztery stuzace do tadowania. Przewiduje sie takze powstanie centrum obstugi pasazerow,
zadaszenie placu przesiadkowego oraz parking dla roweréw. W planach jest réwniez potaczenie centrum prze-
siadkowego z ciggiem pieszym na wiadukcie ul. Sulechowskiej.
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Rozbudowywany jest takze system informacji pasazerskiej poprzez dostosowanie go do planowanego zakresu
funkcjonowania komunikacji miejskiej i rozszerzenie zakresu funkcjonalnosci systemu o dane dostepne online dla
pasazeréow. Ponadto planuje sie przebudowe wiaduktu pod torami PKP przy ul. Batorego celem wyeliminowania
waskiego gardta (zbyt matej skrajni poziomej), uniemozliwiajacego obecnie wyminiecie sie dwdch autobusdw.
W zakresie infrastruktury drogowej zaplanowano modernizacje ciggdw o kluczowym znaczeniu dla ruchu komu-
nikacji miejskiej, tj. ciagu $rednicowego Bohateréw Westerplatte - Wojska Polskiego oraz ul. Zacisze. Dodatko-
wo powstang dwa ronda przy wjazdach do centrum przesiadkowego. Jako projekty komplementarne wymienia
sie budowe czesci Trasy Aglomeracyjnej, budowe zewnetrznej obwodnicy potudniowej miasta oraz rozwaj biletu
elektronicznego do zintegrowanej karty aglomeracyjne;j.

Projekt planuje sie wykonac etapami w latach 2015-2018, przy czym gros zadan realizacyjnych przypadnie nalata
2016-2017. Budzet projektu (w zaleznosci od wariantu) oscyluje pomiedzy 240 a 251 mln zt, przy czym poziom
dofinansowania w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko wyniesie 78%.

W toku prac przygotowawczych dokonano analizy czterech wariantéw ujednoliconego docelowego rodzaju tabo-
ru metoda analizy efektywnosci kosztowej DGC, pod katem nastepujacych kryteriow:

e naktady inwestycyjne,
o koszty eksploatacyjne utrzymania infrastruktury i nowego taboru,
e koszty srodowiskowe.

Analiza objeta cztery warianty taboru: autobusy z silnikiem Diesla, autobusy elektryczne, trolejbusy oraz autobu-
sy hybrydowe. W efekcie zaproponowano wybér autobuséw elektrycznych z uwagi na najnizsze prognozowane
koszty eksploatacyjne w ciggu 25 lat: 310 min zt wobec 335, 465, 552 min zt dla kolejnych wariantéw. Rowniez
wskazniki emisyjnosci wypadaja najkorzystniej dla autobusow elektrycznych, chociaz jedynie w ujeciu emisji lo-
kalnej. Przy emisji globalnej, w zaleznosci od typu elektrowni, ,elektryki” przegrywaja wyraznie z pojazdami na
rope przy zasilaniu w prad z elektrowni konwencjonalnej, a wygrywaja tylko przy elektrowni gazowej. Pojazdy na
prad zajmuja zas drugie miejsce pod wzgledem naktadéw inwestycyjnych - 185 min zt wobec odpowiednio 219
(trolejbus), 139 (hybryda), 87 min zt (diesel) dla kolejnych wariantéw, i s3 réwniez nie najtansze przy naktadach
odtworzeniowych - 172 min zt wobec odpowiednio 147 (trolejbus), 260 (diesel) i 416 mlin zt (hybryda).

Zaktadajac wysoki poziom dofinansowania dla pojazdéw elektrycznych, wydaje sie optacalne poniesienie prak-
tycznie jednorazowych naktadéw inwestycyjnych wobec korzysci ekonomicznych i Srodowiskowych (cho¢ juz nie
tak oczywistych w uktadzie globalnym) w przypadku rekomendowanego wyboru, czyli autobuséw elektrycznych.

Projekt zastuguje jednak na ocene nie do konca jednoznaczna. Przede wszystkim obejmuje niewielki obszarowo
zakres - wytacznie jednej gminy miejskiej oraz sotectw z sagsiedniej gminy wiejskiej. Skupia sie takze wytacznie na
autobusach (pierwotnie miato by¢ ich nawet 100). W zatozeniach miat zosta¢ uruchomiony takze, we wspotpra-
cy z urzedem marszatkowskim, miejski i podmiejski transport szynowy, na co w projekcie byt przewidziany m.in.
zakup trzech nowoczesnych elektrycznych zespotéw trakcyjnych. Obecna wersja w stosunku do pierwotnych
plandw i oczekiwan jest wyraznie niewystarczajaca, zwtaszcza ze pierwotne zamierzenia obejmowaty wiekszos¢
obszaru tzw. Lubuskiego Tréjmiasta.

Kolejng wada jest brak wzrostu potencjatu przewozowego - dodanie czterech autobuséw to powiekszenie floty
o zaledwie 5%. Przy znacznym terenie do obstugi jest to zwiekszenie mocy przewozowej jedynie symboliczne.
Nie jest tez klarowne, w jaki sposéb ma by¢ przebudowana infrastruktura drogowa. O ile przebudowa wiaduktu
w ciggu ul. Batorego jest jak najbardziej stuszna, to wobec braku informacji o planowanym zakresie przebudo-
wy pozostatej czesci budzi co najmniej istotne watpliwosci. Nie wiadomo takze, dlaczego zrezygnowano z analiz
przedprojektowych dla autobuséw z napedem gazowym. Tym bardziej niezrozumiate jest zaniechanie analiz syte-
mu miejskiego transportu szynowego, chociazby w oparciu o rozwigzania wielosystemowe.

Ogromnym mankamentem jest uporczywe planowanie centrum przesiadkowego na skraju obszaru dworcowego

przy najbardziej wysunietej na wschod krawedzi peronowe;j stacji Zielona Géra. Tym bardziej ze dostepne s3 lep-
sze rozwigzania i czasu nie brakowato, aby sie do nich lepiej przygotowac.

BIALA KSIEGA MOBLINOSCI 2015 @




ZIELONOGORSKIE POMYStY NA ROZWOJ KOMUNIKACJI AUTOBUSOWEJ

W dodatku bedzie to jedyne centrum przesiadkowe w catej sieci (sic!). Nic nie wiadomo o dowigzaniu do pozo-
statych elementéw dostepu do sieci kolejowej w postaci przystankéw osobowych Stary Kisielin i Przylep. Trudno
moéwic zatem o pozadanej intermodalnosci.

Planowane wybudowanie elementu Trasy Aglomeracyjnej wraz z tacznikiem do al. Zjednoczenia nalezy oceni¢
raczej pozytywnie. Pomimo ze bedzie obstugiwacé prawdopodobnie gtéwnie transport indywidualny, to w znacz-
niej mierze pozwoli na wyprowadzenie go ze Srédmiescia. Projekt dodatkowy, jakim jest budowa potudniowej ob-
wodnicy miasta, nalezy uznac za obiecujacy i w zasadzie spéjny z celami niniejszego projektu. Pozwoli w pewnym
zakresie odcigzy¢ przebieg obwodnicy sSrédmiescia przez Stare Miasto po potudniowym jego skraju. Posrednio
umozliwi wiec lepsze zagospodarowanie terenu przez wieksze pole manewru planistycznego, w sytuacji zapew-
nienia dogodnej alternatywnej trasy dla przynajmniej niektorych relacji. Nalezy jednak pamietad, ze s to projekty
drogowe, ktére miasto chce realizowaé w ramach rozwoju transportu publicznego.

Pozostaje jednak pytanie zasadnicze: o jakie narzedzia planistyczne rozwoju transportu opiera sie wybor lokaliza-
cji i zakresu poszczegdlnych rozwigzan, w sytuacji gdy Zielonogérski Wezet Komunikacyjny nie posiada branzo-
wego (drogowego lub kolejowego) studium sieciowego oraz zgodnego z podej$ciem obszarowym zintegrowanego
studium multimodalnego. Mimo pojawiajacych sie postulatéw opracowania takiego studium, jak dotad nie znaj-
duje ono realnych perspektyw realizacji i to pomimo pozytywnej oceny specjalistow, takze z Ministerstwa Infra-
struktury i Rozwoju.

Ostatni z projektow dodatkowych, czyli rozbudowa biletu elektronicznego do postaci tzw. karty aglomeracyjnej,
jest dyskusyjny i niezbyt nowoczesny, gdyz zostat oparty na systemie dystrybucji kart elektronicznych, zamiast
rozwiazan dystrybucji aplikacji. Podobnego zdania jest pod tym wzgledem autor jednego z przedprojektowych
opracowan studialnych: ,Planowane przez miasto Zielona Géra wprowadzenie elektronicznej karty aglomera-
cyjnej wymagatoby zastosowania w Sulechowie rozwiagzan dla niej dedykowanych oraz urzadzen obstugujacych
karte, co niekoniecznie bytoby spéjne (i akceptowalne) przez samorzad Sulechowa, jako odrebnego organizatora
przewozow miejskich”. [3]

W kontekscie powyzszych uwag Zespot Doradcéw ds. Transportu, do ktérego nalezy autor, sformutowat dodat-
kowe postulaty:

e Zapewnienie przejezdnosci dla autobusow elektrycznych ul. Kupieckiej. Stworzytoby to powigzanie funk-
cjonalne miedzy starym i nowym centrum miasta, jakie zamyka od potudnia centrum handlowe Focus Park.
Przystanek gtéwny znajdowatby sie na zbiegu ul. Kupieckiej, al. Niepodlegtosci i Zeromskiego, przy Pomniku
Bachusa. Spojnos¢ miasta zwiekszytaby sie dzieki wygospodarowaniu przejazdu dla autobuséw. Odtworzony
dla transportu zbiorowego zostatby cigg Wroctawska - Kupiecka, stanowigcy naturalny ciag pétnoc - potu-
dnie miasta.

e Przebudowa skrzyzowan Wojska Polskiego/Wyszynskiego/Zacisze, Lwowska/Wroctawska i Podgérna/Wa-
rynskiego/Lwowska na ronda. Warto rozwazy¢ utworzenie w ich obrebie lub obok docelowych centréw prze-
siadkowych.

e Uporzadkowanie skrzyzowania Kupiecka/Batorego/Dabrowskiego/ Chopina/Zamkowa. Wskazane bytoby
tam tzw. rondo biszkoptowe, przy optymalnym ulokowaniu przystankéw. Uporzadkowanie ruchu jest kluczo-
wa sprawa, a rondo bedzie symbolicznie wyznacza¢ poczatek Starego Miasta i strefy stopniowo ograniczane-
go ruchu indywidualnego.

e Zakup kilku mniejszych niz 12 m jednostek autobusowych do obstugi linii do sotectw dzielnicy Nowe Miasto,
a takze linii nocnych i ewentualnie innych o mniejszym natezeniu ruchu, szczegdlnie poza godzinami szczytu.
Uzyskane zostang dodatkowe oszczednosci w postaci mniejszych kosztoéw eksploatacji dla linii o mniejszym
natezeniu ruchu.
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Zintegrowane Centrum Komunikacji Zielona Gora Gtéwna

Uzupetnieniem dziatan realizowanych w ramach projektu miejskiego mogtoby by¢ Zintegrowane Centrum Komu-
nikacji Zielona Gora Gtéwna (w skrécie ZCK). Jest to autorska koncepcja Zespotu Doradcéw ds. Transportu (ZDT),
powstata metoda projektowania oddolnego. Projekt zostat juz zaprezentowany szerszej publicznosci - artykuty
ukazaty sie w ,,Rynku Kolejowym” nr 06/2012i09/2013.

ZCK Zielona Goéra Gtéwna to projekt zasadniczego przeobrazenia przestrzenno-funkcjonalnego zespotu dwor-
cow zielonogérskich - PKP, PKS, MZK i przewoznikéw prywatnych oraz terenéw przydworcowych. Celem jest
uzyskanie nowoczesnej, funkcjonalnej i przyjaznej przestrzeni stanowigcej brame miasta, ktéra bedzie taczy¢
funkcje obstugi podréznych i ustugi komercyjne, oraz dobrej duzej i matej architektury wspéttworzacej z komuni-
kacyjna brame miasta.

Nad (dys)funkcjonalnoscia przestrzeni okoto dworcowych rozwazania trwaty od dtuzszego czasu. Zapis postulujacy
reorganizacje przestrzeni, jej funkcji i utworzenie Zintegrowanego Centrum Komunikacji znalazt sie w prezentacji
dla Lubuskiego Tréjmiasta w 2008 r., a nastepnie w wielu opracowaniach i postulatach (w tym w Strategii Rozwoju
Miasta do 2022 roku) z myslg przewodnia: nalezy nadac terenowi nowa wielofunkcyjng jako$¢ miejska. Tymczasem
mnogos¢ zarzadcow terenu, skomplikowane relacje wtascicielskie, nadzorcze, a nade wszystko substandardowy
charakter przestrzeni wymagaty specyficznego, wielostronnego, a jednoczesnie kompleksowego podejscia.

W 2011 r. ZDT (do 2014 r. dziatajacy przy Komisji Gospodarki Rady Miasta) podjat temat kompleksowo. Zespot
projektowy ztozony z architekta-urbanisty, socjologa miasta i transportowca, przygotowat wstepna koncepcje
przeksztatcenia terenéw dworcowych.

Koncepcja obejmuje tereny zespotu dworcow oraz tereny przylegte:

e Obszar zasadniczy 11,6 ha - teren dworcéw i pomiedzy dworcami w ciggu ul. Dworcowe;j

Obszary uzupetniajace:

e tereny kolejowe na zachdd od dworcéow - 6,15 ha

e potudniowy fragment Parku Przemystowego Zastal sasiadujacy od pétnocy z linig kolejowa nr 273 - 4,29 ha

e Obszary perspektywiczne (5,95 ha): wytypowane zabudowane i niezabudowane tereny sasiadujace z wyzej
wymienionym, mogace mie¢ charakter komplementarny dla projektu.

W styczniu 2012 r. koncepcja zadebiutowata po raz pierwszy publicznie na Uniwersytecie Zielonogérskim. W tym-
ze roku, w wyniku konsultacji spotecznych i prac Spotecznego Komitetu Konsultacyjnego, projekt znalazt swoje
miejsce w Strategii Rozwoju Miasta Zielona Goéra i Lubuskiego Trojmiasta do roku 2022.

Nastepnie zaczeta sie zmudna praca na rzecz projektu realizowana poczatkowo wytacznie sitami Zespotu. W pro-
jekt, poczatkowo powsciagliwie, lecz z czasem coraz $Smielej, zaczeto wtaczac sie miasto Zielona Géra. Rok 2013 to
konkurs prac studentéw architektury i urbanistyki Uniwersytetu Zielonogorskiego, w ktérym nagrody ufundowa-
to Miasto Zielona Géra. W 2014 r. przeprowadzono w Zielonej Gorze, na zlecenie miasta, cykl wstepnych spotkan
informacyjno-konsultacyjnych z wytypowanymi grupami interesariuszy [5] oraz badania spoteczne [6]. Obecnie
oczekujemy na profesjonalny konkurs urbanistyczno-architektoniczny, jaki zadeklarowat przeprowadzi¢ urzad
miasta we wspdtpracy ze Stowarzyszeniem Architektéw RP (SARP) O/Zielona Géra.

Istniejg mocne formalne umocowania w postaci uchwat samorzadoéw zatwierdzajacych aktualne dokumenty stra-
tegiczne: Strategie Rozwoju Miasta do roku 2022 oraz Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu
Zbiorowego Wojewddztwa Lubuskiego. Z pewnoscia dobrze dla perspektyw rozwoju projektu wréza wykonane
juz prace. Szansg jest komunalizacja 49% udziatéw Skarbu Panstwa, mozolnie postepujaca. Uzyskanie przez mia-
sto wtascicielskiego wptywu na PKS Zielona Goéra i kluczowy teren dworca autobusowego wydaje sie czynnikiem
krytycznym, ktérego brak skutkowat niezdecydowaniem urzedu miasta co do zaangazowania w projekt.
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ZIELONOGORSKIE POMYStY NA ROZWOJ KOMUNIKACJI AUTOBUSOWEJ

Znacznie na korzys$¢ przemawia potencjat samego obszaru, ktéry, wigczywszy obszary perspektywiczne, mozna
zagospodarowac w sposéb prawdziwie miastotworczy i jednoczesnie w sposéb utatwiajacy komercjalizacje czesci
terenu i obiektow. Warunkiem sine qua non powodzenia projektu jest jednak petniejsze zaangazowanie miasta
Zielona Géra zgodnie z obowigzujaca strategia rozwoju miasta i jego aglomeracji, ale takze ze wspoétczesnym po-
dejsciem do zarzadzania taka reprezentacyjng przestrzenia, jaka jest - mogtaby i powinna by¢ - przestrzen cen-
tréw komunikacyjnych.

Dzisiejszy sposob zagospodarowania obszaru dworcéw trudno uznac za akceptowalny. Realizacja najpierw wezta
przesiadkowego koto wiaduktu ul. Sulechowskiej, najdalej od dworcéw i Srédmiescia, mogtaby i powinna by¢ naj-
wyzej jakims etapem przejsciowym. W trakcie realizacji projektu autobuséw elektrycznych nalezy kontynuowac
starania o przebudowe obszaru dworcéw i obszaréw przylegtych na wielofunkcyjne sktadowe nowoczesnego cen-
trum, tworzace swoistg brame miasta, jakag mogtoby i powinno by¢ Zintegrowane Centrum Komunikacji Zielona
Gora Gtéwna. Realizacje projektéw mozna dobrze skoordynowac i w razie potrzeb przeprowadzac etapowo.
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Cytaty:
Jednoczesnie z odnowieniem taboru nastgpi unikatowa w skali europejskiej zasadnicza zmiana sposobu zasila-
nia Srodkéw transportu. Dzisiejsza flota 76 autobuséw spalinowych zastgpiona zostanie przez flote 80 pojazdow

elektrycznych.

Pozostaje jednak pytanie zasadnicze: o jakie narzedzia planistyczne rozwoju transportu opiera sie wybor lokaliza-
cji i zakresu poszczegélnych rozwiazan.

W trakcie realizacji projektu autobuséw elektrycznych nalezy kontynuowad starania o przebudowe obszaru
dworcow i obszaréw przylegtych na wielofunkcyjne, nowoczesne centrum.

O autorze:

Niezalezny konsultant z zakresu doradztwa strategicznego, cztonek Zespotu Doradcéw ds. Transportu
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