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Oddajemy w Wasze rece dokument, ktéry jest nie tylko jako-
$ciowg diaghoza stanu mobilnosci w Metropolii i Subregionie
Centralnym, ale takze przewodnikiem z potencjalnymi rozwia-
zaniami. Jego struktura oparta jest w gtéwnej mierze na pro-
blemach zgtaszanych przez mieszkancéw.

Dokument nie jest planem mobilnosci, do niczego nikogo
nie zobowigzuje. To dopiero przed nami, jednak gteboko
wierzymy, ze przedstawione w ten sposdéb, z perspektywy
mieszkancdéw, problemy mobilnosci utatwia nam rozmowy na
temat tego, co powinniSmy zrobié, aby polepszy¢ jakosé zycia
w Metropolii i Subregionie Centralnym.
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W drodze
do planu mobilnosci

JAK ROZUMIEMY MOBILNOSG?

Kazdego dnia tysigce mieszkancéw Metropolii GZM i jej
otoczenia przemierzaja jg roznymi trasami i na réozne
sposoby. Mobilnos¢ to kluczowa cecha wspoétczesnego
Swiata. Jesli ktos nie jest mobilny, albo napotyka bariery,
kiedy chce sie przemieszczac, pocigga to zwykle za sobg
rézne zyciowe ograniczenia i niedogodnosci. Ograniczo-
na mobilnos¢ oznacza czesto mniejsze mozliwosci zdo-
bycia atrakcyjnej pracy, ograniczony dostep do terenow
i miejsc rekreacji czy gorsze warunki dla podtrzymywania
kontaktow z innymi ludzmi.

Pojecie mobilnosci rozumiemy w tym dokumencie
znacznie szerzej niz sam transport, albo przemieszcze-
nie sie z punktu A do B. Mobilnos¢ to zbior wszystkich
elementéw naszego przemieszczania sie i tego co na nie
wptywa. Mowa tu nie tylko o réznych srodkach transpor-
tu, ale takze o sposobach korzystania z nich oraz po-
trzebach, emocjach i sposobach myslenia, ktore sie za
tym kryja, a takze sposobach zarzadzania mobilnoscia.
Zaktadamy, ze transport powinien jak najlepiej stuzy¢
realizacji tych potrzeb.

Potrzeby, o ktérych tu mowa, sg zréznicowane, tak jak
zroznicowana jest dostepnosc i atrakcyjnosc réznych
sposobéw przemieszczania sie dla osdb zamieszkuja-
cych rézne czesci Metropolii oraz ich styl zycia. Ulep-
szajgc warunki uprawiania mobilnosci musimy wzig¢
to zréznicowanie pod uwage, a jednoczesnie dgzy¢ do
tego, aby nasza mobilnos¢ miata charakter zrownowa-
zony. Zrownowazona mobilnosc to taka, ktora pozwala
wydajnie realizowac najwazniejsze potrzeby réznych
zbiorowosci, grup i jednostek w sposéb uwzgledniajacy
jednoczesnie:

@ potrzeby i interesy przysztych po-
kolen: wydajnosé szerszego ekosyste-
mu i jego granice - zdolnosé naszej
planety i Srodowiska do dostarczania
i odnawiania zasobéw naturalnych oraz
absorbowania réznego rodzaju emisji

i zanieczyszczen, a takze ograniczona
przestrzen miast oraz to, jaki rodzaj

i natezenia przemieszczania sie sg

w stanie przyjaé, zwtaszcza w swietle
zmian klimatycznych,

@ globalne, regionalne i lokalne réz-
nice zasobdéw i kompetenciji, ktérymi
dysponuja ludzie: tak by system za-
pewnienia mobilnosci, zagospodaro-
wania terenu i uzywania zasobéw byt
sprawiedliwy, godzit ze soba zrézni-
cowane mozliwosci i potrzeby oraz
chronit zdrowie i dobrostan wszystkich
mieszkancéw.

Inaczej mowiac, jednostkowe potrzeby zwigzane z mobil-
noscig musza byc realizowane tak, by dato sie je pogodzic
z potrzebami innych ludzi oraz dtugofalowa wydajnoscia
ekosystemu.
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Zrownowazona mobilnosé

powinna byé¢:
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kompaktowa

dajgca poczucie kompletnosci i spojnosci poprzez tacze-
nie ze sobg dostepnosci i tatwosci korzystania, realizu-
jaca sie w postulacie:

Q korzystanie z réznorodnych srodkow
komunikacji jest dziecinnie proste i podgza
za moim stylem zycia,

ekologiczna

rozumiana jako mobilnosc¢ sprzyjajaca dbaniu o zasoby
naturalne i srodowisko, bedgce w nowoczesnych spote-
czenstwach jedng z najistotniejszych wartosci, realizujgca
sie w postulacie:

Q dbam o srodowisko, wspieram transport
publiczny i nowoczesne — ekologiczne srodki
komunikacji dla siebie i dla swoich dzieci,

bezpieczna

rozumiana jako bezpieczna dla uzytkownikow, bez wzgle-
du na srodek transportu i sposéb realizowania podrozy
- biorgca pod uwage zaréwno bezpieczenstwo pieszych
jak i kierowcow, a takze pasazerow — poprzez oferowanie
wysokiej jakosci srodkow komunikacji publicznej. Tak ro-
zumiang mobilnosc realizuje sie w zatozeniu:

Q nie boje sie puscic¢ dziecka samego do szkoty, nie
mam obaw przed przemieszczaniem sie roznymi
srodkami transportu (rowerem, pieszo, transpor-
tem publicznym),

dostepna

rozumiana jako dostepnos$¢ do zréznicowanych srod-
koéw transportu, dazaca do niwelowania biatych plam na
mapie skomunikowania poszczegoélnych dzielnic, miast
i gmin. Mobilnos¢ w takim rozumieniu realizuje sie w za-
tozeniu:

Q moge ze swojego domu wyjechac praktycznie
w kazdym kierunku, bez koniecznosci uzywania
wtasnego auta, bez przesadnie dtugiego oczeki-
wania i dotre do celu w rozsgdnym czasie,

sprawiedliwa

rozumiana dwojako — jako mobilnos¢ egalitarna w do-
stepie do wielu roznorodnych srodkéw komunikacji
z poziomu uzytkownika, a takze w kontekscie podziatu
przestrzeni pomiedzy uzytkownikéw réznych form ko-
munikacji. Tak rozumiana mobilnos¢ realizuje sie w po-
stulacie:

Q moge wybrac najbardziej odpowiedni
Sposob podrdzowania, nie jestem
dyskryminowanym uczestnikiem ruchu —
zaréwno jako pieszy jak i kierowca,

bliska

rozumiana jako osiggalna (dostepna) i adekwatna do
czynnikow demograficznych i warunkéw zamieszkania
- tj. nadgzajgca za procesami suburbanizacji, ale i na-
tezenia ustug w strefach srodmiejskich, manifestujaca
sie w postulacie:

0 nie musze jezdzi¢ do marketu dwie
dzielnice dalej, ani odwozi¢ dzieci do szkoty
do innego miasta,

pewna

rozumiana jako niezawodna i dajgca pewnosc¢ uzupet-
niania sie roznego rodzaju ustug - realizujaca sie w po-
stulacie:

Q nawet jezeli zepsuje sie autobus, ktorym
miatem jechac, pojedzie nastepny w stosunkowo
bliskim czasie,

skuteczna i efektywna

gwarantujaca realizacje celu bez wzgledu na wybra-
ng metode i Srodek komunikacji, a takze dajgca alter-
natywne i satysfakcjonujgce rozwigzania wewnatrz
siebie, realizujgca sie w zatozeniu:

Q dojade, gdzie trzeba bez uzycia wtasnego
auta, w atrakcyjnym czasie,

zdrowa

prowokujgca — na tyle, naile jest to mozliwe — zacho-
wania prozdrowotne i mobilnosc¢ intermodalna, jak np.
tagczenie réznorodnych, w tym osobistych, sSrodkow trans-
portu (rower) z komunikacjg publiczng - realizujaca sie
w zatozeniu:

Q podrdz do pracy moge pokonac w niektorych
czesciach rowerem / hulajnogg — zwykle
nie mam czasu na ruch po pracy,

jednolita

rozumiana jako spojna wewnetrznie, kompaktowa, za-
réwno pod katem szybkiego zidentyfikowania, jak i przej-
rzystego i stosunkowo jednolitego systemu korzystania
(wypozyczania urzadzen, korzystania z transportu pu-
blicznego, kupowania biletéw, szukania potaczen). Tak
rozumiana mobilno$¢ manifestuje sie w postulacie:

Q nie czytam instrukcji obstugi, korzystanie
z komunikacji miejskiej i urzadzen transporto-
wych powinno byc¢ dziecinnie proste.
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W mysleniu o zréwnowazonej mobilnosci w skali Subre-
gionu Centralnego i bedacej jego czescig Gérnosla-
sko-Zagtebiowskiej Metropolii, nalezy tez bra¢ pod
uwage wewnetrzne zréznicowanie — geograficzne,
gospodarcze, a takze demograficzne tego obszaru.
To zréznicowanie jest — obok wymienionych wczesniej
ograniczen globalnych i lokalnych ekosystemoéw - klu-
czowg determinantg Planu zrownowazonej mobilnosci
miejskiej Metropolii GZM i Subregionu Centralnego
Wojewoddztwa Slaskiego, a takze wyznacza kierunek
dla jego tworzenia, jakim jest uspojnienie mobilnosci.

Dazenie do spdjnosci, jako cel nadrzed-
ny Planu zréwnowazonej mobilnosci
dla Metropolii GZM i Subregionu Cen-
tralnego, ma swoje odzwierciedlenie

w poszczegdlnych przymiotach spdjnej
mobilnosci takich jak: bezpieczenstwo,
pewnosé, efektywnosé, kompakto-
wosé, sprawiedliwosé, prozdrowotnosé,
dostepnosé, dbanie o sSrodowisko,
bliskosé, jednolitosé; ktére sa celami
szczegoétowymi Planu.

Rys. 1 Roznice pomiedzy klasycznym planem
transportowym a planem zréwnowazonej
mobilnosci (ang. SUMP - Sustainable Urban
Mobility Plan).

(1)
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PO CO PLAN ZROWNOWAZONEJ
MOBILNOSCI?

Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej (ang. SUMP —
Sustainable Urban Mobility Plan) to nie tylko sam doku-
ment, ale i stojagcy za nim proces przygotowania i wdra-
zania. Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia wraz ze
Zwigzkiem Gmin i Powiatow Subregionu Centralnego
Wojewddztwa Slaskiego dazy do synchronizacji proce-
sOw zwigzanych z zarzadzaniem mobilnoscig w gminach.
Niniejszy dokument jest wstepem dla dtugiej drogi do
tego celu, ktora nas czeka.

W odrdéznieniu od klasycznego podejscia do plano-
wania transportu, podstawg planéw zrownowazonej
mobilnosci nie jest koncentrowanie sie na kwestiach
zwigzanych z inzynierig ruchu, ale na ludziach — uczest-
nikach codziennej miejskiej mobilnosci. SUMP-y tworzy
sie przekrojowo, taczac wszystko to, co wptywa na prze-
mieszczanie sie mieszkancow (w tym wszystkie srodki
transportu, od wtasnych nog, do wszelkich rodzajow
pojazdow), ale takze to, co powoduje, ze przemieszcza-
my sie mniej i krocej. SUMP-y tworzone sa przez inter-
dyscyplinarne zespoty z duzym udziatem wszystkich
interesariuszy.

Ten trudny proces, wymagajacy wspotpracy ze strony
roznorodnych grup interesu, powinien w efekcie przy-
nies¢ rozwigzania, ktore sprzyjajg “zrownowazonosci”
— jednej z najwazniejszych idei rozwoju ha poziomie eu-
ropejskim, a nawet globalnym. To rozwigzania bardzo
powaznie traktujgce problem zréwnowazonego wyko-
rzystania zasoboéw — rozumianych nie tylko jako zasoby
naturalne i energetyczne, ale i zasoby ludzkie, przede
wszystkim zas zasoby systemu.

Cele srodowiskowe, bazujace na europejskich celach
w zakresie zmian klimatycznych i w zakresie efektywno-
Sci energetycznej (ustanowione przez Komisje Europej-
skg Ramy polityki klimatyczno-energetycznej do roku
20307, stanowig jedna z najistotniejszych wiodacych
wytycznych dla naszych prac. W skali lokalnej jednym
Z najwazniejszych srodkéw do ich realizacji, a tym samym
spowolnienia postepujacych zmian klimatycznych oraz
adaptowania do nich, bedzie dla nas w procesie pracy
nad Planem zrownowazonej mobilnosci problem lep-
szego, zrownowazonego i efektywniejszego niz dotych-

1 www.eltis.org/sites/default/files/BUMP_Guidelines_PL.pdf
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czas wykorzystania zasobow systemu i odejscie od per-
spektywy, w ktorej wazna jest jedynie jego rozbudowa.

Zespot pracujacy nad planem dla obsza-
ru Metropolii GZM i Subregionu Central-
nego przyjat jako cel i idee wiodaca reko-
mendowanie rozwiagzan gwarantujacych
lepsze wykorzystanie zasobéw systemu
kosztem jego rozbudowy.

Podejmujemy dyskusje w oparciu 0 ambitne zatozenia,
swiadomi tego, ze urzeczywistnianie tych idei nie uda
sie z dnia na dzien. Polityka mobilnosciowa - SUMP nie
jest wytgcznie dokumentem. Rozumiemy jg jako pro-
ces — proces wymagajacy, a takze dtugotrwaty. Proces,
ktory rozpoczelismy i w ktorym niezwykle wazna jest
rola roznych grup intereséw. Powodzenie tego procesu
zalezy od wspotpracy wielu grup, podmiotéw, organiza-
cji, w ktorych GZM i Subregion ma swoj udziat. Dajemy
temu wyraz w niniejszym opracowaniu, ktére podsumo-
wuje prace juz zrealizowane w tym procesie — skupiajac
sie na diagnozie, opracowanie bowiem adresujemy do
wszystkich, ktorzy majg kluczowy wptyw na ksztatto-
wanie polityki mobilnosciowej i jej realizacje: zarzadow
gmin, pracownikow urzedow i jednostek organizacyjnych,
ktérych dziatania dotykajg mobilnosci (m.in. planowania
przestrzennego, rozwoju, przedsiewzie¢ komunalnych,
realizacji inwestycji, zarzagdzania infrastrukturg drogowa),
a takze koordynatorow ustug mobilnosciowych, zarzad-
cow transportu i nas samych.

()
N

METROPOLIA GZM | SUBREGION
CENTRALNY. KIM JESTESMY
W EKOSYSTEMIE MOBILNOSCI.

Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia jest pierwszym
w Polsce zwigzkiem metropolitalnym, zrzeszajgcym 41
gmin, ktory funkcjonuje od 1stycznia 2018 r.,, na mocy
Ustawy z dnia 9 marca 2017 r. 0 zwigzku metropolitalnym
w wojewddztwie $laskim?. Metropolia powinna petnic role
integratora, inspiratora i koordynatora. Teren Metropolii
GZM charakteryzuje wysoka gestosc zaludnienia, znacz-
nie powyzej sredniej wojewoddztwa slaskiego oraz sred-
niej ogolnopolskiej, a takze wysoki stopien aktywizacji
zawodowej. Teren Metropolii jest geograficznie i przyrod-
niczo zréznicowany — poza obszarem scistej aglomeraciji,
obszar Metropolii to takze gminy wiejskie i wiejsko-miej-
skie, obejmujace rowniez tereny lesne.

Z punktu widzenia mobilnosci Gérnoslasko-Zagte-
biowska Metropolia jest przede wszystkim zarzadcg
transportu publicznego, nie jest natomiast zarzadcg
drog. Méwiac obrazowo, jest w stanie zmienic¢ ceny bi-
letow, ale nie jest w stanie zmienia¢ cen za parkowanie.
W zakresie mobilnosci miejskiej jedng z gtéwnych dzia-
talnosci Metropolii na poziomie operacyjnym jest zarza-
dzanie przewozami pasazerskimi. Trzeba jednoczesnie
pamietac, ze organizacja transportu publicznego jest
nadal zadaniem gmin, ktére zostato w wiekszosci po-
wierzone Zarzadowi Transportu Metropolitalnego. Pula
dodatkowych 5% PIT, ktére moze wykorzystywac Me-
tropolia GZM, powinna by¢ natomiast wykorzystana na
projekty zapewniajgce komunikacyjng spojnosc¢ obszaru
Metropolii. Wszystkie kluczowe dla zwigzku metropo-
litalnego decyzje, w tym decyzje dotyczace transportu

i mobilnosci, podejmowane sa przez Zgromadzenie GZM
reprezentowane przez wojtéw, burmistrzow i prezy-
dentow gmin i miast cztonkowskich. Obowigzuje tzw.
podwojna wiekszosc¢ gtosow — liczba podniesionych ragk
i liczba mieszkancow reprezentowanych przez te rece.

Z kolei Zwigzek Subregionu Centralnego Wojewodz-
twa Slaskiego zarzadza Zintegrowanymi Inwestycjami
Terytorialnymi na terenie wiekszym niz obszar Metro-
polii. Zarowno w kwestii oceny wnioskoéw oraz przyzna-
wania funduszy, jak i zapewnienia wsparcia w realizacji
zadan sprzyjajacych zréwnowazonej mobilnosci. Zwigzek
Gmin i Powiatow Subregionu Centralnego Wojewoddztwa
Slaskiego jest dobrowolnym samorzadnym stowarzy-
szeniem gmin i powiatéw, powotanym dla wsparcia idei
samorzadnosci lokalnej, ochrony wspolnych interesow,
wymiany doswiadczen, promocji osiggniec oraz reali-
zacji wspolnych przedsiewziec i inwestycji, powotanym
w pazdzierniku 2013 r. Do zadan Zwigzku nalezy miedzy
innymi petnienie funkcji Zwigzku ZIT w odniesieniu do
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych, realizowanych
w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Woje-
wddztwa Slaskiego na lata 2014-2020, realizacja zadan
dotyczacych wdrazania projektéw dofinansowanych
z funduszy krajowych i europejskich, w tym pochodza-
cych z instrumentu ZIT.

Chcac odpowiedzie¢ na potrzebe systemowego pro-
wadzenia polityki transportowej, Zwigzek Subregionu
Centralnego rozpoczat w 2016 roku prace nad opracowa-
niem Studium Transportowego Subregionu Centralnego
Wojewddztwa Slaskiego, ktérego kluczowym punktem
byto przeprowadzenie ilosciowej diagnhozy dotyczacej
sposobu przemieszczania sie mieszkancoéw Subregio-
nu Centralnego. Przeprowadzone zostaty szczegotowe

@ @ @ >
2016 2017 2018
rozpoczeto tworzenie Gornoslaski obie organizacje przystagpity

Studium transportowego
Subregionu Centralnego

powotano Gornoslasko-

Zwigzek Metropolitalny
zakonczyt dziatalnosé,

do pilotazowego programu
Ministerstwa Funduszy
i Polityki Regionalnej

-Zagtebiowskg Metropolie

2 isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20170000730
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badania ruchu na obszarze Subregionu Centralnego,
wraz z badaniami preferencji uzytkownikéw transportu
publicznego i prywatnego oraz opracowano kompute-
rowy model ruchu. W konsekwencji, na podstawie wy-
wnioskowanych scenariuszy, powstaty rekomendacje dla
rozwoju transportu w Subregionie Centralnym. Studium
Transportowe Subregionu Centralnego Wojewdédztwa
Slaskiego zostato przyjete uchwata Walnego Zebrania
Cztonkow Zwigzku we wrzesniu 2020 r,

W trakcie prac nad Studium Transportowym w otocze-
niu Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii zidentyfiko-
wano grupe gmin silnie zwigzanych ze sobg i rdzeniem
Metropolii. Gminy te sg poszerzonym obszarem funkcjo-
nalnym Metropolii lub méwiagc prosciej: ruch pasazerski
i codzienne podréze mieszkancow gmin zrzeszonych
w zewnetrznej czesci Subregionu najczesciej majg swoj
finat w miastach Metropolii. Integralnym elementem
Studium Transportowego jest model ruchu — narzedzie
stuzace do analizy wptywu poszczegolnych inwestycji
i interwencji na potoki podréznych, stanowigce jedno ze
zrodet danych wykorzystywanych w pracy nad tworze-
niem ostatecznego Planu zrownowazonej mobilnosci.

Od momentu powstania Metropolia GZM wsrod usta-
wowych zadan, oprocz prowadzenia przewozow pasa-
zerskich, realizuje zadania zwigzane ze zrownowazong
mobilnoscig miejska. Wobec petnienia kluczowej roli
w ekosystemie zrownowazonej mobilnosci oraz istotne-
go braku analizy jakosciowej, bedgcej punktem wyjscia
do planu mobilnosci, obie organizacje przystapity do pi-
lotazowego programu Ministerstwa Funduszy i Polityki
Regionalnej, otrzymujac wsparcie ekspertow Inicjatywy
Jaspers.

W proces tworzenia dokumentu zaangazowani byli
i sg przedstawiciele lideréw podregionow Metropolii,
pracownicy Urzedu Metropolitalnego i Biura Subregio-
nu Centralnego oraz wytypowane przez powiaty osoby
reprezentujgce gminy niebedace w Metropolii, a naleza-
ce do Subregionu. Codzienng praca zajmowat sie zespot
»,Mobilna Metropolia”, sktadajacy sie z pracownikéw GZM,
ekspertéw, a takze pracownikéw Biura Subregionu Cen-
tralnego Wojewddztwa Slaskiego.

()
N

Rys. 2 Granice Gornoslasko-Zagiebiowskiej
Metropolii i Subregionu Centralnego Woje-
woédztwa Slaskiego.

@® rdzen metropolii (13)

obszar metropolitalny (28)
O granica Subregionu Centralnego
@ WMiedzynarodowy

Port Lotniczy Katowice

w Pyrzowicach

3 www.subregioncentralny.pl/transport/studium-transportowe-subregionu-centralnego-wojewodztwa-slaskiego.html
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W JAKICH OKOLICZNOSCIACH
POWSTAWAL TEN DOKUMENT?

Kazdy plan mobilnosci zawiera¢ powinien liste rekomen-
dowanych dziatan, ktére nalezy podjac, aby zrealizowac
jego gtéwne zatozenia. Pierwsza i najbardziej zmudna
fazg planowania jest zawsze diagnoza. Dla nas diagnoza
byta etapem szczegdlnie waznym z uwagi na zréznico-
wanie obszaru GZM. Dlatego duzy nacisk potozylismy
na rzetelne rozpoznanie problemoéw mieszkancow oraz
urzednikow, ktorzy te problemy rozwigzuja. Dodatkowo
wykonalismy analize i synteze danych dostepnych w in-
nych dokumentach.

Zrealizowalismy rowniez dziatania spoteczne, wtg-
czajagc w ten proces gtos réznych grup mieszkancow
— poprzez robocze i punktowe “probkowanie”, tj. serie
pogtebionych wywiadéw wykonanych podczas Europej-
skiego Tygodnia Zréwnowazonego Transportu we wrze-
$niu 2020 r. Wczesniej zas - przeprowadzajac warsztaty
mobilnosciowe, podczas ktorych mieszkancy skupiali sie
na indywidualnych opowiesciach o swoich sposobach
poruszania sie.

Zagadnienia poruszane i omoéwione w czesci |l doku-
mentu (,Problemy i proby rozwigzan”) dotycza zaréwno
ruchu pieszego, bezpieczenstwa i uspokajania ruchu,
problemow parkowania w miescie, ruchu rowerowego,
jak i probleméw komunikacji zbiorowej, ktére nalezy czy-
tac¢ tacznie. Problemy te bowiem przeplatajg sie i maja
bezposredni wptyw na siebie.

()
N

Prace nad Planem zrownowazonej mobilnosci przy-
padty na czas epidemii. Nie sposéb nie wspomniec
o tym fakcie, ktory na wielu frontach zmienit nie tylko
metodologie pracy w procesie, ale tez wptynat na oce-
ne i myslenie o mobilnosci przez samych uzytkownikow
- mieszkancow. Mobilno$¢ zmniejszyta sie, stata sie
blizsza, bardziej lokalna i zaposredniczona przez ustugi
zdalne. Zyskata zatem nowy wymiar nie tylko realnie, ale
tez w swiadomosci i ocenie uzytkownikow. Obostrzenia
i koniecznos¢ spotecznego dystansu znaczgco wptynety
przede wszystkim na transport publiczny. Wraz z wpro-
wadzanymi ograniczeniami i spadajaca liczbg pasazerow,
w rozktadach jazdy pojawito sie wiele zmian (inne godziny
kurséw, mniejsza ich czestotliwosé, zawieszone lub zli-
kwidowane potgczenia, ale rowniez koniecznos¢ zwiek-
szenia taboru na wybranych kursach) — tak aby sprostac¢
ograniczeniom w zakresie limitéw przewozonych pasaze-
row w jednym pojezdzie. Dla podréznych czas przejazdu,
jego koszty czy nawet komfort podrozy, staty sie kryte-
riami drugoplanowymi w stosunku do bezpieczenstwa.

(o) G
N

Handel i rozrywka Sklepy spozywcze Parki

i apteki

+80% +80% +80%

+40% +40% +40%

0% 0% 0%

-40% -40% -40%

-80% -80% -80%

16 lutego 29 marca 16 lutego 29 marca 16 lutego 29 marca
Stacje i przystanki Miejsca pracy Miejsca zamieszkania

+80% +80% +80%
+40% +40% +40% 13 /0
0% 0% 0%
-40% -40% -40%
-80% -80% -80%
16 lutego 29 marca 16 lutego 29 marca 16 lutego 29 marca

Rys. 3 Raport na temat przemieszczania sie
wg Google - stan na kwiecien 2020, dla Sla-
ska. Raport wskazuje spadek podrozy do cen-
tréw handlowych, wiekszych sklepow, parkow,
stacji i przystankoéw oraz pracy. Notuje na-
tomiast wzrost w podrdézach w obrebie miejsca
zamieszkania - lokalnej przestrzeni.
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Cechy obszaru, dla ktérego

tworzony jest plan

Ponizej prezentujemy zestawienie wybranych cech Me-

tropolii i Subregionu Centralnego, ktére moga najbardziej

utrudnic¢ rozwigzywanie probleméw mobilnosciowych,
ktérych echo odbija sie w problemach zgtaszanych przez
mieszkancow. Gtownym zrodtem analiz ilosciowych

w procesie tworzenia planu mobilnosci sg nastepujace

portale i dokumenty:

» Metropolitalne Obserwatorium Spoteczno-Eko-
nomiczne infogzm.metropoliagzm.pl, z ktérego
zaczerpniete zostaty gtownie dane demograficzne,
dostepne w wykorzystanej réwniez do innych analiz
siatce z szesciokatéw o powierzchni 25 ha, tj. o $red-
nicy okoto 620 metréw.

« Portal Otwarte Dane otwartedane.metropoliagzm.pl,
z ktérego czerpane byty rozktady jazdy w formacie
GTFS do analizy dostepnosci komunikacyjne;.

e Studium Transportowe Subregionu Centralnego
(www.subregioncentralny.pl/transport/studium-trans-
portowe-subregionu-centralnego-wojewodztwa-
-slaskiego.html), ktére jest jednym ze zrédet danych
ilosciowych do prac nad planem zréwnowazonej mo-
bilnosci. W badaniach w gospodarstwach domowych
przeprowadzono tgcznie 33 933 wywiady.

» Koncepcja Kolei Metropolitalnej
(www.bip.metropoliagzm.pl/artykul/34552/125736/
koncepcja-kolei-metropolitalnej-dokumentacja-do-
-pobrania-po-aktualizacji),

« Plan zrownowazonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego (bip.metropoliaztm.pl/artykuly/417/
plan-transportowy)

» Koncepcja Roweru Metropolitalnego (www.bip.metro-
poliagzm.pl/artykul/34552/126964/koncepcja-rowe-
ru-metropolitalnego)

POLOZENIE | POROWNANIE

Nie sposob nie odniesc sie do podobienstw i réznic Me-

@)

Rys. 4 Potozenie Metropolii GZM

i Subregionu Centralnego na mapie
Polski - wzgledem innych obszarow

tropolii w stosunku do innych obszaréw metropolitalnych aglomeracyjnych.
w Polsce i na swiecie. Jezeli chodzi o podobienstwa naj-
lepiej porownac sie do podobnych poprzemystowych
regionow. Kilka charakterystycznych cech uktadu osad-
niczego wymaga jednak poréwnania do dwoéch innych
duzych, polskich obszaréw metropolitalnych:
« warszawskiego - o podobnej liczbie miesz- _
kancow, jednak posiadajgcego jedno dominujgce _GQ’ > o
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Liczba samochoddéw osobowych
na 1000 mieszkacow* 762 595 597 597 778 730 640 638
Liczba miast powyzej
100 tysiecy mieszkancow 1 9 9 9 1 1 2 2
Gestos¢ zaludnienia 1778 1641 879 485 3462 964 1818 278
Liczba mieszkancéw 292 774 1747 150 2 244 850 2 706 781 1790 658 2825128 752 974 1550878
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STRUKTURA

Charakter Metropolii najlepiej oddaje Drogowa Trasa
Srednicowa - droga wojewddzka przebiegajaca wy-
tagcznie przez miasta na prawach powiatu, o parametrach
zblizonych do drogi ekspresowej. Zarzadzana jest ona
przez szesciu roznych zarzadcow drog, czego wynikiem
sg rozne standardy jej utrzymania.

Warto podkresli¢ tutaj, ze inwestycjg réwnolegta do
DTS miata by¢ Kolej Ruchu Regionalnego. Zaniechano
jej podczas transformacji ustrojowej. Utworzenie kolei
metropolitalnej jest dzis jednym z gtéwnych priorytetow
transportowych Metropolii.

W Metropolii drogami
zarzadza 50 podmiotéw

0 7.5 15 km

Rys. 5 Zarzadcy drég odpowiadajacy za DTS
(Drogowa Trase Srednicowa).

o Zarzad Droég Miejskich w Gliwicach

e Miejski Zarzad Drog i Infrastruktury
Informatycznej w Zabrzu

Wydziat Drég i Mostéw w Rudzie Slaskiej
Biuro Drog i Mostéow w Swietochiowicach

Miejski Zarzad Ulic i Mostéw w Chorzowie

© 6 606 ©°

Miejski Zarzad Ulic i Mostow w Katowicach

(22)
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Kolejnym przyktadem ztozonosci organizacyjnej Metro-
polii GZM jest jedna z rozleglejszych sieci tramwajowych
na swiecie. Spotka bedaca zaréwno przewoznikiem, jak
i wtascicielem infrastruktury tramwajowej, jest wtasno-
Scig wielu gmin, co przyczynia sie do zréznicowania na-
ktadow inwestycyjnych na remonty infrastruktury.

Kluczowym, pozaorganizacyjnym czynnikiem, utrud-
niajgcym rozwigzywanie problemow mobilnosciowych,
jest wielopoziomowa policentrycznos¢ Metropolii. Re-
gion w znacznym stopniu uksztattowat przemyst i to-
warzyszace mu osiedla patronackie, ktore lokalizowano
tam, gdzie racjonalna byta budowa zaktadéw, chociaz-
by ze wzgledu na wystepowanie surowcow. To w duzej
mierze uczynito teren Slaska i Zagtebia podzielonym na
odrebne od siebie dzielnice. Uktad osadniczy jest wiec
dosc¢ rozproszony. O rozproszeniu mozna mowic nie tylko
w skali przestrzeni rozciggajacej sie pomiedzy najwiek-
szymi miastami, ale takze wewnatrz nich.

Dzielnice dwoch réznych miast moga wiec do siebie
bezposrednio przylegac, ale tez leze¢ w miejscu, w kto-
rym trudno je przypisac¢ do jednego z najblizszych miast.
Dobrym przyktadem pierwszego przypadku jest granica
Chorzowa i Swietochtowic, lezaca na styku dzielnic Bato-
ry i Zgoda oraz granica Rudy Slaskiej i Zabrza, potozona
na wysokosci zabrzanskiej Poremby.

Nieco odmiennym przyktadem sg zabrzanskie dziel-
nice Helenka i Rokitnica, zamieszkate przez kilkadziesiat
tysiecy ludzi, znajdujgce sie niemal w rownej odlegtosci
od centrum Zabrza i Bytomia.

0
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Rys. 6 Granica miedzy Ruda Slaska, a Zabrzem
przebiegajaca przez.. naroznik bloku.
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Rys. 7 Potozenie Rokitnicy i Helenki
wzgledem centrow Zabrza i Bytomia.

Rys. 8 W promieniu 10 km od Rynku

w Katowicach znajduje sie caty Chorzéw,
Siemianowice Slgskie i CzeladZz oraz
niemal cate Swietochtowice.

Piekary
Slaskie

Bedzin

Helenka

Sosnowiec

Rokitnica

Zabrze

®

®

(2s)
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CZYNNIKI SPOLECZNO-
EKONOMICZNE

Metropolia GZM sktada sie z 13 miast na prawach po-
wiatu, 18 gmin miejskich, 13 wiejskich i dwdch miejsko-
-wiejskich. Na obszarze Subregionu Centralnego znaj-
duja sie dodatkowo pozostate gminy powiatu gliwickiego
i mikotowskiego oraz powiat lubliniecki, pszczynski i za-
wiercianski, gminy powiatu tarnogoérskiego i miasto Ja-
worzno, lezgce juz poza granicami Metropolii. Najbardziej
zurbanizowany teren stanowi rdzen Metropolii, sktadaja-
cy sie z 13 miast na prawach powiatu oraz Bedzina.

Patrzac na bardziej szczegotowy obraz samej Metro-
polii i pokazujgc réznice zamieszkania w mniejszej siatce,
widzimy rozproszenie dzielnic, o ktérym mowa powyzej.
Co wiecej, poza negatywnymi trendami, zwigzanymi
z wyludnianiem sie catej Metropolii, nastepujg zmiany
w zamieszkaniu wewnatrz Metropolii. Widoczny jest
trend polegajacy na wyprowadzaniu sie na tereny mniej
zurbanizowane, co staje sie przyczyna realnych trudnosci
w organizacji efektywnego transportu zbiorowego. Gene-
ruje to tez dodatkowe koszty, przeznaczone na budowe
rozproszonej infrastruktury (drogi, chodniki, kanalizacja)
oraz jej utrzymanie. Brak potrzebnych ustug dostepnych
lokalnie generuje duzo dtugich podrozy do najblizszych
centrow, realizowanych gtownie samochodami.

Warto odnies¢ sie rowniez do statusu materialnego
mieszkancow Metropolii. Kondycje materialng spote-
czenstwa trudno opisa¢ mediang zarobkow, ktora jest
dostepna jedynie na poziomie catych miast. Wiele r6z-
ni¢ w tym aspekcie jest widocznych wewnagtrz miast
na skale dzielnic, ktorych czes¢ wskutek transformac;ji
gospodarczej i upadku przemystu ucierpiata bardziej,
tracac wysoka jakosc¢ zycia, czesci natomiast udato sie
znalez¢ nowa droge. Stosunkowo wyraznie wskazuje na
te roznice mapa cen nieruchomosci na rynku wtérnym,
przygotowana przez Departament Strategii i Polityki
Przestrzennej GZM na podstawie danych z serwisu oto-
dom.pl. Wida¢ na niej szczegolnie wysokie ceny w ob-
szarach dwoch najsilniejszych osrodkéw akademickich
tj. Katowic i Gliwic, oraz nizsze ceny w wielu dzielnicach
niecieszacych sie dobrg renoma lub wymagajacych in-
tensywnej rewitalizaciji.

METROPOLIA GZM

13 miast na prawach powiatu
13 gmin miejskich

13 gmin wiejskich

2 gminy miejsko-wiejskie

SUBREGION CENTRALNY

14 miast na prawach powiatu
28 gmin miejsko-wiejskich
31gmin wiejskich

8 powiatow ziemskich
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Rys. 9 Zageszczenie ludnosci w Metropolii
GZM oraz Subregionie Centralnym w siatce
kilometrowej [liczba mieszkancdéw/km?]
zrédto: Eurostat.

Liczba ludnosci

0 - 20

21 - 80

81 — 160
161 — 2000

2001 i wiecej

Rys. 10 Zageszczenie miejsc pracy w Metropo-
1ii GZM oraz Subregionie Centralnym [liczba
miejsc pracy/km?], zrodio: dane ze Studium
Transportowego Subregionu Centralnego.

Liczba miejsc pracy
na km?
0 - 20
21 — 80
81 — 160
® 161 - 2000
@® 2001 i wiecej

Rys. 11 Zageszczenie ludnos$ci w Metropolii,

zrodio: infogzm.metropoliagzm.pl.

Liczba ludnosci

1-250

50 — 250
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5000 i wiecej

Rys. 12 Zmiany liczby ludnosci na terenie
Metropolii GZM w latach 2014-2019. Odcienie
szarosci oznaczajg ubywanie mieszkancow,

odcienie zodltego ich przybywanie, zrodzo:

infogzm.metropoliagzm.pl.
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Rys. 13 Ceny nieruchomos$ci na rynku - um o m
wtérnym w pazdzierniku 2020, MOZIIWOSCI

zrédro: infogzm.metropoliagzm.pl.

Srednie ceny ofertowe Ponlzej pOkl‘Otce Oplszemy

sprzedazy mieszkan - _ » R > =

rynek wtérny wszystkie gtéwne mozliwosci

(X 2020) [zt/m?] . . . .

® o500 - 8274 przemieszczania sie po Metropolii

@® 5500 — 6800 . u . ” i
4700 — 5500 i Subregionie Centralnym, prébujac
4100 — 4700 . . = . . u u
3600 — 4100 jednoczesnie przyblizy¢ nieco ich
2568 — 3600

dostepnosé i efektywnosé.

niewielka liczba ofert
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Pieszo Rower

8

Udziat w podrézach Udziat w podrézach
. do szkoty/ . do szkoty/
ogoétem do pracy . ogoétem do pracy .
na uczelnie na uczelnie
Rys. 14 Zasieg dojscia pieszego spod Urzedu Rys. 15 Zasieg dojazdu rowerem spod Urzedu Rys. 16 Liczba rowerdéw w gospodarstwie
Metropolitalnego, opracowanie wtasne na Metropolitalnego (do 15, 30, 45 i 60 minut), domowym, zrédio: Studium Transportowe
podstawie serwisu OpenRouteServices. opracowanie witasne na podstawie serwisu Subregionu Centralnego.
OpenRouteService.

3 lub wiecej 7,2%

2 rowery 2]%

1 rower 16,8%

brak rowerow 55,2%

Zasieg Zasieg
w minutach w minutach
® 15 ® i
® 30 ® 30
45° 45°

60, 60!
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Samochadéd

’

ogétem do pracy

D

1o%

do szkoty/
na uczelnie

Rys. 17 Zasieg jazdy samochodem spod

Urzedu Metropolitalnego (do 15, 30, 45

i 60 minut), oracowanie wtasne na podstawie
serwisu OpenRouteService.
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Rys. 18 Liczba samochodoéw osobowych
na 1000 mieszkancow, zrédio: Bank Danych
Lokalnych, GUS.

Liczba samochodéw

na 1000 mieszkancéw
464
523
583
642

® 702

— 523
— 583
— 642
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— 761
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Transport zbiorowy
Udziat w podrézach Rys. 20 Srednia liczba kurséw transportu Liczba kurséw we
zbiorowego organizowanego przez ZTM dostep- wszystkich kierunkach
nych w ciggu jednej godziny w promieniu 0 - 10
15 90/ 17 80/ 250/ 500 metrow od przystanku lub zespoiu 10 — 20
y n y n n przystankow. 20 — 40
® 40 - 80
@® ponad 80
. do szkoty/
ogétem do pracy .
na uczelnie
Rys. 19 Zasieg transportu zbiorowego (wraz Zasieg
z kolejg) spod Urzedu Metropolitalnego (do w minutach
15, 30, 45 i 60 minut), autor: Orest Teresz- ® 1v»
czuk przy pomocy narzedzia OpenTripPlanner ® 30
na podstawie rozktadu jazdy ZTM w formacie 45’
GTFS na dzien 11.01.2020, godzina rozpocze- 60’

cia podrézy: 16:00.
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CHARAKTER PRZEMIESZCZEN

W ogolnym rozrachunku w 2018 r. dominowaty podréze
krotkie — do 15 minut, liczac czas od drzwi do drzwi. Je-
zeli wezmiemy jednak pod uwage wytgcznie przejazdy
regularne — np. do pracy, pojawia sie wiecej podrézy do
30 minut. Wartos¢ ta jest zgodna z tzw. statg Marchettie-
go, czyli prawidtowosciag, wedtug ktorej ludzie na Swiecie,
niezaleznie od kultury, klasy spotecznej, zawodu i srodka
transportu, poswiecajg na dojazd i powrot z pracy okoto
godziny.

Analizujgc dane ze Studium Transpor-
towego okazuje sie, ze az 38% podrézy
odbywa sie wewnatrz rejonu komuni-
kacyjnego, ktéry w bardziej zurbanizo-
wanej czesci stanowi czesé czesto na-
wet mniejsza od pojedynczej dzielnicy.
Nawet na tak krétkich odlegtosciach

w 30% przypadkéw podréz realizowa-
na jest samochodem.

Rys. 21 Czas poswiecony na codzienne podréze na
podstawie badan ze Studium Transportowego Subre-
gionu Centralnego (podany w minutach).

Wszystkie podréze
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Podobne wrazenia mozna odnies¢ na podstawie analizy
danych dotyczacych mobilnosci zwigzanej z dojazdami
do pracy dostarczanej przez urzedy skarbowe.! W gmi-
nach z rdzenia Metropolii procent ludzi wyjezdzajgcych
do pracy poza miasto najczesciej waha sie w granicach
10-15%. To co jednak wydaje sie by¢ matg liczbg rozpa-
trujac wartosci wzgledne, moze oznaczac duze przepty-
wy w liczbach bezwzglednych. Na przyktad z Tychow
do pracy poza miastem wyjezdza oficjalnie tylko 10,92%
pracujacych — daje to tacznie 11431 mieszkancow, czyli
okoto 10 000 samochodow lub okoto 75 pociggéw ze 150
miejscami siedzacymi.

W skrécie charakter podrézy mozna
wiec podsumowaé nastepujaco:

® Podréze generalnie sa krétkie (domi-
nuja takie o dtugosci do 15 minut)

@ Podréze regularne, w szczegdlnosci
do pracy, sa nieco dtuzsze (wiekszosé¢
do 30 minut)

@ W szczycie komunikacyjnym miesz-
kancy Metropolii i Subregionu zmierza-
ja ku centrom najwiekszych miast

Podréze do pracy
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Rys. 22 Najbardziej popularne obszary

docelowe wedtug badan ze Studium
Transportowego (rejony komunikacyjne
deklarowane jako docelowe w liczbie
powyze]j 100 ankiet na kilometr
kwadratowy rejonu).
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Jak czytac¢ te
czes¢ dokumentu?

Ta czes¢ dokumentu wskazuje na rzeczywiste zjawiska
i problemy mobilnosciowe, z ktorymi zderzaja sie uzyt-
kownicy i z ktorymi borykaja sie gminy. Czes¢ ta zostata
oparta o pytanie:

Co przeszkadza mieszkancom?

i zawiera w sobie liste starannie przefiltrowanych prze-
szkodd zgtaszanych przez mieszkancow, przettumaczo-
nych narzeczywiste problemy, ktére stojg za tymi posta-
wami. W opisie kazdego z narzekan znajduje sie analiza
faktycznego stanu rzeczy, wskazanie przyczyn, a tak-
ze opis proponowanych rozwigzan oraz wskazanie roli
Metropolii i Subregionu Centralnego w catym procesie
i wsparcia, jakie mozna uzyskac dzieki tej wspotpracy.

W rozdziale koncowym wskazujemy na kwestie, ktore
nie zostaty uznane za najwieksze problemy albo prio-
rytetowe rozwigzania (nie stanowity mocnego gtosu),
ale z ktérymi przyjdzie nam sie zmierzy¢ w niedalekiej
przysztosci.
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Co przeszkadza mieszkancom?®?

| skad to wiemy?

W dniach 16-22 wrzesnia 2020 roku w trakcie Europej-
skiego Tygodnia Zrownowazonego Transportu wykonali-
Smy jakosciowe, eksploracyjne badania, dotyczgce spo-
sobow przemieszczania sie po GZM i doswiadczen z tym
zwigzanych. Dwoje pracownikow Metropolii oraz zespét
wolontariuszy, pod okiem i ze wsparciem ekspertow —
socjologow, codziennie rozmawiat w wybranymi miesz-
kancami sposrod 7 miast Metropolii GZM, napotkanymi
przede wszystkim w srodkach komunikacji publicznej,
na przystankach oraz w wybranych weztowych punktach
GZM w: Bytomiu (ul. Dworcowa), Gliwicach (parking CH
Arena), Sosnowcu (Plac Stulecia), Swietochtowicach
(plac przed kosciotem $w. Piotra i Pawta), Katowicach
(plac przy Dworcu PKP), Knurowie (przystanek przy ul.
Wojska Polskiego), Tychach (Plac Baczynskiego). Wybor
miejsc nie byt przypadkowy — kazde z nich reprezentuje
fragment ogromnego zroéznicowania, cechujacego Me-
tropolie GZM, jej miejscowosci, ulice, przystanki, wezty
przesiadkowe i przede wszystkim — mieszkancoéw, do-
stepne im sposoby uprawiania mobilnosci oraz to, jak
z nich korzystajg i z jakimi doswiadczeniami.

Studium
transportowe
Badania
ETZT 2020
/prébkowanie/

Obserwacja
trendéw
i dyskusji

W

Rozmowy i praca
z przedstawicielami
miast i gmin

Eksploracyjny charakter badan oznaczat, ze ich celem
nie byto weryfikowanie gotowych hipotez, ale otwarcie
sie na sposoby myslenia o mobilnosci i jej doswiadcza-
nia obecne w zyciu codziennym mieszkancow Metropolii
i Subregionu Centralnego. Badania miaty charakter jako-
sciowy, ich celem nie byto zatem przetozenie tych do-
Swiadczen na liczby ani reprezentatywnos¢ proby. Celem
byto zebranie szerokiej palety wypowiedzi oraz identy-
fikacja typowych doswiadczen, punktoéw widzenia, pro-
blemow, bedgcych udziatem ludzi przemieszczajgcych
sie wzdtuz i wszerz po GZM. llosciowy pomiar zachowan
i doswiadczen zwigzanych z mobilnoscig, po pierwsze,
miat miejsce wczesniej (badania na potrzeby Studium
Transportowego Subregionu Centralnego oraz analiza
danych zastanych, o ktorych piszemy w czesci | niniej-
szego dokumentu), a po drugie — bedzie mie¢ miejsce
pdzniej — w postaci badan sondazowych, dla ktorych ba-
dania eksploracyjne stanowity jedno ze zrédet danych
i tropow, pozwalajacych je odpowiednio przygotowac.

Plan
Zréwnowazonej
Mobilnosci
Miejskiej
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W trakcie badan udato sie porozmawiac z ponad 150

osobami, z czego 128 opowiesci zostato zarejestrowa-
nych w formie notatki, zawierajacej opis rozmowcy lub
rozmowczyni, jego/jej odpowiedzi, wybrane cytaty oraz
dodatkowe refleksje. W niektérych wypadkach powstaty
tez oznaczenia ha mapie lub nagrania. Wszystkie zebrane
materiaty zostaty poddane wnikliwej analizie, przez ze-
spo6t socjologéw. Po pierwsze, wyodrebniono wszystkie
wystepujgce w nich czynniki okreslajace preferencje, za-
chowania i doswiadczenia transportowe. Po drugie, utwo-
rzono szkic kilku typologii podobienstw i réoznic miedzy
stylami mobilnosci obecnymi w Metropolii i Subregionie
Centralnym, ktore wymagajg rozwiniecia i pogtebienia
w dalszych badaniach. Po trzecie i najwazniejsze w kon-
tekscie tego dokumentu — wyodrebniono, pogrupowano
i poddano analizie pojawiajace sie w materiale rodzaje
narzekan i problemoéw, dotyczacych mobilnosci w GZM,
nazwane roboczo ,jojkami” — czyli narzekaniami.

Jojczyé to narzekaé

zazwyczaj w sposéb meczacy dla otoczenia. Zrdbcie cos
z tymi korkami! Przeciez tramwaje sie wleka, a w autobu-
sie jest gorgco! Jak niby moje dziecko ma sie dostac bez-
piecznie do szkoty? Miasto nie robi nic dla rowerzystow!
Zapewne prawie wszyscy znamy te i inne ,jojki”, ktore
pojawiaja sie nie tylko w miastach i gminach Metropolii
GZM, ale tez innych polskich miastach i wielu miejscach
na $wiecie. Jesli pracujemy w urzedzie lub jednostce or-
ganizacyjnej, by¢ moze nie jeden raz zostalismy trafie-
ni jakims ,jojkiem”, ktory uwazalismy za niestuszny lub
niesprawiedliwy.

Ale jojkéw nie nalezy lekcewazyd. Ich autorzy lub

autorki moga czasem nie mie¢ petnych danych, nie
identyfikowac trafnie zrédta problemu czy proponowac
niewykonalne rozwigzania, jednak w kazdym jojku tkwi
$lad kluczowych rodzajoéw doswiadczen wyniesionych
Z poruszania sie po Metropolii i Subregionie Centralnym.
Zebrane przez nas narzekania przypominajg wiec inny
rodzaj ,jojkow” (lub raczej joikdw), spotykany w Skandy-
nawii wsréd Saamoéw - rodzaj ludowego $piewu, polega-
jacego na wielokrotnym powtarzaniu krétkiej frazy lub
dzwieku, z ewentualnymi niewielkimi zmianami. Tak jak
te proste, powtarzane melodie wyrazajg wsrod Saamoéw
tozsamosc¢ osoby lub miejsca, tak powtarzajgce sie ro-
dzaje ,jojczenia” 0séb przemieszczajacych sie po terenie
Metropolii GZM wskazujg na wazne rodzaje doswiadczen,
okreslajacych to, kim sg mieszkancy GZM, jak wyglada
ich codzienna mobilnosci i jak wygladaja miejsca, trasy
i pojazdy, ktorych dotyczy ich jojczenie. Odpowiednio
przeanalizowane i przettumaczone ,jojki” — narzekania,
sg waznym drogowskazem do rozwijania zrownowazo-
nej mobilnoscii podnoszenia jakosci zycia mieszkancow
oraz ich zadowolenia z dziatania wtadz i urzednikow.

Na potrzeby tego dokumentu czes$¢ zebranych ,joj-
kow” — narzekan, wymienionych ponizej, przeanalizo-
walismy doktadniej. W dalszej czesci dokumentu przy-
taczamy tez wypowiedzi mieszkancow. Czasem sg one
dostownymi cytatami z badan, czasem zas syntezg kilku
roznych wypowiedzi albo przewijajacg sie przez nie ideg
— dominujgcg melodia.
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e _udzie taza na czerwonym! e Dajcie mi jezdzi¢ na

rowerze! ¢ Komunikacja

Zzbilorowa jezdzi stadami!

e Tramwaje wolno jezdza! ¢ Klienci nie maja gdzie
parkowac, zaraz zbankrutuje. ¢ Jest za mato parkin-
gow. ¢ Chce, zebyscie uruchomili nowa linie bezpo-
srednia! ¢ Boje sie pusci¢ dziecko samo do szkoty i je
podwoze, bo samochody za szybko jezdza po osiedlu.

¢ \W centrum jest za mato parkingdw, wiec musze kra-
zyC. * Nie mam jak dojechac¢ do szkoty! ¢ Autobusy

sie spozniajal ¢ Pojade ko

Mmuhnikacja miejska, jesli to

bedzie proste jak z autem! ¢ Jest za mato zieleni. ¢
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Jaka strukture stworzylismy
po analizie problemdéw

Od poczatku prac nad SUMP-em najwiekszym wyzwa-
niem byto podejscie do specyficznego uktadu zabudo-
wy (ktéry byt omawiamy w pierwszej czesci dokumentu).
Uktad ten charakteryzuje policentrycznosc¢ i ,dzielni-
cowos¢” miast, w ktorych potozenie dzielnic wynika
w znacznym stopniu z rozlokowania dawnych zaktadéw
przemystowych. Na to wszystko naktada sie zwieksza-
jaca sie suburbanizacja — ucieczka mieszkancow na
tereny podmiejskie. Stad wtasnie narzekania zostaty
przefiltrowane i przeanalizowane pod katem rozwigzan
dotyczacych wizji rozwoju trzech podstawowych rodza-
jOW obszarow:

® Dobra dzielnica

bedaca odpowiedzig na koncepcje miasta 15-minutowe-
goizwiekszajaca sie w erze pandemii potrzebe/przymus
realizowania swoich potrzeb w najblizszym otoczeniu.
Chodzi o stworzenie dzielnic mieszkaniowych potozo-
nych na terenie duzych miast, ale tez gmin wiejskich,
bezpiecznych dla wszystkich uczestnikéw ruchu, w tym
gtownie pieszych i rowerzystoéw. Podstawowym narze-
dziem tworzenia dobrej dzielnicy, wskazanym w doku-
mencie, jest obszarowe uspokajanie ruchu.

® Dobre centrum

bedgce celem wielu podroézy, ale podrézy realizowa-
nych w konkretnym krotkoterminowym celu. Centrum,
w ktorym zlokalizowane sg miejsca i punkty istotne na
mapie miasta/gminy — miejsca uzytecznosci, urzedy, in-
stytucje. W zwigzku z tym trzeba zmierzy¢ sie z proble-
mem masowego naptywu samochodéw osobowych do
centréw o ograniczonej mozliwosci przyjmowania ruchu
indywidualnego. Gtownym narzedziem wskazanym w do-
kumencie do ksztattowania dobrego centrum, oprocz
dziatan opisanych dla dobrej dzielnicy, jest tworzenie
i uszczelnianie stref ptatnego parkowania.

® Dobry transport

jako spoiwo dzielnic z centrami oraz wszystkich miast ze
soba. Oparty gtéwnie na dobrym transporcie zbiorowym,
dopetnionym na krotsze odlegtosci rowerami i ruchem
pieszym. To zadanie nie tylko dla zarzadcy transportu,
ale takze dla gmin przekazujacych to zadanie, co uwi-
dacznia sie w analizie probleméw dotyczacych transpor-
tu zbiorowego.

2
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30 MINUT

15 MINUT

T

DOBRY TRANSPORT

DOBRY TRANSPORT

DOBRA
DZIELNICA

Wszystkie te obszary, dotyczace zaréwno ruchu piesze-
go, bezpieczenstwa i uspokajania ruchu, problemow par-
kowania w miescie, ruchu rowerowego, jak i problemow
komunikacji zbiorowej, nalezy traktowac tgcznie. Proble-
my te bowiem przeplatajg sie i majg bezposredni wptyw
na siebie. Brak komunikacji tramwajowej nie oznacza,
ze problem komunikacji zbiorowej nie dotyczy wybranej
gminy/miasta.

Dziatania prowadzone we wszystkich obszarach majg
wspolny mianownik, jakim jest wdrazanie zrownowazonej
mobilnosci. Srodkami do tego celu sa:4

« Redukcja: ograniczenie tych form i przypadkéw
mobilnosci, ktdre nie sg konieczne (a wiec np. koniecz-
nos¢ zatatwienia sprawy w duzej odlegtosci od domu
zamiast w najblizszej okolicy).

« Substytucja: zastgpienie czesci indywidualnych
podrézy samochodowych innymi sposobami porusza-
nia sie, realizujgcymi zasade zréwnowazonosci (np.
dzieki nowym potgczeniom autobusowym albo trasom
rowerowym).

« Reorganizacja: lepsze zarzadzanie istniejagcymi
zasobami (np. dostosowanie infrastruktury do ruchu
pieszego i rowerowego w trakcie prowadzonych re-
montow czy wymuszenie rotacji istniejgcych miejsc
postojowych).

« Redystrybucja: sprawiedliwe dystrybuowanie
zasobow tak, by zwiekszy¢ dostepnos¢ mobilnosci
i kompetencje do jej wydajnego i przyjemnego upra-
wiania (np. takie zagospodarowanie pasa drogowego,
w ktérym jest miejsce na bezpieczne i komfortowe po-
ruszanie sie nie tylko samochodem, ale takze pieszo
czy rowerem).

DOBRE
CENTRUM

Chcemy wyraznie podkresli¢, ze wy-
biércze wprowadzanie tych rozwigzan
w poszczegodlnych centrach czy dzielni-
cach nie jest przepisem na zréwnowa-
Zzona mobilnosé w Subregionie Central-
nym i zarazem w Metropolii. Potrzebne
jest kompleksowe spojrzenie na catosé,
do czego chcielibysmy sie wspdlnie
przyblizy¢ w kolejnej fazie SUMP-a.

W dokumencie, ktéry powstanie, zostang przedstawione:
« Dziatania standaryzujace, dotyczgce catej Metropolii
GZM i Subregionu Centralnego
« Koncepcja cyklicznych badan mobilnosci w GZM
i Subregionie Centralnym
« Koncepcja centrum wsparcia i kompetencji dla gmin
i miast
» Szczegotowe rozwigzania problemoéw systemowych
« Rzeczywiste i mierzalne cele do osiggniecia w dtuz-
szej i okreslonej perspektywie
Kompleksowos$¢ proponowanych rozwigzan wyraza
sie juz jednak w tym dokumencie. W kazdym z opisanych
ktore oddziatujg jednoczesnie na rozne wymiary metro-
politalnej kultury mobilnosci: od sposobu zarzgdzania
transportem i przepisow, poprzez rozwigzania infrastruk-
turalne i techniczne, az po sposoby myslenia i przyzwy-
czajenia mieszkancow.

Co to za narzekania i jakie stoja za nimi
rzeczywiste problemy?

4 Por. David Bannister, The sustainable mobility paradigm, Transport Policy, tom 15, nr 2, marzec 2008, s. 73-80; Petter Naess, Sustainable mobility,
w: Handbook of Urban Mobilities, red. Ole B. Jensen et al., Londyn i Nowy Jork 2020: Routledge, s. 401.
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S Boje sie puscic
dziecko samo do
szkoty 1 je podwoze,
bo samochody jezdza
za szybko po osiedlu

® Moje dziecko ma czué sie bezpiecznie, gdy cho-
dzi po osiedlu. ® Ja sie bawitem na ulicy, ale moim
dzieciom zabraniam, bo jest niebezpiecznie. ® Tak,
bezpieczenstwo jest wazne, ale nie kosztem dojazdu
i parkingéw. @ Jak ograniczycie ruch na osiedlu, to
jak dojedzie do mnie kurier? ® Przez to cate zawe-
zanie ulic ostatnio karetka miata problem z dojecha-
niem do sasiadki. ® Ciagle pytacie o bezpieczen-
stwo! Zajmijcie sie lepiej parkingami, bo teraz jest
problem ze znalezieniem miejsca i trzeba stawaé

na trawnikach. @

()
N
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JAKI JEST RZECZYWISTY
PROBLEM~?

Za tymi utyskiwaniami i zgdaniami kryje sie potrzeba
przeksztatcenia ulic dzielnicowych lub osiedlowych
w miejsca bezpieczne dla pieszych, ale jednoczesnie
dostepne dla samochodow, mieszkancow na co dzien,
a okazjonalnie takze dla pojazdow dostaw, stuzb miej-
skich i ratunkowych.

Potrzeba wynika z realnego i powszechnego proble-
mu pogorszenia sie jakosci zycia w dzielnicach i osie-
dlach w wyniku:

» wzrostu liczby samochodéw — w wartosciach bez-
wzglednych i w przeliczeniu na tysigc mieszkancow,

« zaniedban w zarzadzaniu istniejgca siecig uliczng na
ich obszarze poprzez zaniechanie jakichkolwiek in-
terwencji lub wdrazanie tylko nieskoordynowanych
zmian punktowych.

Wskazany powyzej problem wystgpit i rozwija sie
nadal, poniewaz infrastruktura komunikacyjna wielu
osiedlii dzielnic mieszkalnych zostata zaprojektowana
i zrealizowana w momencie, gdy zachowania komunika-
cyjne mieszkancow byty zupetnie inne. Uksztattowata
sie w sytuacji catkowitego braku samochoddéw lub przy
nizszym niz obecnie wskazniku motoryzacji. W czasie,
ktory uptynat od powstania tej infrastruktury, zachowa-
nia ulegty zmianie, natomiast rozwigzania przestrzenne
takim zmianom nie ulegty.

ANALIZA -COZA TYM STOI?

Z biegiem czasu w dzielnicach i osiedlach pojawito sie
wiecej samochodow niz mogty one przyjac bez szwan-
ku dla zagospodarowania przestrzennego. Ulice zostaty
przecigzone parkowaniem, na co — w przypadku terenow
mieszkalnych potozonych blizej sSrédmiesc — natozyta sie
jeszcze presja zwigzana z postojem pojazdow naleza-
cych do 0so6b pracujgcych w punktach ustugowych i biu-
rach, a takze ich klientow.

Przez ulice zaczety przeptywac wieksze potoki ruchu
niz te, ktére byty prognozowane na etapie ich projek-
towania. Nieprawidtowa polityka w zakresie lokalizacji
inwestycji, ale przede wszystkim brak ograniczen w do-
stepnosci, doprowadzity w niektérych przypadkach do
tego, ze na drogach przecinajgcych wnetrza terenow
mieszkalnych pojawit sie rowniez ruch tranzytowy.
W przypadku ulic o przebiegu prostokresinym i szero-
kosci przekraczajacej wymogi obstugi ruchu lokalnego,
zachecajgcych do rozwijania predkosci ponadnormatyw-
nych, pojawity sie problemy w zakresie bezpieczenstwa®
i hatasu (zob. np. Osiedle Zagorze w Sosnowcu, rozdzie-
lone na odrebne czesci przez uktad ulic Braci Mieroszew-
skich i11 Listopada, ktorym poruszajg sie nie tylko miesz-
kancy dzielnicy, ale tez ludzie z innych miast Zagtebia,
dojezdzajacy do sasiednich zaktadéw przemystowych).

W dzielnicach i osiedlach, w ktérych wprowadzano
jakiekolwiek usprawnienia techniczne, najczesciej nie
byty one realizowane w sposéb systemowy i przemy-
Slany (z uwzglednieniem wizji uporzadkowania catego
obszaru). Projektowano na przyktad pojedyncze stano-
wiska postojowe lub zatoki parkingowe w miejscu roz-
jezdzonych trawnikow, co prowadzito do przypadkowe-
go uszczuplania powierzchniterenow zieleni, a czasami
rowniez likwidacji miedzyblokowych boisk sportowych
czy placéw zabaw. W innych miejscach wstawiano pro-
gi zwalniajace, a potem wycofywano sie z takich decy-
zji, gdyz inna grupa mieszkancow niz inicjatorzy zmian
skarzyta sie na hatas czy uszkodzenia podwozia. Podej-
mowane w niektorych miejscach modernizacje jezdni

5 Opisany problem ujawniajg np. badania przeprowadzone w Katowicach w 2019 roku (Badania i analizy parkowania na obszarze strefy srédmiejskiej

miasta Katowice oraz analiza poréwnawcza ze strefami ptatnego parkowania w duzych miastach w Polsce. Etap Ill, stadtraum Polska Sp. z 0.0., Urzad

Miasta Katowice, Poznan 2019). W przypadku dzielnicy Koszutka i Osiedla Paderewskiego sredni wskaznik wykorzystania powierzchni parkingowej

w niektérych podobszarach przekracza 100%. W pierwszym obszarze problemy uzytkowe pogtebia obecnosé¢ drog wysokich klas, ktére prowadza

jednoczesnie potoki ruchu lokalnego i tranzytowego, a takze sg zrédtem zanieczyszczenia hatasem.
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prowadzity ponadto do rozwoju paradoksalnego zja-
wiska: podniesienie jakosci nawierzchni wigzato sie ze
wzrostem predkosci samochodow, ktore nie natrafiaty
na zadne bariery. W niektorych miejscach na proble-
my reagowano za pomocg ustawiania znakow, co jest
nieefektywne.

W trakcie procesu przeksztatcen nie podnoszono
kwestii ruchu pieszego, gdyz skupiano sie na rozwig-
zywaniu zagadnien motoryzacyjnych. W tym kryje sie
oczywiscie pewna logika, gdyz starano sie reagowac na
gwattowny wzrost liczby samochodow przy ustabilizowa-
niu wskaznikow demograficznych dla obszaru dzielnicy
lub osiedla.

Proby zmiany tego stanu w sposéb systemowy na-
trafiajg na spoteczng presje na tworzenie ulic, ktére po-
zwalajg na szybsze przemieszczanie sie, a takze konflikty
pomiedzy réznymi grupami uzytkownikow przestrzeni
publicznych.

Rys. 23 Wypadki i kolizje z udziatem
pieszych na ulicy Braci Mieroszewskich

w Sosnowcu w roku 2019, Opracowanie Pawel
Jaworski, Experimantal Urbanism, Zzrdédio:
www.sosnowiec.pl/urzad/aktualnosci/
i1d,17187,po_co_i_dla_kogo_jest_buspas_
w_zagorzu.html.
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Rys. 24 W 2019 wypadki z udziatem pieszych
stanowity 19,8%, jednak udziat pieszych
wsrod ofiar smiertelnych siegnal az 38,1%,
zrodio: Komenda Wojewddzka Policji.

Wypadki z udziatem pieszych
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CO ROBI¢? DROGA DO
ROZWIAZANIA PROBLEMU

Ruch rozktada sie zawsze na sie¢, a nie koncentruje

w jednym miejscu, dlatego problem trzeba rozwigzac¢

bioragc pod uwage wszystkie powigzania i obszarowe

konsekwencje wynikajgce z interwencji. Na przyktad:
problem bezpiecznego dojscia pieszego do szkoty to nie
tylko zagadnienie ksztattowania najblizszego otoczenia
tego obiektu, ale réwniez dojs¢ z roznych obszaréw dziel-
nicy czy osiedla, gdzie mieszkajg dzieci, a takze wszyst-
kich punktéw potencjalnie kolizyjnych jak skrzyzowania

i przejscia dla pieszych lub zawezenia chodnikow.
Systemowe rozwigzanie problemu, przetestowane

w innych miastach, w ktérego wdrozeniu moze Ci pomoc

Metropolia GZM, zaktada:

e ograniczenie potokdéw ruchu poprzez przeniesienie
ruchu tranzytowego na drogi o odpowiedniej funkcji
i parametrach technicznych,

e usprawnienie ptynnosci przemieszczania sie po dziel-
nicy lub osiedlu poprzez fizyczne wymuszenie poru-
szania sie ze statg predkoscig, dopasowang do rze-
czywistej funkgji ulicy (urealnienie predkosci ruchu),

« ograniczenie btedéw w podejmowaniu decyzji w trak-
cie ruchu poprzez uproszczenie organizacji ruchu i re-
dukcje liczby znakow drogowych,

100%

» podniesienie bezpieczenstwa niechronionych uczest-
nikdw ruchu — rowerzystow i pieszych — poprzez ogra-
niczenie predkosci poruszania sie pojazdéw,

» podniesienie jakosci zycia mieszkancow poprzez po-
prawe jakosci przestrzeni publicznej pod wzgledem
funkcjonalnym (dodatkowa infrastruktura rekreacyj-
na), ekologicznym (wieksza powierzchnia terenow
zieleni), estetycznym i akustycznyms®,

« zabezpieczenie potrzeb parkingowych oséb zwigza-
nych z wybranym obszarem poprzez ich wkompono-
wanie w projekt przeksztatcen,

« zmniejszenie konfliktéw o przestrzen poprzez
uwzglednienie potrzeb réznych grup uzytkownikow
przestrzeni ulic dzielnicowych i osiedlowych —w tym
Kierowcow.

Wierzymy, ze wszystkie wyzej wymienione cele moz-
na osiggnac jednoczesnie. Dane i zrodta potwierdzajg
poprawnos¢ tego zatozenia.

Rys. 25 Wykres ilustrujacy zaleznos$¢ pomie-
dzy predkoscig pojazdu i prawdopodobienstwem
$mierci pieszego, zrodio: Speed management,
Organisation For Economic Co-operation And
Development - European Conference Of Minis-
ters Of Transport, Paryz 2006.
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6 Zbadan wynika, ze najmniejszy hatas samochody generujg, gdy poruszaja sie z predkosciag 30-50 km/godzine. Por. Janusz Bohatkiewicz et al.,
Wptyw uspokojenia ruchu na klimat akustycznyw otoczeniu ulic, Budownictwo i Architektura 13 (1), 2014.


http://www.sosnowiec.pl/urzad/aktualnosci/id,17187,po_co_i_dla_kogo_jest_buspas_w_zagorzu.html
http://www.sosnowiec.pl/urzad/aktualnosci/id,17187,po_co_i_dla_kogo_jest_buspas_w_zagorzu.html
http://www.sosnowiec.pl/urzad/aktualnosci/id,17187,po_co_i_dla_kogo_jest_buspas_w_zagorzu.html
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Za systemowy uznajemy przy tym taki sposéb po-
rzgdkowania funkcjonowania i zagospodarowania ulic,
ktory — po pierwsze — obejmuje swoim zasiegiem caty
problematyczny obszar, a nie tylko jego wycinek, po dru-
gie — jest prowadzony w oparciu o przemyslang funkcjo-
nalng hierarchizacje drog, a po trzecie — jest wdrazany
z uzyciem roznych srodkéw inzynierii ruchu lub inwesty-
cyjnych, stuzacych do regulowania dostepnosci i strefo-
wania predkosci.

Rys. 26 Funkcjonalna hierarchizacja droég
dla wiekszych dzielnic i osiedli.

Funkcjonalna hierarchizacja drog, w przypadku wiek-
szych dzielnic i osiedli miejskich o skomplikowanej struk-
turze, polega na przypisaniu kazdej drodze jej funkcji, to
znaczy: tranzytowej, rozprowadzajgcej (zapewniajacej
potgczenia miedzydzielnicowe i miedzyosiedlowe oraz
dostep do dzielnic lub osiedli) lub dojazdowej. Catg kom-
pozycje dopetniajg ciagi piesze lub pieszo-rowerowe,
czasami rowniez dopuszczajgce na okreslonych warun-
kach ruch pojazdéw samochodowych.
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W przypadku obszardw wiejskich o prostej sieci ulicz-
nej taki plan funkcjonalny moze przybrac¢ nastepujacy
ksztatt.

Rys. 27 Funkcjonalna hierarchizacja droég
dla obszarow wiejskich. Opracowanie na pod-
stawie: Janusz Bohatkiewicz i inni, Zasady
uspokajania ruchu na drogach za pomocg fi-
zycznych srodkdow technicznych, Biuro Eksper-
tyz i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego
HEKKOM” Sp. zo0.0. - Ministerstwo Infrastruk-
tury, Krakéw 2008 (oba powyzsze).
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Po wykonaniu hierarchizacji kazdemu elementowi po-

winnismy przyporzadkowac pozadang wielkos¢ potokow

i predkosc¢ ruchu, a takze oznakowanie i rozwigzania

urbanistyczne. Oczywiscie rowniez tym, ktére stuzg wy-

tagcznie do przemieszczania sie rowerami i pieszo.

Dziatania w zakresie inzynierii ruchu i inwestycji, stu-
zace do zarzadzania dostepnoscig, moga polegac na
jej ograniczaniu w odniesieniu do okreslonej kategorii
pojazdow (na przyktad ograniczenia tonazowe) lub ogra-
niczaniu bezwzglednym (strefy wytgczone z ruchu sa-
mochodowego stale lub czasowo, wprowadzone na catej
dtugosci ulicy lub jej fragmencie).

W celu wystrefowania predkosci mozemy natomiast
wprowadzi¢ strefy tempo 30 (ograniczenie do 30 km/h)
lub strefy zamieszkania (ograniczenie do 20 km/h, do-
puszczenie ruchu pieszego na catej szerokosci pasa
drogowego), ktére w potaczeniu z rozwigzaniami w za-
kresie umeblowania i zieleni tworzg podwdrce miejskie
- woonerfy (rozwigzanie opracowane po raz pierwszy
w latach 70. XX wieku w Holandii, gdzie zauwazono, ze
petne separowanie ruchu nie jest dla wiekszosci ulic ani
mozliwe, ani potrzebne).

Do uspokojenia ruchu wykorzysta¢ mozemy nato-
miast rézne srodki — fizyczne urzadzenia i elementy,
takie jak™
« zmiany podtuzne w obrebie jezdni — odgiecie toru jazdy

i jego zawezenie liniowe lub punktowe, poprzez zasto-

sowanie oznakowania poziomego, montaz lub budowe

wyspy srodkowej, wprowadzenie odpowiedniego ukta-
du miejsc postojowych, nasadzenie zieleni, montaz
mebli miejskich, montaz lub budowe antyzatok,

e zmiany poprzeczne w obrebie jezdni — wprowadzenie
progow liniowych lub wyspowych,

» zmiany w obrebie skrzyzowan — wprowadzenie ronda
lub minironda, rozciecie po przekatnej, wyniesienie
tarczy, zawezenie wlotow,

» zmiany w obrebie przejs¢ dla pieszych — wprowadze-
nie wysp azylu, wyniesienie ptaszczyzny, zakrzywienie
jezdnilub toru jazdy przy dojezdzie do skrzyzowania.

JAK KTOS ZROBIL TO JUZ
WCZESNIEJ? DOBRE PRAKTYKI

Rozne srodki stuzgce uspokojeniu ruchu sg powszech-
nie stosowane w polskich miastach, jednak rzadko sg
one wprowadzane w oparciu o kompleksowe projekty.
Dominuje podejscie zaktadajgce punktowg interwencje
w odpowiedzi na lokalny problem. Nie bedziemy nego-
wac tego, ze czasami taki sposéb dziatania moze popra-
wic sytuacje, zwtaszcza w krotkiej perspektywie, jednak
mamy przekonanie, ze wiekszos¢ ktopotow zwigzanych
z zarzadzaniem dzielnicami i osiedlami ma wymiar sys-
temowy i w ten sposob musi by¢ rozstrzygana.

Przyktadem kompleksowego podejscia jest koncep-
cja uspokojenia ruchu wdrozona w dzielnicy Wtostowice
w Putawach (projekt pod nazwg ,Miasteczko Holender-
skie”). Jest to peryferyjny, jednak intensywnie zagospo-
darowany obszar, na ktérym dominuje zabudowa jed-
norodzinna. Otacza go droga wojewodzka nr 824, ktora
wprowadza ruch do miasta od strony potudniowej. Celem
przeksztatcen byto urealnienie predkosci poruszania sie
po tej drodze przy zachowaniu jej funkcji, a takze ograni-
czenie dostepnosci sgsiednich terendw mieszkaniowych
dla ruchu tranzytowego.

W zwigzku z powyzszym wprowadzono typowe ele-
menty liniowego i obszarowego uspokojenia ruchu,
w tym: odgiecia jezdni (na ,bramach wjazdowych”, w for-
mie szerokiej wyspy centralnej) i jej zwezenie poprzez
wymalowanie oznakowania poziomego oraz wybruko-
wanie wyspy centralnej o zmiennej szerokosci, ktéra na
wysokosci przejs¢ dla pieszych ptynnie przechodziw wy-
spy azylu, wyniesienie tarcz skrzyzowan i ptaszczyzny
przejse, wyrdznionych dodatkowo poprzez zmiane na-
wierzchni, odgiecie jezdni na drogach podporzadkowa-
nych na wlocie skrzyzowania z drogg z pierwszenstwem
przejazdu, a w przypadku drég o funkcji dojazdowej —
wprowadzenie oznakowania ograniczajgcego predkosc
i skrzyzowan réwnorzednych.

Wdrozenie projektu byto monitorowane, co pozwala
ocenic¢ jego efektywnos¢. Badaniom poddano zagadnie-
nia bezpieczenstwa ruchu drogowego i jakosci sSrodowi-
ska w odniesieniu do drogi wojewddzkiej. Analizg objeto
zmiany dotyczace liczby zdarzen drogowych, natezenia

7 Takie $rodki nazywa sie aktywnymiw przeciwienstwie do pasywnych, ktére stuzg regulowaniu, ostrzeganiu i informowaniu uczestnikéw ruchu.
Srodkami pasywnymi sa miedzy innymi dziatania edukacyjne, kontrole policyjne czy poprawa widocznoéci przej$¢é dla pieszych.
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ruchu, predkosci pojazdow oraz wielkosci emisji hatasu.
Dzieki temu dowiedziono, ze zastosowanie opisanych
powyzej narzedzi doprowadzito do spadku liczby ran-
nych o 84%, obnizenia liczby wypadkow o 7T0%, a takze
poprawy Klimatu akustycznego w wyniku redukcji nate-
zenia dzwieku o okoto 3 dB, maksymalnie ponad 7 dB®.

Zrodtem inspiracji przy projektowaniu obszarowego
uspokojenia ruchu w dzielnicach historycznych o zwar-
tej zabudowie wielorodzinnej moga byc¢ natomiast prze-
ksztatcenia wdrazane od konca lat 70. XX wieku w Ber-
linie — z uwagi naich walory inzynierskie, srodowiskowe
i estetyczne. W naszej ocenie warto przywotac przede
wszystkim pierwszg na gruncie niemieckim i przez
to pilotazowag, wielkoskalowg koncepcje dla dzielnicy
Charlottenburg, a takze kolejng — w Moabit. Pierwszy
projekt, bazujgcy na prekursorskich doswiadczeniach
holenderskich, sktadat sie ze srodkow aktywnych jak
zmiana uksztattowania pasa drogowego i ustanowienie
strefy tempo 30, a takze pasywnych - wprowadzenie
oznakowania informacyjnego. Jego wdrozenie wptyneto
na lokalny wzrost bezpieczenstwa ruchu®.

Fot. 1 i 2 Ulice w dzielnicach

Charlottenburg i Moabit w Berlinie,

fot. Pawet Jaworski.

ruchu po latach, seminarium Stowarzyszenia Klubu Inzynierii Ruchu KLIR, 7-10 maja 2014 roku, Tuchow

Research Board, Canberra 28 sierpnia - 2 wrze$nia1988r., tom 14 czes$¢ 2, ss. 199-205.

O

Janusz Bohatkiewicz, Uspokojenie ruchu — doswiadczenia, problemy, potrzeby. Miasteczko holenderskie w Putawach — doswiadczenia w uspokojeniu

Werner Brilon, Area wide traffic calming measures and their effects on traffic safety in residential areas, Dokumenty 14 Konferencji Australian Road
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W CZYM MOZEMY Cl POMOC?

Przygotowanie i wdrozenie kompleksowych projektéw
obszarowego uspokojenia ruchu bedzie wymagato naj-
czesciej:

» wykonania badan stanu istniejgcego, w tym inwen-
taryzacji — w celu rozpoznania obecnhego zagospo-
darowania i funkcjonowania przestrzeni dzielnicy lub
osiedla,

» przygotowania koncepcji zmian, obejmujacej hierar-
chizacje drég i srodki regulowania dostepnosci oraz
strefowania predkosci,

» przeprowadzenie konsultacji spotecznych z uzyt-
kownikami drég w obrebie dzielnicy lub osiedla,
aw przypadku rozwigzan kontrowersyjnych — rowniez
realizacja testow w celu zebrania wiedzy o realnych
preferencjach uzytkownikéw lub zademonstrowania
wptywu zaproponowanych pomystéw na ruch w ob-
rebie problematycznego obszaru

« wykonania badan realizowanych przed i po wdrozeniu
zmiany, ktére pozwolg w obiektywny sposéb zmierzyc
i upubliczni¢ jej efekty.

Zespot GZM i Subregionu Centralnego moze Cie wes-
prze¢ na kazdym z tych etapow, poczynajac od opra-
cowania procedury i harmonogramu catego procesu.
Oczywiscie w poszczegdélnych fazach w roznym zakresie.
W przypadku badan stuzymy pomocg metodyczna, przy
pracy nad koncepcjg - informacjami o juz zrealizowa-
nych projektach oraz wytycznymitechnicznymi, w trak-
cie przygotowania konsultacji — przyktadami materiatow
informacyjnych dotyczacych kontrowersyjnych dziatan
i inwestycji transportowych, a takze szczegodtowag wie-
dza i doswiadczeniem w planowaniu i prototypowaniu
urbanistycznym.

Kierunek zmian i stan docelowy
najlepiej obrazuje hasto: Po moim
osiedlu cata rodzina porusza sie
swobodnie pieszo.
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S W centrum jest
Za mato parkingow,
wiec musze krazyc

® W centrum jest za mato parkingdéw, a ci ludzie

Zz urzedu zamiast tworzyé¢ nowe, to jeszcze likwiduja
przy kolejnych inwestycjach istniejgce miejscal

® Gdy jade do centrum, to nie mam gdzie zaparko-
wadé! @ M3Gj biznes zaraz padnie, bo klienci nie maja
gdzie zostawié¢ swoich aut! ® Prosze najpierw
wyznaczy¢ potrzebne parkingi, a potem mozemy
rozmawiacé o innych zmianach w centrum. @
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JAKI JEST RZECZYWISTY
PROBLEM~?

Zatym zadaniem Kkryje sie potrzeba dostepu do wolnych
miejsc postojowych w granicach funkcjonalnego sréd-
miescia, przede wszystkim w godzinach maksymalnej
akumulacji, czyli w czasie, gdy to miejsce wypetnia sie
najwiekszg liczbg samochoddéw, przez co konkurencja
0 pojedyncze stanowisko jest najwieksza. Potrzeba jest
odpowiedzig na problem spotykany na kazdym obszarze,
ktory charakteryzuje sie zwiekszong presjg parkingowg
ze wzgledu na liczbe uzytkownikow, co znéw powigzane
jest z duzg gestoscig zabudowy i wysokg koncentracja
funkcji innych niz mieszkaniowa.

Rys. 28 Zmiana liczby samochodow osobowych
w Katowicach i Sosnowcu w okresie 2009-
-2019 r., zrdédio danych: Bank Danych
Lokalnych Gtownego Urzedu Statystycznego.

ANALIZA -COZA TYM STOI?

Wskazany powyzej problem wystgpit i rozwija sie nadal
w wielu miastach, ze wzgledu na zjawisko globalne pole-
gajace na niewspotmiernym przyroscie liczby samocho-
doéw w stosunku do wzglednie statej liczby miejsc posto-
jowych. Dla zobrazowania tego zjawiska przedstawiamy,
jak sytuacja wyglada w dwoch najwiekszych miastach
GZM w poréwnaniu z liczbg mieszkajgcych w nich osob.

W efekcie takie obszary coraz czesciej wypetniajg sie
zaparkowanymi samochodami lub wrecz przepetniaja,
gdyz pojawia sie zjawisko nielegalnego postoju.

Ponadto problem pogtebiany jest przez lokalne uwa-
runkowania w zakresie uzytkowania terenu. Wezmy pod
uwage chociazby to, ze rozwoj funkcji biurowej skutku-
je pojawieniem sie samochoddw zatrudnionych w nich
0s06b, ktére zajmujg dostepne stanowiska postojowe
nieprzerwanie przez caty czas pracy (najczesciej 8 go-
dzin), arozwoj handlu — pojazdow, ktére parkowane sg na
krotszy czas, jednak tu problemem jest ich liczba.

Zjawisko deficytu parkingowego moze miec¢ réwniez
swoje zrodto w strukturze przestrzennej otoczenia gmi-
ny. Problem sie nasila, gdy miasto petni role waznego
osrodka ustugowego w regionie, co przektada sie na
wzmozony ruch codzienny w formie dojazdow do pracy,
a takze okazjonalny — w formie dojazdow na zakupy czy
w celu zatatwiania spraw urzedowych.
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Sytuacje moze rowniez pogarsza¢ sam samorzad, jezeli:

« nieprawidtowo zarzgdza pulg istniejgcych stanowisk
postojowych i na przyktad nie reguluje skutecznie
czasu postoju, przez co toleruje wielogodzinne par-
kowanie w miejscu, gdzie pojazdy powinny sie czesto
wymienia¢ (wartosc¢ wskaznika rotacji powinna byé
wyzsza),

« nie wprowadza ograniczen w dostepie motoryza-
cyjnym do funkcjonalnego srédmiescia lub wdraza
ograniczenia nieefektywne czy niewystarczajace, co
prowadzi do wysokiej i ciggle rosnacej konkurencji,

« nie kontroluje wyznaczania miejsc zastrzezonych do
wytgcznego uzytku konkretnego podmiotu czy in-
stytucji, co pomniejsza pule miejsc do wykorzystania
ogolnego.

Kazde ze zjawisk przektada sie na sposéb funkcjono-
wania przestrzeni parkingowej. Aby zachowac spéjnosc
odwotamy sie ponownie do przyktadow Katowic i Sosnow-
ca, zeby sprawdzi¢, jak to zjawisko ksztattuje sie w $rod-
miesciach tych miast. Zwroémy przy tym uwage nato, ze
optymalna wartos¢ wskaznika wypetnienia strefy ptat-
nego parkowania pojazdami to 70-90%, a wskaznika ich
rotacji na miejscach postojowych — z przedziatu 1-5 (przy
czym pozadana jest wartos¢ wyzsza, wskazujaca na wy-
miane samochodoéw). Gdy dochodzi do przekroczen tych
wartosci, odpowiednio w gore i w dot, powinnismy podjac
interwencje. Przyktadem niech bedzie sytuacja, w ktorej
wartos¢ wskaznika wypetnienia zbliza sie do poziomu
100%, a wartos¢ wskaznika rotacji — 1 - wéwczas mamy
do czynienia z zajmowaniem wiekszosci dostepnych sta-
nowisk przez caty czas poboru optat w ciggu dnia przez te
same pojazdy, co z punktu widzenia lokalnego handlu jest
niekorzystne, gdyz jego klienci nie bedag w stanie znalez¢
miejsca dla siebie (oczywiscie przy zatozeniu, ze nie ist-
nieje alternatywa parkingowa w stosunku do strefy).

Sredni wskaznik wykorzystania powierzchni parkin-
gowej i wskaznik rotacji, obliczone dla stanowisk po-
stojowych potozonych w srédmiesciach Katowic (dane
z okresu 6:00-20:00) rys. 29, 30 i Sosnowca (dane z okre-
su 6:00-22:00) rys. 29, 30.

Opisanego powyzej problemu nie da sie rozwigzac
poprzez wydzielenie dodatkowych miejsc postojowych

(sa )
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o liczbie odpowiadajacej zadaniom. Srédmiescia funk-
cjonalne prawie wszystkich miast na terenie GZM zo-
staty uksztattowane w czasach, gdy samochoddéw nie
byto w ogodle lub byto ich znaczgco mniegj niz teraz. Za-
projektowano je zgodnie z potrzebami i normami, ktére
nie uwzgledniaty tak gwattowanego rozwoju motoryzacji,

Z jakim mamy obecnie do czynienia, dlatego mozliwosci

ich adaptacji do nowych warunkéw sg skrajnie ograni-

czone, jesli nie chcemy dokonac znaczacej szkody eko-
logicznej, spotecznej czy ekonomicznej.

Nawet gdyby na opisywanych terenach pojawity sie
wolne przestrzenie, to o mozliwosc¢ ich zagospodaro-
wanhia konkurowatyby rézne potrzeby i koncepcje, by¢
moze bardziej wartosciowe w ogolnym rozrachunku
urbanistycznym. Pojawityby sie na przyktad postulaty:
powiekszania infrastruktury dla pieszych — w celu jej
dostosowania do zwiekszonych potokow ruchu, nasa-
dzania zieleni — w celu zwiekszania mozliwosci retencyj-
nych i neutralizowania zjawiska wyspy ciepta, wydzielenia
dodatkowego miejsca pod ogrédki kawiarniane — w celu
stymulowania rozwoj lokalnego biznesu, a przez to i war-
tosci ekonomicznej srodmiescia funkcjonalnego.

Co wiecej, dodawanie pojedynczych miejsc w po-
szczegolnych lokalizacjach mogtoby przyczynic¢ sie do
rozwigzania lokalnego problemu, ale nie do globalnej re-
dukcji deficytu w catym obszarze. Nalezy rowniez pamie-
tac, ze zwiekszanie podazy parkingéw generowatoby na
nie dodatkowy popyt, czyli wptywatoby na ruch pojazdow
zainteresowanych ich wykorzystaniem. Takie dziatanie
mogtoby sie ostatecznie okazac sprzeczne z zatozeniami
miejskiej polityki transportowej.

W zwigzku z tym jedynym rozwigzaniem systemowym
dla srédmiescia funkcjonalnego jest rownoczesne:

1. rozwijanie alternatywy, czyli zwiekszanie dostepno-
Sciw zakresie transportu innego niz samochodowy,
przede wszystkim zbiorowego i rowerowego, o czym
piszemy w innym miejscu niniejszego planu,

2. wdrazanie systemu zapewniajgcego efektywne uzyt-
kowanie istniejgcego zasobu parkingowego - dla
aktywnosci, ktore z réznych powodow nie moga byc¢
realizowane za pomocg srodkow alternatywnych.

10 Opracowanie na podstawie raportéw pn. Badania i analizy parkowania na obszarze strefy sSrddmiejskiej miasta Katowice oraz analiza poréwnawcza
ze strefami ptatnego parkowania w duzych miastach w Polsce. Etap Ill, Stadtraum Polska sp. z 0.0. — Urzad Miasta Katowice, Poznan 2019, oraz
Kompleksowa analiza parkowania w centrum miasta Sosnowiec, Collect Consulting S.A., Katowice 2019.
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Sosnowiec
sektory parkowania
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CO ROBI¢? DROGA DO
ROZWIAZANIA PROBLEMU

Najczesciej pojawiajacym sie pomystem w publicznych
dyskusjach o problemach parkingowych, jest zwieksze-
nie liczby dostepnych stanowisk. Nie chcemy negowac,
ze w niektérych miejscach ktopot mozna rozwigzac przez
interwencje inwestycyjng lub stosowng zmiane organiza-
cji ruchu. Pragniemy jednak wyraznie podkresli¢ rzecz,

o ktorej piszemy powyzej: trudnosci na obszarach inten-

sywnie zagospodarowanych wynikajg najczesciej z tego,

ze samorzad niewtasciwie zarzadza istniejgcym zaso-
bem, ktory nie moze by¢ w prosty sposob lub w ogdle
zwiekszony.

Rotacje pojazdéw mozna wymuszac i zajetos¢ miejsc
postojowych obnizac¢ poprzez:

« wprowadzenie czasowych ograniczen postoju sto-
sownym oznakowaniem, ustawionym na podstawie
projektu organizacji ruchu,

« ustanowienie lub poszerzenie strefy ptathnego parko-
wania lub srédmiejskiej strefy ptatnego parkowania,
wdrazanej w oparciu o uchwate rady miasta.
Pierwszym rozwigzaniem nie bedziemy sie tutaj zaj-

mowac, gdyz wysitek zwigzany z upilnowaniem jego

prawidtowego funkcjonowania jest niewspotmierny do
osiggnietych korzysci. Przyjrzyjmy sie wiec drugiemu.

Mechanizm strefy ptatnego parkowania lub srodmiej-
skiej strefy ptatnego parkowania obejmuje wtasciwie
pie¢ zasadniczych elementow:

« geograficzny — przebieg granic strefy w przestrzeni
miasta oraz, jezeli jest taka potrzeba, podziat jej ob-
szaru na mniejsze jednostki o zréznicowanych zasa-
dach dziatania,

» czasowy - dniigodziny funkcjonowania liczone w skali
tygodnia oraz doby,

» fiskalny — wysokosc¢ stawek optat godzinowych, zry-
czattowanych i abonamentowych, a takze kar za brak
optaty,

« podmiotowy - podziat uzytkownikéw miejsc posto-
jowych w zaleznosci od prawa do wnoszenia optat
roznych typow,

« techniczny - forma poboru optat i egzekucji kar za
brak ich uiszczenia.

Decyzja o wyznaczeniu strefy na obszarze deficytu
miejsc postojowych powinna by¢ powigzana z polityka
transportowg miasta (ograniczenie dostepnosci dla sa-

mochodoéw i jej zwiekszenie dla transportu zbiorowego,
rowerowego czy pieszego) lub odnosic¢ sie do konkretne;j
sytuacji potwierdzonej badaniami. Dzieki takiej analizie
zespot urzedu otrzymuije rzetelng informacje, gdzie pro-
blemy zwigzane z rotacjg miejsc i ich zajetoscig majg kry-
tyczne natezenie i z tego powodu konieczne jest podjecie
dziatan zaradczych.

Strefe srodmiejskg ustanawia sie natomiast wytacz-
nie na terenie faktycznego centrum miasta lub dzielnicy
w gminach powyzej 100 000 mieszkancoéw, gdzie poja-
wiajg sie wskazane powyzej ktopoty, ale wdrozenie strefy
ptatnego parkowania jest niewystarczajace z powodow
transportowych lub srodowiskowych. Przed jej powota-
niem do zycia przeprowadzenie wspomnianych juz ba-
dan jest obowigzkowe.

Srednie

Liczba Koszt wynagro-

miejsc abonamentu dzenie
Katowice 1851 400 zt 6 176 zt
Chorzow 1300 250 zt 4 656 z1
Tychy 634 150 z1 4 917 z1
Gliwice 3081 600 z1 5 890 zt
Bytom 945 250 zt 4 771 z%

Tab. 1 Strefy ptatnego parkowania na terenie
Metropolii, opracowanie wtasne.

Analizy parkingowe mogg oczywiscie pokazac, ze
skala dysfunkcji jest zroznicowana przestrzennie, to zna-
czy odmienna na roznych terenach. Bedzie to — wspol-
nie z zatozeniami polityki transportowej — przestanka
do podzielenia strefy na podstrefy. Takie wewnetrzne
rozgraniczenia faktycznie sg w miastach tworzone, przy
czym odbywa sie to na dwa sposoby: koncentryczny,
gdy podstrefa o najwyzszych restrykcjach znajduje sie
w centrum, a podstrefy o restrykcjach mniejszych zloka-
lizowane sg wokét niej (petne lub niepetne pierscienie),
albo rozproszony, gdy potrzebny jest innego rodzaju po-
dziat na podstrefy, wzglednie wiernie odzwierciedlajace
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przestrzenne zréznicowanie problemow parkingowych

(wéwczas moze sie okazag, ze na krétkim odcinku jednej

ulicy i jej przecznic znajduje sie kilka roznych podstref).

Pierwszy rodzaj podziatu wystepuje na przyktad w Kra-

kowie czy Wroctawiu, natomiast drugi — w Szczecinie.

Prawidtowo ustanowione strefy i strefy srodmiejskie:
» zwiekszajg efektywnos$c zarzadzania istniejgcym za-

sobem miejsc postojowych, co zmniejsza ostatecznie

presje spoteczng na tworzenie nowych parkingow -
najczesciej kosztem zielenii infrastruktury pieszej,

« zapewniajg dostepnosc¢ miejsc postojowych w mo-
mentach krytycznych, to znaczy w sytuacji maksy-
malnej akumulacji, a przez to rowniez zmniejszaja czas
i emisje zwigzane z dtugotrwatym poszukiwaniem
wolnego miejsca w takich sytuacjach,

« zwiekszajg dostepnosc tej cennej publicznej prze-
strzeni dla wiekszej liczby osob (ale na krotsze okresy),
w tym zwtaszcza dla oséb, ktére najbardziej ich po-
trzebuja (m.in. mieszkancow, klientow ustug, dostaw-
cow, 0s0b, ktore muszg odwiedzi¢ centrum, a nie majg
mozliwosci dostania sie tam inaczej niz samochodem),

» ograniczajg dostepnos¢ samochodowg funkcjonal-
nego srodmiescia i zachecajg ludzi do korzystania
z transportu zbiorowego.

Wprowadzenie strefy srédmiejskiej — zgodnie z wy-
tycznymi ustawy o drogach publicznych — pozwala row-
niez zdoby¢ dodatkowe srodki na sfinansowanie poprawy
publicznego transportu zbiorowego, budowe lub przebu-
dowe infrastruktury pieszej lub rowerowej, a takze zielen
i zadrzewienia.

Wszystkie prace zwigzane z utworzeniem nowej strefy
lub zmiang istniejgcego mechanizmu wymagajg zmierze-
nia sie z uniwersalnymi problemami.

1. Pobieranie optat za postoj na miejscach postojowych
wyznaczonych nieprawidtowo jest nielegalne. Zgod-
nie z orzecznictwem sgddéw administracyjnych stano-
wiska muszg by¢ wskazane za pomocg stosownego
oznakowania pionowego i poziomego lub wydzielone
konstrukcyjnie.

2. Czesc¢ osob pragnacych unikna¢ optaty za parkowa-
nie pozostawia swoje samochody naterenach do tego
nieprzeznaczonych oraz drogach wewnetrznych. Sa-
morzad musi wiec zmierzy¢ sie z kwestig uszczelniania
strefy poprzez fizyczne zabezpieczenie obszardw pie-
szych i zieleni przed wjazdem samochoddéw. W przy-
padku drog wewnetrznych sprawa jest prostsza:
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mozna ograniczy¢ dostep dla oséb niepozadanych lub
ustanowi¢ ptatne parkingi na mocy przepiséw odreb-
nych w stosunku do ustawy o drogach publicznych.

3. Wyznaczenie strefy moze prowadzi¢ do degradacji
przestrzeni publicznej na terenach jg otaczajgcych
(zjawisko ,przepychania” pojazdow). Z tego powodu
rekomendujemy przeprowadzenie doktadnych ba-
dan przed wprowadzeniem lub rozszerzeniem strefy,
a takze regularne monitorowanie zjawiska w obszarze
buforowym.

4. Wyznaczanie strefy spotyka sie z postulatami usta-
nowienia preferencji dla pojazdow mieszkancow
i dostaw.

JAK KTOS ZROBIL TO JUZ
WCZESNIEJ? DOBRE PRAKTYKI

Zestawianie ze sobg stref ptatnego parkowania w po-
szczegolnych miastach jest znaczgco utrudnione, gdyz
doich rzetelnej oceny potrzebne jest uprzednie zagte-
bienie sie w lokalne uwarunkowania zwigzane z ksztat-
tem i funkcjonowaniem uktadu drogowego i komunika-
cji zbiorowej. Co wiecej, prowadzenie takich analiz jest
czesto niemozliwe, gdyz samorzady rzadko prowadza
kompleksowe i porownywalne badania w tym zakresie
i publikujg ich wyniki.

W celu zainspirowania do wtasnej pracy nad proble-
matyka parkowania na terenach sréodmiejskich, przed-
stawiamy dwie strefy roznych rodzajow, w formach
historycznej, ale poddanej badaniom, a takze wspotcze-
snej, zmienionej w oparciu o pozyskane w ten sposéb
informacje. Prezentujemy informacje o Wroctawiu
i Szczecinie - miastach, ktore podgzaja odmiennymi
drogami w zakresie regulowania dostepu samochodowe-
go do dzielnic centralnych.

(&3 )
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Wroctaw

Strefa ptatnego parkowania we Wroctawiu do poczatku
2021 roku miata nastepujacy ksztatt:

Strefa miata uktad koncentryczny i byta podzielona na
trzy mniejsze obszary — A, B i C. Optaty pobierano w dni
robocze od poniedziatku do pigtku w godzinach 9.00-
18.00. Byty naliczane wedtug nastepujgcych stawek:

strefa A
e 1godzina - 3,00 zt
(pierwsze i drugie 20 minut — 0,50 zt, trzecie — 2,00 zt),
e 2godzina - 3,60 zt,
« 3godzina-4,30 zt, 4 i kolejna godzina — 3,00 zt;

strefa B
e 1godzina - 3,00 zt
(pierwsze i drugie 20 minut — 0,50 zt, trzecie — 2,00 zt),
e 2godzina-3,15z,
« 3godzina- 3,30 zt,
» 4ikolejna godzina - 3,00 zt;

.......... granica strefy ptatnego parkowania
mmmmn granica podstref I-IX

strefa C
e 1godzina-2,00 zt
(pierwsze i drugie 20 minut — 0,50 zt, trzecie - 1,00 zt),
e 2godzina-2,10 zt,
» 3godzina-2,20 zt,
» 4ikolejna godzina-2,00 zt.

Koszty wybranych optat abonamentowych i zryczattowa-

nych miesiecznych i rocznych byty nastepujace:

» dlamieszkancoéw strefy A, Balbo C (os6b zameldowa-
nych na pobyt staty lub czasowy) na jedna strefe — za
pierwszy samochod — 10100 zt, za drugi samochod
- 201200 zt, za trzeci samochéd — 100 i 1000 zt;

» dlapozostatych osob —abonament na strefe Bi C jed-
noczesnie - 320 3200 zt.

Rys. 31 granice strefy ptatnego parkowania
we Wroctawiu do dnia 28 lutego 2021 roku,
zroédio: Biuletyn Informacji Publicznej
Urzedu Miejskiego Wroctawia.

[/ granica strefy ptatnego parkowania A

[ granica strefy ptatnego parkowania B
[ granica strefy platnego parkowania C
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Sposob funkcjonowania strefy ptatnego parkowania
zbadano w maju 2019 roku. Wskaznik wykorzystania po-
wierzchni parkingowej z podziatem na strefy rozktadat
sie w nastepujacy sposob na poszczegolne godziny.

Rys. 32 Wskaznik wykorzystania powierzchni
parkingowej z podziatem w strefie ptatnego
parkowania we Wroctawiu w maju 2019 roku.
Opracowanie na podstawie raportu pn. Bada-
nia 1 analizy parkowania na obszarze strefy
srdédmiejskiej miasta Katowice oraz analiza
pordwnawcza ze strefami ptatnego parkowania
w duzych miastach w Polsce. Etap III, stad-
traum Polska sp. z 0.0. - Urzad Miasta Kato-

wice, Poznan 2019.

Srednia wartos¢ wskaznika rotacji wynosita w stre-
fach AiB -3, aw strefie C - 2. Niezgodnie z przepisami,
przede wszystkim czesciowo na jezdni i na chodniku, na
chodniku lub na jezdni poza wyznaczonymi stanowiska-
mi, byto zaparkowanych $rednio az 45% pojazdow w stre-
fie A, 37% w strefie Bi 23,1% w strefie C.

Z uwagi na powyzsze dane podjeto decyzje o wpro-
wadzeniu srodmiejskiej strefy ptatnego parkowaniai re-
formie strefy ptatnego parkowania. Geografia i podziat
wewnetrzny stref przedstawia sie obecnie nastepujaco.

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0% 90,0% 100,0%
09:00-10.00 Bo;T
84.8%
10:00-11.00 69,5%
83.1%
11:00-12.00 2%
88.2%
12:00-13.00 108
871%
13:00-14.00 %
85.9%
14:00-15.00 69,0%
82.0%
15:00-16.00 66,1%
To%
16:00-17.00 58,3%
68.5%
17:00-18.00 3,0%
66,3%
[—/1 strefa C

T/ strefa A [ strefa B

W strefie sSrédmiejskiej optaty sg pobierane codzien-
nie w godzinach 9:00-20:00, a w strefie — nadal w dni
robocze od poniedziatku do piatku w godzinach 9:00-
18:00. Sg naliczane wedtug stawek godzinowych wyno-
szacych:

« wstrefie sSrodmiejskiej A — 7,00 zt,
» w strefie srédmiejskiej B - 5,00 zt,
» awstrefie C-3,00 zt.
Jej wartosc jest niezmienna w czasie.

Rys. 33 Granice strefy ptatnego parkowania
we Wroctawiu od dnia 1 marca 2021 roku,

zrodio: Biuletyn Informacji Publicznej

Urzedu Miejskiego Wroctawia.

Koszty wybranych abonamentéw miesiecznych i rocz-
nych wynosza:
« dlamieszkancow strefy A, B albo C (os6b zameldowa-
nych na pobyt staty lub czasowy) na jedng strefe za
pierwszy samochod — 101100 zt, za drugi samochod
-20i200 zt, za trzeci samochod - 10011000 zt;
dla pozostatych oséb na cata strefe B — 400 i 4000 zt,
ana catg strefe C-200i 2000 zt.

---------- granica strefy ptatnego parkowania
T, granica podstref T-TX

[/ granica strefy ptatnego parkowania A
[ granica strefy ptatnego parkowania B

[/ granica strefy ptatnego parkowania C
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Szczecin

Strefa ptatnego parkowania w Szczecinie do konca
| kwartatu 2021 roku miata nastepujacy ksztatt:

Strefa miata uktad rozproszony i byta podzielona na
mniejsze obszary dwoch typow tworzacych podstrefy
Ai B. Optaty pobierano w dni robocze od poniedziatku
do pigtku w godzinach 8:00-17:00 (z wytaczeniem kilku
dni). Byty naliczane wedtug nastepujacych stawek:

podstrefa A

« 1godzina -2,80 zt (do 15 minut - 0,70 zt),
e 2godzina - 3,20 zt,

« 3godzina- 3,60 zt,

« 4jkolejnagodzina-2,80 zt;

podstrefa B

« 1godzina-1,60 zt (do 15 minut - 0,40 z#),
e 2godzina-1,80 zt,

« 3godzina-2,00 zt,

* 4jkolejna godzina - 1,60 zt.

Koszty wybranych optat abonamentowych i zryczattowa-

nych miesiecznych i rocznych byty nastepujace:

« dla mieszkancow podstrefy A i B (oséb zameldowa-
nych na pobyt staty lub czasowy) na ulice zameldo-
wania lub ulice przylegta — 96 zt za rok;

« dla pozostatych osob na catg podstrefe A - 1401500
zt, a na catg podstrefe B - 70750 zt.

Sposob funkcjonowania strefy ptatnego parkowania

zbadano w listopadzie 2018 roku i uzyskano nastepu-

jace wyniki. W godzinie maksymalnej akumulacji, to
znaczy w przedziale 12:00-13:00, wartos$¢ wskaznika
dla catej strefy wynosita 97,1%, a dla poszczegdlnych
podstref: dla podstrefy A — 93,3%, dla podstrefy B —

103,6%.

Raport z badan nie zawiera informacji o $redniej war-
tosci wskaznika rotacji miejsc. Wiedze o éwczesnych pro-
blemach mozna jednak zbudowac na podstawie danej
o $redniej wartosci wskaznika okreslajgcego udziat po-
jazdow, ktorych postoj zostat optacony na okreslony czas,
w 0golnej liczbie pojazdow pozostawionych w granicach
strefy. Wynosity one odpowiednio: optata do 30 minut -
17,0%, do 1 godziny — 28,6%, do 2 godzin — 32,6%, do 3
godzin - 9,4%, powyzej 3 godzin - 12,3%. Skala nieprawi-
dtowego parkowania nie byta tak duza jak we Wroctawiu:

(es )
N

w SposoOb nielegalny i nieoptacony pozostawione byto
2,6% pojazdow, a w sposob nielegalny i optacony —1,3%.

Tab. 2 Wskaznik wykorzystania powierzchni
parkingowej z uwzglednieniem i bez uwzgled-
nienia postoju nielegalnego w strefie piat-
nego parkowania w Szczecinie w listopadzie
2018 roku. Opracowanie na podstawie raportu
pn. Badania 1 analizy funkcjonowania strefy
ptatnego parkowania, Piotr Graczyk Pracow-
nia Inzynierii Komunikacyjnej, Poznan 2018.

(o7)
N

wskaznik
napeinienia
% zajetosci obszary SPP
miejsc (bez kopert
godzina parkingowych inwalidzkich)
8:00 67,1% 70,2%
9:00 81,4% 84,8%
10:00 90,5% 94,5%
11:00 91,4% 95,9%
12:00 92,4% 97,1%
13:00 91,2% 95,7%
14:00 87,6% 92,0%
15:00 84,3% 87, 7%
16:00 80,0% 83,2%
SREDNIA 86,8% 90,7%

Z uwagi na powyzsze dane podjeto decyzje o refor-
mie strefy ptatnego parkowania, ale takze o uruchomie-
niu nowego programu parkingowego. Geografia strefy
i podziat wewnetrzny na podstrefy przedstawiona jest
narysunku 35..

Optaty pobierane sg nadal w dni robocze od ponie-
dziatku do pigtku w godzinach 8.00-17.00 (z wytacze-
niem kilku dni). Pierwsze 15 minut postoju jest darmowe,

CZESC Il

a dtuzsze parkowania wymaga whniesienia optaty obliczo-
nej z uwzglednieniem ponizszych stawek godzinowych:

podstrefa A

» 1godzina - 3,60 zt (do 15 minut — 0,90 z),
e 2godzina-4,30 zt,

e 3godzina-510z,

e 4ikolejna godzina - 3,60 zt;

podstrefa B

» 1godzina - 2,80 zt (do 15 minut — 0,70 z%),
e 2godzina- 3,30 zt,

» 3godzina-3,90 z,

* 4ikolejna godzina-2,80 zt.

Koszty wybranych optat abonamentowych i zryczattowa-

nych miesiecznych i rocznych sg nastepujace:

« dlamieszkancow podstrefy A lub B (0s6b zameldowa-
nych na pobyt staty lub czasowy) na ulice zameldo-
wania lub ulice przylegtg — 360 zt za rok;

« dlaosob fizycznych rozliczajgcych podatek od osob
fizycznych w gminie ze wskazaniem Szczecina jako
miejsca zamieszkania oraz oséb prawnych lub jed-
nostki organizacyjnej nie posiadajgcej osobowosci
prawnej, majacej siedzibe na terenie Szczecina - na
ulice zameldowania lub przylegta — podstrefa A - 240
zt, podstrefa B - 150 zt za miesiac;

« dlainnych os6b niz wskazane powyzej na wybrang
liczbe dniroboczych, ale nie wiecej niz na23 dni - dla
podstrefy A — 30 zt, a dla podstrefy B — 20 zt za dzien.
Na terenie Szczecina nie wprowadzono srodmiejskiej

strefy ptatnego parkowania. W celu wymuszenia rotacji

w obrebie Starego Miasta oraz ochrony nieruchomosci

gminnych niestanowigcych terenu drogi publicznej przed

presja bezptatnego parkowania ustanowiono natomiast
na mocy przepisow ustawy o gospodarce komunalnej
ptatne parkingi niestrzezone.

Po raz pierwszy takie narzedzie wdrozono na jednym

z placow w tej dzielnicy i w jego bezposrednim sasiedz-

twie. Najpierw wytgczono drogi z kategorii publicznej,

a nastepnie stosowng uchwatg utworzono parkingi —

z rozdziatem miejsc dla mieszkancow, objetych zasadami

abonamentowania takimijak w strefie oraz miejsc ogol-

nodostepnych ze stawkg optaty godzinowej na poziomie

10 zt (bez mozliwosci wniesienia optaty abonamentowej

lub zryczattowanej).

Obecnie samorzad rozwija opisany program i wedtug
podobnej procedury prawnej powotat do zycia kolejne
parkingi ptatne niestrzezone.

W CZYM MOZEMY CI POMOC?

Rzetelne przygotowanie sie do wprowadzenia strefy

ptatnego parkowania lub srédmiejskiej strefy ptatnego

parkowania, a takze zmiany regulacji juz obowigzujacych
wymaga przejscia przez kilka etapow:

» sprawdzenie, w jaki sposoéb obecnie ksztattuje sie
zjawisko legalnego i nielegalnego parkowania pod
wzgledem geografii i parametrow,

* wyznaczenie obszaru problemowego i stworzenie za-
sad systemu ptatnego parkowania, a takze koncepciji
zabezpieczenia terendéw w obszarze buforowym przed
nielegalnym postojem,

» przeprowadzenie konsultacji spotecznych.

Zespo6t Metropolii GZM i Subregionu Centralnego
moze wesprzec zespot urzedu miasta w zaplanowaniu
i samodzielnej realizacji badan lub wspotpracy z ze-
wnetrznym wykonawca analiz. W trakcie prac projek-
towych stuzymy wiedzg o zasadach funkcjonowania
istniejgcych stref ptatnego parkowania w Polsce w kaz-
dym z istotnych aspektéw: geograficznym, czasowym,
fiskalnym, podmiotowym i technicznym. Bedzie jg mozna
pozyskac¢ w trakcie spotkan sieciujagcych z samorzada-
mi spoza GZM oraz szkolen. Mozna tez jg wykorzystac
w trakcie przygotowywania materiatow informacyjnych
oraz na spotkaniach z mieszkancami, ktérzy odczuja
skutki nowych przepiséw w zakresie parkowania.

Kierunek zmian i stan docelowy
najlepiej obrazuje hasto: Kiedy
koniecznie musze jechaé¢

do centrum samochodem

i zaparkowaé¢ na chwile, wiem,
Ze znajde miejsce!
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Rys. 34 Granice strefy ptatnego parkowania m— podstrefa A Rys. 35 Granice strefy ptatnego parkowania m— podstrefa A
w Szczecinie do dnia 31 marca 2021 roku, podstrefa B w Szczecinie od dnia 1 kwietnia 2021 roku, podstrefa B
zrodto: strona internetowa Nieruchomosci zrodio: Biuletyn Informacji Publicznej

i Optaty Lokalne sp. zo.0. www.spp.szczecin.pl. Urzedu Miasta Szczecin.
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S Autobusy sie

spozniaja!

3

Legendarng wrecz wada komunikacji miejskiej sa jej

spéznienia - pasazerowie podkreslaja, ze nie moga

na nia liczyé, jesli autobusy nie pojawiaja sie na przy-

stanku zgodnie z rozktadem jazdy.

® Jak mozna mdéwié¢ o punktualnosci na trasie, jesli

na pierwszym przystanku, juz na Skargi, autobus

podstawia sie spézniony! ® Ja nie chce, zeby mi sta-
wiali na przystanku te telewizory z tabelka spéznien
- ja chce, zeby to wreszcie zaczeto jezdzié¢ punktual-

nie! ® Rozktad jazdy autobuséw jest jak reklama
Internetu z komorki - obiecujg ci szybki transfer

i wygode, a w rzeczywistosci wszystko trwa dtuzej,

wcale nie jest wygodniej - i oczywiscie nikt nie jest

winny, bo to wszystko sa trudnosci obiektywne... @

()
N

CZESC Il

JAKI JEST RZECZYWISTY
PROBLEM~?

W spoteczenstwach krajéw rozwinietych najwazniejszym
czynnikiem wyboru rodzaju transportu jest czas podrozy.
Im spoteczenstwo bogatsze, tym mniejsze znaczenie ma
koszt podroézy, a wieksze — 0szczednos¢ czasu. Komu-
nikacja zbiorowa powinna zatem byc¢ szybka — nie moze
jednak traci¢ z horyzontu kwestii punktualnosci.

Kazde opdznienie jest bowiem przyczyng dodat-
kowych strat czasu, a powtarzanie sie tego zjawiska
przektada sie na negatywng ocene funkcjonowania ko-
munikacji zbiorowej. Chcac by¢ punktualnym, trzeba za-
ktadac rezerwy — czyli na przyktad jechac kurs wczesniej
(na przyktad — 20 minut). Trudno, aby taka podroz byta
konkurencyjna w porownaniu do wtasnego samocho-
du, ktorym wystarczy wyjechac... pie¢ minut wczesnie;.
Oczywiscie nasz optymizm moga zmacic¢ korki, jednak
przy podejmowaniu decyzji o wyborze srodka podrozy
nie zawsze bierzemy to ryzyko pod uwage. Konczy sie to
oczywiscie tym, ze na ulicach naszego regionu przybywa
aut, a wraz ze wzrostem ich liczby rosnie presja na two-
rzenie kolejnych miejsc postojowych, przede wszystkim
w centrach.

Skutecznym rozwigzaniem nie sg réwniez tablice dy-
namicznej informacji pasazerskiej — nie rozwigzujg one
bowiem najwazniejszego problemu, lecz raczej poma-
gajg poradzic¢ sobie z jego skutkami. Nie mozna dzieki
nim przyjsc¢ na przystanek pozniej — bo nie mozna zakta-
dacg, ze codziennie autobus spézni sie tyle samo minut.
Tablice poprawiajg jedynie nieco samopoczucie — gdy
ma sie poczucie kontroli nad tym, ze kiedys jednak au-
tobus na przystanek dotrze, a czas ptynie dzieki temu
nieco szybciej, a osobom, ktére majg alternatywne po-
tagczenie, moga podpowiedzied, co pojedzie szybciej (co
czesto oznacza: jaki autobus lub tramwaj ma mniejsze
opdznienie).

Prawdziwym problemem jest zatem takie zarzadza-
nie komunikacjg zbiorowa i dostepnag infrastrukturg, by
zapewnic jak najwieksza stabilnosc¢ czasow jazdy, co po-
zwoli ujg¢ szczytowe wydtuzenia w rozktadzie i podniesie
pewnosc¢ przybycia na oznaczony czas.

ANALIZA -COZA TYM STOI?

Dla op6znien kluczowe znaczenie majg dni robocze
(w nich liczba pasazerdw jest wieksza, podobnie oczeki-
wania co do punktualnosci). Oczywistym jest, ze jeszcze
wieksze znaczenie ma wartos¢ opoznien w godzinach
szczytu, jak réwniez to, ze wtedy zaktocenia sg najwieksze.

Z systemow transportu zbiorowego najwieksze pro-
blemy z utrzymaniem punktualnosci majg wtasnie au-
tobusy uczestniczgce w ogodlnym ruchu ulicznym. Kolej
jest najbardziej wyizolowanym systemem, majgcym bez-
wzgledne pierwszenstwo na skrzyzowaniach z droga-
mi. W przypadku tramwajow jest nieco gorzej — w duzej
czesci torowiska sg wydzielone, cho¢ pierwszenstwo na
skrzyzowaniach nie zawsze jest zapewnione. Natomiast
poruszajgce sie z samochodami autobusy praktycznie
nie majg przywilejow.

Analizujac sytuacje drogowa, wskaza¢ mozna dodat-
kowe problemy wptywajgce na punktualnos¢ kursowania
autobusow:

» najwieksze zaktdcenia (rozrzut czaséw przejazdu)
zZwigzane sg nie tyle z zatorami, co z wtaczaniem sie
do ruchu z ulic podporzadkowanych przy duzym na-
tezeniu ruchu na drodze gtéwnej;

» podobne problemy moze powodowac wtgczanie sie
do ruchu z zatok przystankowych;

» obstugujac przystanki, pojazdy komunikacji zbioro-
Wej poruszajg sie najczesciej skrajnym prawym pasem
ulicy — jezeli przy ulicy dopuszczone jest parkowanie,
wystepujg zaburzenia zwigzane z rozpoczynaniem
i konczeniem parkowania, potegowane manewrami
zatrzymujacych sie kierowcow, a takze z wystawaniem
samochodoéw i blokowaniem samego pasa ruchu.
Badania prowadzone przez dr inz. Marka Bauera

w Krakowie pokazaty, ze srednia predkos¢ autobusu na

kilkusetmetrowym odcinku trasy, wzdtuz ktérej odby-

wa sie parkowanie, spada srednio o kilka kilometrow na
godzine, a wiec od 13 do 22%. W skali setek autobusow

i tysiecy pasazerow codzienna strata jest ogromna, a jej

powodem jest korzys$c osiagana przez kierowcow 20-30

pojazdow, parkujgcych danego dnia na danym odcinku

ulicy. Oczywiscie $rednia predkos¢ autobusu bytaby jesz-
cze mniejsza, gdyby nie wyznaczono specjalnego pasa
tylko dla autobusdéw.
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Rys. 37 Pasy autobusowe a strefa ptatnego
parkowania przykraweznikowego - przypa-
dek krakowski, zrodito: Marek Bauer, Pasy
autobusowe a strefa ptatnego parkowania
przykraweznikowego - przypadek krakow-
ski, Zeszyty Naukowo-Techniczne STIK RP
nr 1 (100, 2013, s. 16).

obszar podjecia decyzji kierowcy autobusu
o zwolnieniu lub zmianie pasa
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CO ROBI¢? DROGA DO
ROZWIAZANIA PROBLEMU

Pierwszg mozliwoscig uzyskania stabilnych parametrow
czasu przejazdu autobusoéw jest wtasciwa organizacja
ruchu. Wtasciwa organizacja ruchu to m.in. zapewnienie
- za pomocag m.in. oznakowania, sygnalizacji $wietlnej
i systemow ITS, priorytetyzujgcych ruch na skrzyzowa-
niach - takich rozwigzan, aby zniwelowac czas oczekiwa-
nia autobusu i zwiekszy¢ ptynnosc¢ jego poruszania sie.

Druga kwestig sa te odcinki ulic, na ktérych wystepuje
zattoczenie i pojazdy komunikacji miejskiej stojg w kor-
kach. W takich miejscach kluczowe jest wydzielenie
specjalnego pasa - buspasu, dostepnego tylko dla au-
tobusow (i pojazddéw uprzywilejowanych), dzieki czemu
ich ruch stanie sie ptynny. Buspas powinien by¢ jednak
elementem szerzej zakrojonego projektu zmian — jesli
autobus bedzie stat w korku na pozostatych czesciach
trasy, zmiana bedzie nieodczuwalna i nie zadowoli nikogo.

Obie powyzsze kwestie znajduja sie w gestii zarzadza-
jacych uktadem drogowym poszczegodlnych miast. Ze
strony Metropolii natomiast mozliwe sg dziatania niwelu-
jace skutki niestabilnych parametrow ruchu — wydtuzanie
rozktadowego czasu jazdy w okreslonych porach dnia.
Nalezy jednak pamietac, ze takie dziatania przynoszg
efekty jedynie przy zaktéceniach, ktore powtarzajg sie
cyklicznie i sg bardzo regularne - tylko takie mozna bo-
wiem ujgc¢ w rozktadzie jazdy.

W sytuacji, gdy takie dziatania sg niewystarczajgce,
rozwigzaniem moze byc¢ podziat linii — na najbardziej
narazonym na zaktdcenia odcinku mozna wykorzystac
przesiadke nainny srodek transportu (na przyktad tram-
waj), lub — gdy jest to niemozliwe — na wahadtowa linie
autobusowg wysokiej czestotliwosci, gdzie autobusy sg
wysytane na trase z uwzglednieniem biezgcych zakto-
cen, w statych odstepach czasu. Pozwala to ograniczy¢
poziom zaktocen na pozostatym odcinku linii, ale nie jest
dogodne dla pasazerow.

JAK KTOS ZROBIL TO JUZ
WCZESNIEJ? DOBRE PRAKTYKI

Klasycznym przyktadem rozwigzywania problemow zwig-
zanych z zattoczeniem i ograniczong przepustowosciag
jest priorytetyzacja ruchu autobuséw przy remontach

mostéw i wiaduktdw — pierwszy raz w Polsce zastosowa-
no to podejscie w Krakowie w latach 90. ubiegtego wieku.

W przypadku remontu mostu zamykana jest potowa
jezdni, przez co powstaje waskie gardto, ktore trudno jest
oming¢. W tej sytuacji przed mostem tworzg sie kolejki
pojazdow, przechodzace przy wiekszym natezeniu ruchu
w zatory, w ktorych oczekujg zarowno pojazdy indywidu-
alne, jak i komunikacja zbiorowa.

Rozwigzaniem jest wydzielenie przed mostem (na od-
cinku, gdzie nie ma zwezenia) specjalnego pasaruchu dla
autobusow. Z punktu widzenia kierowcow samochodow
sytuacja prawie sie nie zmienia (wydtuza sie jedynie zwe-
zony odcinek, ale nalezy zwrdéci¢ uwage, ze problemem
nie jest jazda po tym odcinku, lecz oczekiwanie na wjazd
na ten odcinek). Dla pasazerow komunikacji zbiorowej
jazda ulega zdecydowanej poprawie — autobus nie stoi
w zatorze przed mostem, a na moscie ruch odbywa sie
ptynnie. Uzupetnieniem takiej organizacji ruchu powinna
by¢ szeroka akcja informacyjna, wskazujaca pozytywne
efekty przyjetego rozwigzania: podrézujgc komunikacjg
zbiorowg mozna zaoszczedzi¢ czas i by¢ punktualnym.

Poznanska linia 164 od lat nalezy do czotéwki, jesli
chodzi o przecietne opdznienie autobusu. Powodem jest
kilka waskich gardet, w ktérych wystepujg zatory, brak
priorytetu na skrzyzowaniach oraz parkowanie przy-
kraweznikowe. Pierwszym z dziatan podjetych w celu
zmniejszenia problemu i podniesienia atrakcyjnosci
transportu zbiorowego byty kompleksowe dziatania
podjete w jednym z waskich gardet — na ul. Koscielne;j.
Po pierwsze, na catej dtugosci ulicy wyznaczono buspas
(z dopuszczeniem ruchu takséwek i rowerow). Po drugie,
w miejscu zwezenia pod wiaduktem kolejowym wpro-
wadzono 0sobng sygnalizacje dla samochodéw indywi-
dualnych i osobng dla autobusow, takséwek i rowerow.
Po trzecie, ustawiono kilkadziesigt stupkéw, uniemozli-
wiajacych parkowanie w miejscach niedozwolonych. Po
czwarte, w miejscu, w ktorym autobus ruszajacy z przy-
stanku musiat czeka¢ na wtaczenie sie do ruchu i zmia-
ne pasa, wprowadzono przewezenie, uniemozliwiajace
wyprzedzanie autobusu w trakcie postoju na przystanku
i umozliwiajgce mu natychmiastowg zmiane pasa po ru-
szeniu. W rezultacie na catym odcinku tej ulicy autobus
nie notuje niemal zadnych spoznien.
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W CZYM MOZEMY Cl POMOC?

Podobnie jak w medycynie, rowniez w transporcie
miejskim korzystniejsza od leczenia jest profilaktyka —
a zatem najwiekszy nacisk nalezy ktas¢ na rozwigzania
stabilizujgce ruch autobusow, wprowadzane od razu na
odcinkach, na ktorych zaczynajg by¢ odczuwalne skutki
zattoczenia drog.

Zarzadzajaca transportem zbiorowym Metropolia
dysponuje bazami danych dotyczgcymi zaktécen w ru-
chu na kazdej linii autobusowej. Dzieki temu mozna
wskazac odcinki tras, na ktérych wystepujg najwieksze
problemy. Nalezy przy tym pamietac, ze sieci komuni-
kacji zbiorowej w poszczegoélnych miastach nie sg au-
tonomiczne - to system naczyn potaczonych, w ktérym
zaktocenia w centrum Katowic moga rzutowac na punk-
tualnos¢ autobusow w Gliwicach.

Wymieniajagc dane z Metropolig i wspotpracujac
z nia, kazde miasto moze poprawi¢ warunki ruchu swo-
ich i okolicznych mieszkancow. Koordynacja procesu ze
strony Metropolii umozliwi przy tym ustalenie najbardziej
efektywnej kolejnosci dziatan — tak aby pozytywne skutki
zmian byty odczuwalne dla pasazerow jak najszybcie;j.

Warto pamietac, ze nadawanie priorytetéw komuni-
kacji zbiorowej jest dziataniem przynoszgcym najlepsze
rezultaty przy odpowiednim poziomie doswiadczenia.
Metropolia moze i w tym zakresie wspomoc odpowiednie
jednostki poszczegodlnych miast — udostepniajgc pomoc
ekspertow (wdrozenia prototypowe i pilotaz projektow),
kontaktujac jednostki pracujgce nad podobnymi wdro-
zeniami w roznych miastach, a takze — przedstawiajgc
dobre praktyki z zakresu dziatan partycypacyjnychiin-
formacyjnych kierowanych w tym zakresie do mieszkan-
cow. Metropolia moze tez wesprze¢ w przeprowadzeniu
badan realizowanych przed i po wdrozeniu zmiany, ktore
pozwolg w obiektywny sposéb zmierzyc¢ jej efekty, a tak-
ze ich odbior spoteczny.

3

POPRAWA WARUNKOW ZYCIA
MIESZKANCOW

Wdrazanie priorytetow dla autobuséw wigze sie z wpro-
wadzaniem ograniczen dla kierowcéw samochodoéw,
co moze byc¢ odbierane negatywnie przez mieszkan-
cow przyzwyczajonych do komunikacji indywidualnej.
Warto jednak zauwazyc, ze jest to jedyna mozliwosc,
aby w miejscach, gdzie wystepujg ograniczenia prze-
pustowosci, uzyska¢ mozliwos¢ szybkich i punktualnych
przemieszczen. Powstrzymanie sie od dziatania bedzie
skutkowac jedynie stopniowym wzrostem natezenia
problemu.

Wprowadzenie priorytetowej komunikacji zbiorowe;j
daje mieszkancom wybor: moga nadal korzystac z wia-
snych samochodow (i nadal odczuwac skutki zatorow),
albo skorzystac z transportu zbiorowego, ktory lepigj
wykorzystuje przestrzen - i zatory omijac¢. Kluczem do
sukcesu jest zatem wykorzystanie sytuacji, gdy kierowcy
stojgc w korkach bedg ze swoich samochodow oglagdac
wyprzedzajace ich autobusy. Oczywiscie istnieje pokaz-
na kategoria 0sob, ktére z réznych powodow nie bedg
mogty albo chciaty skorzystac z szybszej komunikacji
publicznej zamiast wtasnego samochodu. Jednak nawet
zmniejszenie natezenia ruchu o 10 i wiecej procent, uzy-
skane dzieki przesiadce czesci kierowcow do autobusu,
skutkuje tym, ze ruch jest mniejszy i ptynniejszy takze dla
tych, ktérzy zostang w swoich samochodach.

Kierunek zmian i stan docelowy
najlepiej obrazuje hasto: Chcesz
dotrze¢ na czas? Na pewno lepiej
bedzie jechaé¢ autobusem!

CZESC Il
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Tramwaje

Jjezdza wolno | rzadko

Jedna z podnoszonych wad komunikacji miejskiej
w Metropolii jest to, Zze porusza sie ona bardzo
powoli. Dotyczy to w szczegdlnosci tramwajow.
Mieszkancy nie maja o nich najlepszej opinii.

® Do szkoty tylko ja przyjezdzam tramwajem,
koledzy juz dawno przesiedli sie na autobus - jada
dookota troche dtuzej, ale bardziej przeszkadza im,
ze tramwaj sie wlecze. ® Tyle byto gadania o szyb-
kim tramwaju - i co? Nawet jak jest korek, to szyb-
ciej sie jedzie autobusem niz tramwajem - a przeciez
na torach korka nie ma! ® Jak ja miatbym jechaé

do roboty tramwajem, to bym musiat wstaé¢ godzine
wczesniej! Samochdd stoi pod domem - do tramwaju
trzeba podejsé. Samochdéd na mnie czeka - na tram-
waj czekam ja. Tramwaj staje na przystankach - ja
na dwupasmaodwce tylko na swiattach. Ja jade
spieédziesiat”, tramwaj niby tez - tyle ze ja troche
wiecej a on zdecydowanie mniej. @

JAKI JEST RZECZYWISTY
PROBLEM~?

Z wypowiedzi mieszkancow przebija sie prawdziwy pro-
blem, nieco odmienny niz zgtoszony w pierwszym ma-
nifescie ,tramwaje wolno jezdzg”. We wszystkich trzech
cytowanych przyktadach jako kluczowa wskazywano
predkosc, ale tylko w pierwszym chodzito o chwilowg
predkosc ruchu, ktéra narzuca sie jako pierwsze skoja-
rzenie.

Druga wypowiedz odnosi sie do sredniej predkosci
handlowej — poréwnania czasu przejazdu tramwajem
i autobusem na tej samej trasie. Osoby zmotoryzowane
dokonujg analogicznych porownan rowniez z samocho-
dem, przy czym - co widac po trzeciej wypowiedzi — one
podkreslajg juz nie tyle predkos¢ przewozu, co czas cate-
go przemieszczenia, w co wchodzi rowniez czas dojscia
do przystanku i oczekiwania.

Prawdziwym problemem jest zatem zaoferowanie ta-
kiego czasu przemieszczen komunikacjg zbiorowa, aby
byt konkurencyjny do transportu indywidualnego, wlicza-
jac wszystkie etapy przemieszczenia ,od drzwi do drzwi”.

ANALIZA -CO ZATYM STOI?

Srednia predkosé komunikacyjna (bioraca pod uwage
czas przejazdu od petli do petli, bez postojow wyréwnaw-
czych na koncu linii) tramwajéw w GOP wynosi zaledwie
18,1 km/h. Dla autobusoéw jest to zdecydowanie wiecej
- 25,9 km/h. Dla poréwnania, srednia predkosc¢ podrozy
samochodem osobowym cytowana przez prase wynosi
w Katowicach az 471 km/h.

Analizujac caty tancuch podrézy ,od drzwi do drzwi”
trzeba zwréci¢ uwage na dodatkowe problemy:

« przystanki czesto nie sg dobrze zlokalizowane w sto-
sunku do miejsc pracy i zamieszkania — czas dojscia
jest wydtuzony, dodatkowe oczekiwanie wprowadzajg
niektore przejscia z sygnalizacjag swietlng — potwier-
dzone zostaty zgtoszenia mieszkancow o oczekiwaniu
rzedu 60 s na jednym skrzyzowaniu;

« czestotliwos¢ niektorych linii jest bardzo staba i nie-
atrakcyjna w poréwnaniu do samochodu, ktéry jest
dostepny w kazdej chwili; obecne rozktady jazdy

przewidujg kursowanie tramwajéw nawet co 30 mi-

nut w dni robocze; tylko jedna linia tramwajowa (26)

spetnia warunek na tyle kréotkich odstepow miedzy

kolejnymi odjazdami, ze pasazer nie zwraca uwagi na
rozktad jazdy i korzysta zen jak z wtasnego samocho-
du ($redni czas oczekiwania 6 minut). "

Dobrym podsumowaniem tych wartosci sg wyni-
ki wyscigow GOPgear, stanowigcych medialng ocene
transportu zbiorowego w aglomeracji. Tramwaje nigdy
nie okazaty sie w tych wyscigach konkurencyjne w sto-
sunku do innych srodkéw komunikacii.

CO ROBI¢? DROGA DO
ROZWIAZANIA PROBLEMU

Pierwszym warunkiem dla rozwiniecia wtasciwej pred-
kosci jest stan techniczny infrastruktury. Odpowiada za
nia, przez wiele lat niedoinwestowana, spotka Tramwaje
Slaskie S.A. Sytuacja ulega jednak powaznej zmianie:
obecnie trwa szeroki program modernizacji torowisk.

Drugim warunkiem jest umozliwienie jazdy bez strat
Czasu przez wtasciwg organizacje ruchu. Za ten element
odpowiedzialne sg komorki zarzadzajace inzynierig ru-
chu drogowego w poszczegolnych miastach. Duza role
odegra¢ mogg nowoczesne sterowniki sygnalizacji
Swietlnej — systemy ITS, ktore moga przyznawac prio-
rytet komunikacji tramwajowe;j.

Trzecim elementem jest zapewnienie dogodnego
i szybkiego dostepu do przystankéw. Rowniez ten ele-
ment znajduje sie w gestii zarzagdzajgcych uktadem
drogowym poszczegolnych miast. Duzej pomocy w tym
zakresie mogag udzieli¢ rowniez wydziaty zajmujace sie
zielenig miejska i planowaniem przestrzennym, a takze
zarzadcy terenu — na przyktad spotdzielnie mieszka-
niowe, ksztattujgce mozliwosc przemieszczen pieszych
w poszczegolnych rejonach.

11 Oczywiscie na wielu odcinkach mamy do dyspozycji po kilka linii, przez co czas oczekiwania znacznie sie skraca, ale jest to wynikiem naturalne;j

synergii konstruowania sieci potgczen. Chodzi jednak o to, aby zachowa¢ gwarantowang jakos¢ ustugi dla kazdej z relacji.
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JAK KTOS ZROBIL TO JUZ
WCZESNIEJ? DOBRE PRAKTYKI

Poprawa predkosci nie musi wynikac z wielkich budowli
inzynierskich i przeniesienia tramwajéw w inny poziom.
Poréwnawcze badania przeprowadzone w Poznaniu wy-
kazaty, ze na bezkolizyjnej linii Poznanskiego Szybkie-
go Tramwaju osiggnieto predkos¢ 40 km/h, a na trasie
Gornego Tarasu Rataj, tylko czesciowo autonomicznej
z elementami inzynierii ruchu (sygnalizacje z prioryte-
tem), nawet wiecej — do okoto 50 km/h.

Z kolei przyktadem wprowadzonej przez miasto zmia-
ny jest zapewnienie szybszego dostepu do przystankow
przy poznanskim dworcu. Gdy po jego przebudowie nie
wyznaczono drogi dojscia do przystanku po najkrétszej
mozliwej trasie, kazda osoba przesiadajgca sie z tram-
waju na kolej lub odwrotnie musiata naktadac kilkaset
metréw drogi, tracgc cenne minuty i stojgc w pieszych
korkach. Analiza odlegtosci i czasow dojscia wskazata
optymalne rozwigzanie. Z dodatkowo wyznaczonego
przejscia dla pieszych i trasy (zaznaczonej na rysunku
ponizej kolorem zielonym) pozwalajgcej omingc kilku-
dziesieciostopniowe schody oraz windy (trasy zaznaczo-
ne pozostatymi kolorami) tylko pierwszego dnia skorzy-
stato kilkanascie tysiecy osob.

Rys. 38 Analiza dostepnosci przystankow
tramwajowych przy dworcu w Poznaniu.

216 m
357 m
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W CZYM MOZEMY CI POMOC?

Kazde miasto wspolnie z nami moze opracowac program
sanacji swojej czesci sieci tramwajowej. Bardzo niewiele
linii kursuje w obrebie jednego miasta, dlatego ten pro-
ces bedzie najefektywniejszy, jesli bedzie koordynowa-
ny przez Metropolie. Z drugiej strony to poszczegolne
samorzady znajg najlepiej swoje potrzeby — zatem to
one powinny mie¢ wiodacy gtos w rozpoczeciu prac nad
programem.

Koniecznos¢ koordynaciji prac jest najlepiej widoczna
w inwestycjach w infrastrukture — remonty poprawiajace
jakosc¢ torowisk po pierwszym etapie, gdy podnosi sie je
ze stanu $Smierci technicznej, powinny by¢ ukierunkowa-
ne na poprawe warunkow podrozy jak najwiekszej liczby
pasazerow. Nie bedzie celowe podniesienie predkosci na
dalekich przedmiesciach, jesli w centrum, gdzie tramwaj
ma najwieksze obtozenie, predkos¢ nadal bedzie niska.

Nie wszystkie miasta posiadajg mozliwos¢ przeprowa-
dzenia sitami wtasnych jednostek odpowiednich analiz,
sprawdzajgcych warunki ruchu. Mozemy zaoferowac
w tym zakresie materiaty pomocnicze (standardy, me-
todyke pomiarow), a takze pomoc ekspertow (wdrozenia
prototypowe i pilotaz projektéw). Mozemy tez wesprzed
w realizacji badan przed i po wdrozeniu zmiany, ktore po-
zwolg w obiektywny sposob zmierzyc¢ jej efekty, a tak-
ze odbior spoteczny. W kwestii dojs¢ do przystankow
stuzymy wsparciem ekspertow w zakresie audytow tras
i miejsc, w ktorych dotarcie do przystanku jest znaczaco
utrudnione lub wydtuzone.

nowe przystanki
tramwajowe
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POPRAWA WARUNKOW ZYCIA
MIESZKANCOW

Stosunek do komunikacji miejskiej wielu mieszkancéow
Metropolii ksztattujg dzis odczucia, towarzyszgce ko-
rzystaniu z niej badz — co zdecydowanie bardziej pro-
blematyczne — gdy odczucia te bazujg wytgcznie na wy-
obrazeniu o korzystaniu z niej. W pierwszym przypadku
odczucia maja pewien zwiazek z sytuacjg rzeczywista.
W drugim - zbudowane sg zazwyczaj ha wyobrazeniu
bardzo negatywnym, wyptywajgcym z ograniczenia
swobod (awaria samochodu, kradziez pojazdu, wypadek,
choroba itp.). Taki ciag skojarzen utrudnia zbudowanie
pozytywnego stosunku do komunikacji miejskiej.

Whtasciwie zarzadzany transport zbiorowy umozliwia
jednak szybsze przemieszczenia, niz jest to mozliwe
samochodem - a zatem daje oszczednos$¢ czasu, za
ktorg idzie chec przesiadki z samochodu do tramwaju.
W Wiedniu az 38 % mieszkancow korzysta z komunikacji
miejskiej z wyboru!

Kluczem do sukcesu jest zatem wykorzystanie sytu-
acji, gdy kierowcy jadgc bedg ze swoich samochodow
ogladac wyprzedzajace ich tramwaje, a szukajac miejsca
do parkowania — zaobserwujg, ze w tym samym czasie
na przystanku wysiadto z kolejnych pojazdow wiele za-
dowolonych osob.

Kierunek zmian i stan docelowy
najlepiej obrazuje hasto: Chcesz
pospaé dtuzej? Zostaw auto -
jedz tramwajem!
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Komunikacja

Mmiejska jezdzi
stadami

Na odcinkach, ktére pokonaé mozna wiecej niz jedna
linia, czesto spotka¢ mozna krytyczne opinie doty-
czace ich funkcjonowania.

® Co z tego, ze mamy do centrum dwie linie, réznymi
trasami, jesli obie odjezdzajg w tym samym momen-
cie? ® Na Milowice moge jechaé¢ spod dworca tram-
wajem 21 albo 26 - tyle, Zze akurat wtedy, kiedy po-
trzebuje, zwykle oba wtasnie pojechaty i jest dziura...
® Najgorsze jest to, ze jak akurat trafisz na taka
dziure i sie wyczekasz, to kiedy ten autobus wresz-
cie przyjedzie, to jest tak nabity, ze nie ma jak wejsé
z wozkiem - i co, mam czekaé na nastepny?! @

(o)
N
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JAKI JEST RZECZYWISTY
PROBLEM?

Linie komunikacji zbiorowej praktycznie nigdy nie funk-
cjonujg samodzielnie — tylko w najmniejszych osrodkach
mozna je rozpatrywac pojedynczo, bez analizy sasied-
nich potgczen. Wspotistnienie wielu linii wywotuje pro-
blemy z ich koordynacja, ale jej zaniechanie powoduje
daleko idgce skutki w postaci strat czasu pasazerow
i strat finansowych organizatoréow komunikacji. Problem
ten wystepuje zarowno na odcinkach miedzyweztowych,
jak i na samych weztach.

W przypadku ruchu dwoch pojazdow na jednym od-
cinku trasy — jezeli godziny odjazdow sg do siebie zblizo-
ne, pasazerow zabiera praktycznie tylko pierwszy pojazd,
ktory przyjedzie na przystanek. Drugi bedzie zabierat
jedynie osoby spdznione albo te, ktore nie zmiescity sie
do pierwszego. Obie te sytuacje sg bardzo niekorzystne
zarowno z punktu widzenia eksploatacii, jak i pod katem
wizerunku komunikacji.

Bardziej skomplikowane uwarunkowania wystepuja
na weztach. Zbyt duze odstepy miedzy pojazdami czy-
nig przesiadki nieatrakcyjnymi czasowo, zbyt krotkie —
moga je wrecz uniemozliwi¢. Najbardziej skomplikowane
sytuacje wystepuja w przypadkach, gdy dwie linie jadg
réznymitrasami do jednego celu — wowczas pojawia sie
dylemat, czy wazniejsze bedzie umozliwienie przesiadek
miedzy nimi (zblizenie godzin odjazdu), czy wrecz od-
wrotnie, rownomierne rozmieszczenie pojazdow w czasie
- poprawiajgce warunki dojazdu do punktu docelowego.

Jak widac¢, gtownym problemem sg zatem straty
czasu pasazerow, wynikajace z nieefektywnej oferty
transportu zbiorowego. Komunikacja zbiorowa, oparta
na wielu liniach, moze byc¢ synergiczna, dajgc dodatko-
we korzysci wynikajgce ze wspotistnienia skoordyno-
wanych potgczen. Jest to bardzo wazne na obszarach
policentrycznych, gdzie funkcjonowanie bezposrednich
linii we wszystkich potrzebnych relacjach jest po prostu
niemozliwe.

ANALIZA -CO ZA TYM STOI?

W warunkach Metropolii poziom koordynacji rozktadéw
jazdy poszczegolnych linii obecnie jest jeszcze bardzo ni-
ski. Potagczenia autobusowe w przyttaczajgcej wiekszosci
kursujg rzadko ze zréznicowanymi czestotliwosciamii nie
sg ze sobg wzajemnie skoordynowane. Czestotliwosci kur-
sowania ponad potowy linii autobusowych sg rzadsze niz
raz na godzine. W przypadku linii tramwajowych jest lepiej
- czestotliwosci te wynoszg zazwyczaj co najmniej 2 kursy
na godzine, co umozliwia podjecie dziatan koordynujacych.
W tym przypadku ograniczeniem jest jednak istniejgca
infrastruktura — na liniach jednotorowych rozktady jazdy
muszg by¢ scisle powiazane z istniejgcymi mijankami.

Dodatkowym problemem sg, siegajace jeszcze cza-
sow PRL, ktopoty z zatrudnieniem wystarczajacej liczby
kierowcow, skutkujgce ograniczeniami czestotliwosci
kursowania kosztem wydtuzenia (zwiekszenia gabary-
tow) pojazddw, zgodnie z metodg ,raz na 40 minut, ale
za to przegubowcem?” (np. linie 34, 622 i 815). Dzi$, gdy
dostep do samochodu jest prosty, taka oferta transpor-
tu zbiorowego jest catkowicie nieatrakcyjna. Ponadto
— duze odstepy miedzy kolejnymi kursami bardzo utrud-
niajg wtasciwe koordynowanie rozktadow jazdy (dosto-
sowanie godzin odjazdu jednej linii do innych linii moze
wymagac nieefektywnego, wielominutowego postoju na
koncowce jego trasy lub petli — gdy przy wiekszej cze-
stotliwosci dane potrzebne potaczenie zrealizowatby po
prostu nastepny kurs). Takie nieskoordynowanie skutku-
je rzeczywistymi stratami - poniewaz pojazdy czekajac
narozpoczecie kolejnego kursu stoja, nie realizujg prze-
wozu, ale generujg w tym czasie naktad finansowy - tj.
muszg by¢ utrzymywane.

W tym miejscu nalezy wspomnie¢ o jeszcze jed-
nym problemie, wystepujgcym we wszystkich znanych
przyktadach koordynacji uktadu linii — czyli konieczno-
$ci dostosowywania czasu przejazdu miedzy weztami
(punktami przesiadek) poprzez zmiane przebiegu po-
szczegolnych tras. W potaczeniach tranzytowych (czyli
kursach najczesciej przyspieszonych, dalekobieznych
lub przelotowych o mniejszej liczbie przystankéw),
w ktorych najistotniejszy jest czas przejazdu pomiedzy
weztami sieci, musi on by¢ szybki (konkurencyjny w sto-
sunku do komunikacji indywidualnej), a jednoczesnie —
zapewniac¢ odpowiednio atrakcyjne przesiadki w innych
kierunkach, bez zbednego czasu oczekiwania.
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Reden jeden Z najruchlliwszych| przystankéw

Katowice Krasinskiego regularhe kursy| 1lini 91

Kochtowice Grzybowa 18 i 48 odjezdzajgq po |sobi

Koczyce Mila nieco bardziej skomplikowan

Bedzin Brama Gospodarcza Slaska dojazdy do

tagisza Elektrownia | przystanek na| ciagu kumul

Kolonia za Woda n/z

Rys. 39 Przyktady (nie)regularnosci kurso-
wania na wybranych przystankach sieci ZTM.
Pojedyncza kropka symbolizuje jeden kurs
autobusu. ,Stada”, o ktoéorych mowa w niniej-
szym rozdziale, widoczne sg szczegodlnie na
przystanku Kochtowice Grzybowa. Opracowanie
wlasne na podstawie rozkiadu GTFS,

dane z dnia 4.01.2021.
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CO ROBI¢? DROGA DO
ROZWIAZANIA PROBLEMU

Pierwszym etapem konstrukcji skoordynowanej sieci
potgczen jest wyznaczenie linii podstawowych, ktore
wyznaczg kregostup systemu. Te role czesciowo petni¢
beda linie metropolitalne, ktorych uruchomienie zapla-
nowane jest na lata 2021-2022. Parametry tych linii po-
zostang pod kontrolg Metropolii. Pozostate potaczenia
petni¢ beda role komunikacji lokalnej, a takze dojazdu do
linii tranzytowych. Zarzadza¢ nimi bedzie Metropolia we
wspotpracy z poszczegolnymi samorzadami.

Drugim koniecznym elementem bedzie rekonstruk-
cja czestotliwosci potgczen. Dla umozliwienia wtasciwej
koordynacji poszczegolnych linii, czestotliwosciich kur-
sowania musza funkcjonowac na zasadzie wielokrotno-
$ci i podwielokrotnosci (na przyktad: co 7,5 -co 15 - co
30 - co 60 minut), przy czym wiekszos¢ linii powinna
funkcjonowac z atrakcyjng czestotliwoscig podstawo-
wa, a dostosowanie do potokéw pasazerskich powinno
przede wszystkim odbywac sie poprzez kierowanie do
ruchu mniejszych pojazdow.

Trzecim elementem bedzie dostosowywanie prze-
biegu, a w razie koniecznosci rowniez infrastruktury do
wymagan rozktadu jazdy, celem osiggniecia odpowiednio
atrakcyjnych czasow przejazdu. W tym zakresie najwiek-
szymi mozliwosciami dysponujg poszczegodlne wtadze
lokalne.

JAK KTOS ZROBIL TO JUZ
WCZESNIEJ? DOBRE PRAKTYKI

Klasycznym przyktadem osiggniecia efektow synergii
przy wzajemnej synchronizacji rozktadow jazdy byto
zorganizowanie przedwojennej sieci tramwajow elek-
trycznych w Zagtebiu Dabrowskim.

Zaplanowano woéwczas uruchomienie dwoch linii: 21
z Sosnowca przez Bedzin do Dgbrowy Gérniczej oraz
22 z Sosnowca przez Bedzin do Czeladzi. Linie 21i 22
miaty kursowac co 20 minut — na wspolnym odcinku So-
snowiec — Bedzin ich rozktad jazdy utozono zatem w spo-
sob umozliwiajacy pojawianie sie na przystankach co 10
minut. Dodatkowe wozy, kursujgce w obrebie Sosnowca
co 10 minut, miaty pozwoli¢ na zmniejszenie odstepow
miedzy tramwajami w granicach miasta do 5 minut.

Takie zaplanowanie ruchu miato pozwoli¢ na najbardziej
efektywne wykorzystanie pojazdow i jednoczesnie naj-
korzystniejszg obstuge pasazeréw na wspolnym ciggu
transportowym.

Dgbrowa
Czeladz Bedzin Gornicza

@ [ ] co 20’ [ ) co 20’ [ ] @

co 10’

® | Sosnowiec

co

Rys. 40 Planowana przedwojenna sie¢ tramwa-
jow w Zagiebiu Dagbrowskim wraz z czestotli-
woscig kursowania.

Kolejnym aspektem byto odpowiednie zsynchronizo-
wanie przyjazdow i odjazdéw do i z weztowego przystan-
ku na pl. 3 Maja w Bedzinie. Przyjazd z odpowiednim wy-
przedzeniem tramwaju z Czeladzi umozliwiatby dogodng
przesiadke na tramwaj udajacy sie w kierunku Dgbrowy
Gorniczej, a po 10 minutach nastepowataby analogiczna
przesiadka w kierunku odwrotnym, umozliwiajac podréz
z Dgbrowy do Czeladzi.

Co wazne, cata konstrukcja oferty powstata jeszcze
przed pracamiinwestycyjnymi — dzieki czemu rowniez
infrastruktura zostata wybudowana najbardziej efektyw-
nie — poniewaz mijanki zostaty zlokalizowane doktadnie
w tych miejscach, w ktorych byty potrzebne z punktu
widzenia rozktadow jazdy.
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W CZYM MOZEMY Cl POMOC?

Aby zarzadzanie siecig komunikacyjng obejmujaca caty
teren Metropolii byto efektywne, musi by¢ koordynowa-
ne przez jeden osrodek decyzyjny — w zwigzku z czym
naturalng rolg Metropolii GZM realizowang przez ZTM
jest zarzadzanie siecig potaczen komunikacji zbiorowe;j.

Metropolia powinna takze petnic¢ role koordynatora
pomiedzy poszczegdlnymi samorzgdami, w zakresie
uzgadniania sposobow realizacji potrzeb w odniesieniu
do potaczen lokalnych. Obejmuje to miedzy innymi kwe-
stie typowania lokalizacji dla weztow przesiadkowych,
ktorych efektywnos¢ funkcjonowania mozna dobrze
ocenic przy uzyciu statystyk opdznien oraz modeli ruchu.

Poszczegdlne miasta mogg znaczgco wspomaoc pro-
ces rekonstrukcji sieci komunikacyjnej na swoim terenie,
opracowujac wraz z nami plany obstugi komunikacyjnej
poszczegolnych rejondw oraz dostosowujgc do potrzeb
komunikacji zbiorowej istniejgcy uktad drogowy. Rowniez
w tym zakresie mozliwa jest pomoc Metropolii — zaréwno
w zakresie eksperckim, jak i sieciowania oraz kojarzenia
jednostek, ktore stojg przed koniecznoscig rozwigzania
podobnych problemdw.

&

POPRAWA WARUNKOW ZYCIA
MIESZKANCOW

Przejscie z zarzgdzania poszczegolnymi liniami komuni-
kacji zbiorowej na skoordynowang sie¢ potgczen pozwoli
W SposoOb oczywisty czerpaé mieszkancom korzysci sy-
nergiczne z istnienia dodatkowych mozliwosci zwigza-
nych z lepsza dostepnosciag potgczen w czasie i realizacjg
podrozy z dogodnymi przesiadkami.

Nalezy przy tym podkresli¢ role poszczegolnych sa-
morzadow lokalnych — to wtasnie z lokalnego punktu wi-
dzenia najlepiej okresla sie poziom istotnosci poszcze-
golnych potgczen, a takze wigze polityke inwestycyjng
miasta oraz plany obstugi komunikacyjnej zapewnianej
przez Metropolie.

Kierunek zmian i stan docelowy
najlepiej obrazuje hasto:

Tam, gdzie jezdzi wiecej linii,
praktycznie nie czekasz na
autobus!

CZESC Il
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Nie mam jak

dojechac do szkoty!

Rozmawiajac o dostepnosci komunikacji publicznej

w aglomeraciji, czesto mozna ustyszeé gtosy kryty-
kujace niedostosowanie siatki potaczen do zmieniaja-
cej sie rzeczywistosci.

® Od nas nie da rady sie wydosta¢ inaczej niz autem:
ani cérka nie ma czym dojecha¢ do szkoty, ani moja
mama do lekarza. Wszystkich sama musze odwozié
samochodem - a jak jeszcze mam cos do zatatwienia
po drodze, to jak mam mysleé¢ o korzystaniu z komu-
nikacji miejskiej? ® Cate potudniowe centrum - od
Dolnych Watéw do Trynku - to komunikacyjna pusty-
nia. Jak mam korzystaé¢ z autobusdw, jesli trzeba do
nich taki kawat is¢? @ Kiedys ,,dwudziestka siédem-
ka” dzieciaki jezdzity do Technikum Gdérniczego na
Kazimierzu i na Galocie, do ,,Pigtki” w Klimontowie

i Energetyka pod Bedzinem. Szkoty sie poprzenosity,
a tramwaj dalej jezdzi tak samo... ®

(a7)
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JAKI JEST RZECZYWISTY
PROBLEM~?

Konstruujgc potgczenia transportu zbiorowego przez
lata skupiano sie gtownie na zapewnieniu dostepu do po-
szczegolnych zrodet i celow podrézy, przy pozostawie-
niu tradycyjnego uktadu sieci potgczen. Jednoczesnie od
lat siedemdziesigtych na szerokg skale rozbudowywano
uktad drogowy — dzieki czemu podréze miedzy dowol-
nymi dzielnicami stawaty sie coraz tatwiejsze i szybsze
— warunkiem byto jednak posiadanie samochodu.

Z drugiej strony, biorgc pod uwage starzenie sie spo-
teczenstwa, zaczeto przyktadac¢ duzg wage do pojawia-
jacych sie zgdan, aby przyblizy¢ przystanki do rozpra-
szajacej sie zabudowy — autobusy stanowigce niegdys
sprawny srodek komunikacji miedzy osiedlami zaczety
je penetrowac, wydtuzajac czas jazdy i zmieniajac funkcje
z dowozowej na wytacznie socjalna.

Rys. 41 Pordwnanie schematow sieci
tramwajowej dla Warszawy i Metropolii
w tej samej skali.

Warszawa

Odmiennie sytuacja ksztattowata sie w przypadku linii
tramwajowych, gdzie ustalony w przesztosci przebieg
trasy byt trudny do modyfikacji. Uchronito to tramwaje
przed nadmiernym wydtuzaniem tras, ale z czasem od-
dalito je od generatorow podroézy (takich jak np. miejsca
pracy, szkoty). Niezwykle wazna jest tu charakterystyka
sieci tramwajowej na terenie Metropolii GZM, w ktorej
(w odroznieniu od wielu innych miejsc w Polsce) tramwaje
nie funkcjonuja w gestej sieci jednego miasta, torowiska
nie majg alternatywnych i dostepnych torowisk w sgsied-
nich ulicach, lecz przemieszczajg sie pomiedzy dzielnica-
mi (a nierzadko miastami) jedyng dostepna trasa.

Jak widac, gtownym problemem jest zatem takie za-
rzadzanie przestrzenig publiczng i inwestycjami, aby
z jednej strony chronic role istniejgcych korytarzy trans-
portowych (zwtaszcza transportu szynowego), ktorych
koszt ewentualnego przetozenia jest bardzo znaczacy,
azdrugiej — nie dopuszczac do meandrowania gtéwnych
tras (zwtaszcza transportu drogowego), ze wzgledu na
niekorzystne wydtuzanie czasu podrozy.

Metropolia GZM




DOBRA MOBILNOSC

ANALIZA -CO ZA TYM STOI?

W warunkach Metropolii wiele miast obstugiwanych jest
tradycyjnym, wytacznie promienistym uktadem linii, zbie-
gajacym sie w srodmiesciu. W tej sytuacji poréownanie
czasu przejazdu miedzy dzielnicami za pomocg samo-
chodu (bezposrednio) oraz komunikacjg zbiorowa (przez
centrum, nierzadko z przesiadka) wypada bardzo nieko-
rzystnie.

Niekorzystny jest rowniez poziom dostepnosci trans-
portu zbiorowego — co widoczne jest zwtaszcza w przy-
padku komunikacji tramwajowej. Dotyczy to zaréwno
przebiegu, jak i koncowek tras. Przyktadem niedosto-
sowania tramwajoéw do potrzeb mieszkancow moga
by¢ Rudzka Kuznica i Kazimierz Gorniczy. W pierwszym
przypadku obejscie osiedla, wybudowane ze wzgledu
na przeciecie linii tramwajowej przez granice panstwowg
w okresie miedzywojennym, do dzis (80 lat po likwida-
cji granicy!) nadal owocuje omijaniem zabudowy przez
tramwaj. W drugim — tymczasowa konncoéwka, ustanowio-
na ze wzgledu na problemy z przekroczeniem linii kole-
jowej, do dzis$ (przez 60 lat) utrudnia wykorzystywanie
tramwaju przez mieszkancow oddalonego o kilometr,
wielotysiecznego osiedla.

W warunkach policentrycznego uktadu tkanki miej-
skiej, budowa systemu transportu zbiorowego umozli-
wiajgcego konkurencyjny do samochodu dostep z po-
szczegolnych osiedli do wszystkich celow podrozy jest
bardzo trudna. Dodatkowym problemem jest lokalizacja
nowych generatorow przemieszczen — szkot czy zakta-
doéw pracy, ktore pojawiajg sie niekoniecznie w tych miej-
scach, w ktorych dostepna jest juz wyksztatcona oferta
przewozowa. Moze to prowadzic¢ (zwtaszcza w przypadku
obiektéw ochrony zdrowia) do pojawienia sie zgdan uru-
chomienia kosztownego systemu komunikacji zbiorowej
na zyczenie, zabezpieczajgcego podstawowe potrzeby
egzystencjalne grup spotecznych, ktore nie mogag samo-
dzielnie prowadzi¢ pojazdow.

(es )
N

Rys. 42 Pordéwnanie czasu dojazdu miedzy du-
zym osiedlem, a kompleksem biurowcéw w jed-
nym z duzych miast Metropolii, przy pomocy
transportu zbiorowego (32 minuty, przy czym
wiekszos¢ trasy de facto i tak pieszo) i sa-
mochodu osobowego (8 minut), Zzrodio: analiza
wiasna na podstawie serwisu Google Maps.

Rys. 43 Gwiazdzisty uktad sieci komunikacji
miejskiej w dwoch duzych miastach Metropo-
1ii. Poruszanie sie transportem zbiorowym
miedzy sasiednimi dzielnicami wymaga kazdo-
razowego przejazdu przez centrum.

Liczba kursow
na godzine

0 - 10
10 - 20
20 — 40

@® 40 - 60

@® 60 - 129
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CO ROBIC¢? DROGA DO
ROZWIAZANIA PROBLEMU

Pierwszym krokiem jest okreslenie mozliwego poziomu
obstugi komunikacyjnej poszczegolnych rejonodw i taczag-
cych je arterii oraz aktualnego poziomu ich dostepnosci
transportowej. Analiza ta powinna by¢ przeprowadzona
wspolnie przez Metropolie (jako zarzadce oferty trans-
portu zbiorowego) i samorzady (jako wtascicieli infra-
struktury komunikacyjnej, a jednoczesnie decydentow
w odniesieniu do kierunkéw rozwoju poszczegolnych te-
renow). Wyniki tej analizy, stanowiacej w praktyce plan
mobilnosci poszczegodlnych dzielnic, powinny zostac sze-
roko upublicznione jako wskazéwka dla wszelkich inwe-
storéw (zarowno w zakresie mieszkalnictwa, ustug, jak
i przemystu) pod katem lokalizacji nowych i rozbudowy
istniejgcych obiektow.

Drugim elementem jest dbatos¢ o zapewnienie wta-
Sciwego wykorzystania istniejgcej infrastruktury. Naj-
wiekszg role w tym zakresie odgrywajg wtadze lokalne
- jest to bowiem zwigzane z lokalizacjg obiektow uzy-
tecznosci publicznej: szkot, urzedow, obiektow ochrony
zdrowia itp., do ktorych w ten sposéb mozna uksztatto-
wac zarowno dojazdy klientéw (uczniow, petentow, pa-
cjentéw), jak i pracownikéw miasta (nauczycieli, urzedni-
kéw itp.). Posiadajgc na swoim terenie linie tramwajowa
0 znaczacej zdolnosci przewozowej, nalezy dbac o to, aby
byta zasilana duzymi potokami pasazeréow.

Trzecim elementem jest zapewnienie dobrego pozio-
mu informacji o dostepnych ustugach, do ktérych do-
godny dojazd umozliwiany jest transportem publicznym
—azatem juz bezposrednie sterowanie popytem. W ho-
ryzoncie krétkookresowym, kazdy mieszkaniec dokonuje
takich wyborow samodzielnie, ale w dtuzszym mozliwe
jest juz odpowiednie ukierunkowanie — poprzez zwroce-
nie uwagi na aspekty komunikacyjne przy podejmowaniu
decyzji (np. o wyborze przedszkola).

8

JAK KTOS ZROBIL TO JUZ
WCZESNIEJ? DOBRE PRAKTYKI

Dobrych przyktadéw planowania dostarczy¢ moze histo-
ryczny przebieg i wrecz nazwy(!) przystankéw na slaskiej
sieci tramwajowej. Linie byty prowadzone przez srodek
owczesnych osiedli, najczesciej gtownymi ulicami han-
dlowymi, a przystanki lokalizowane przy waznych gene-
ratorach ruchu, takich jak: rynek, ratusz, szkota, kopalnia,
koksownia, huta czy park. Przez lata zmienito sie znacze-
nie i potencjat poszczegdlnych obiektow, stad dzisiejsza
ocena ich istotnosci moze by¢ odmienna — wazne jest
jednak, ze w momencie projektowania oferta odpowia-
data na potrzeby mieszkancow, a cate przedsiewziecie
(wéwczas komercyjne) wypetniato nalezycie poczynione
zatozenia.

Warto rowniez skorzystac z analiz dotyczacych plano-
wego rozmieszczania sieci szkot, jako obiektow, do kto-
rych dojazd w duzym stopniu musi by¢ realizowany ko-
munikacjg zbiorowa (ze wzgledu na wiek pasazerow).
Dobrze rozlokowane szkoty podstawowe spetniajg zato-
zenia miasta pietnastominutowego - z dowolnego miej-
sca zamieszkania dziecko jest w stanie samodzielnie do-
trze¢ piechotg do szkoty, nie przekraczajac jednoczesnie
zadnej ruchliwej arterii. Srednie szkoty ogdInoksztatcace
powinny by¢ réwnomiernie roztozone w miescie — w bu-
dynkach, ktére znajdujg sie blisko przystankow o duzej
liczbie potaczen - co umozliwia dogodny dojazd do naj-
blizszej placéwki z catego terenu miasta. Szkoty wiodace
oraz technika powinny znajdowac sie w $cistym centrum,
badz w sgsiedztwie duzych zaktadow pracy, aby mozliwe
byto wykorzystanie istniejgcej sieci potaczen transportu
zbiorowego do dojazddw nawet z wiekszych odlegtosci.
W tym miejscu wskaza¢ mozna istotng role polityki infor-
macyjnej. Uczniowie ostatnich klas szkét podstawowych,
w ramach doradztwa zawodowego, mogg otrzymywac
informacje o sieci szkét srednich, podnoszace takze
kwestie komunikacyjne (podjecie nauki w danej szkole
oznacza zobowigzanie od trzech do pieciu lat dojazddw).
Jest to doskonaty moment do ksztattowania przysztych
zachowan komunikacyjnych i Swiadomych wyboréw z za-
kresu mobilnosci.

=
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W CZYM MOZEMY Cl POMOC?

W zakresie planowania sieci potgczen komunikacyjnych,
dysponujemy szerokim zakresem specjalistow i narzedzi,
ktére mogg by¢ wykorzystywane podczas analiz sytuacji
w poszczegolnych osrodkach. Jest to tym istotniejsze, ze
model ruchu i dane wynikajace ze Studium Transporto-
wego Subregionu Centralnego obejmuja cate otoczenie
analizowanego obszaru — oczywistym jest, ze w przypad-
ku miast potozonych wewnatrz aglomeracji analiza ruchu
tranzytowego ma niebagatelne znaczenie dla wtasciwej
oceny sytuacji. Mozemy tez wesprze¢ w badaniach re-
alizowanych przed i po wdrozeniu zmiany, ktére pozwo-
lg w obiektywny sposob zmierzy¢ jej efekty, a takze ich
odbidr spoteczny.

W przypadku racjonalizacji sieci placowek mozemy
wspomaoc dziatania koordynacyjne np. w zakresie skom-
pletowania danych. Przytaczane wyzej szkoty $rednie
nie zawsze sg zarzadzane na poziomie danego miasta,
ponadto dostepnosc¢ jednostek o rzadszych specjaliza-
cjach, moze by¢ istotna nawet dla mieszkancoéw spoza
gmin sgsiadujacych.

W tym miejscu nalezy takze wspomniec¢ o opracowa-
nym przez Metropolie podreczniku mobilnosci dla miesz-
kancow - broszurze ,Nie trac¢ czasu na dojazdy”. Zawarto
w hiej miedzy innymi wskazowki ksztattujgce mobilnos¢
- w rozdziale ,Dojazdy a wybor miejsca zamieszkania,
pracy czy nauki”. Tresci te wykorzystywac¢ mozna sze-
roko w dziataniach informacyjno-edukacyjnych na po-
ziomie lokalnym.

POPRAWA WARUNKOW ZYCIA
MIESZKANCOW

Zmiana sposobu zarzgdzania transportem w miescie,
polegajgca na planowym ksztattowaniu potrzeb trans-
portowych zamiast ,gaszenia pozarow”, zwigzanych
Z rozwigzywaniem problemoéw dojazdu do obiektow
o przypadkowo dobranych lokalizacjach, stanowi duzy
skok jakosciowy dla zycia mieszkancow.

Bardzo duza role odgrywa w tym procesie realizo-
wana konsekwentnie i z duzym wyprzedzeniem poli-
tyka informacyjna. Przy zachowaniu przejrzystych za-
sad planowania i powiadamiania, mieszkancy traktujg
wprowadzane ograniczenia z wiekszym zrozumieniem,
tatwiej dostosowujg réwniez wtasne zachowania do wy-
magan stawianych przez otaczajace srodowisko. Zacho-
wuje sie bowiem mozliwos$¢ podejmowania przez nich
decyzji o wtasnym losie, dajac przy tym czas na zmiane
przyzwyczajen.

Kierunek zmian i stan docelowy
najlepiej obrazuje hasto: Dokad

potrzebuje, moge tatwo dostaé
sie bez samochodul!
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Chce, zebyscie

uruchomili nowa linie
- bezposrednia

Jednym z czesto poruszanych problemdéw w korzy-
staniu z komunikacji publicznej jest kwestia
przesiadania.

® Mam serdecznie dosé taplania sie w btocie. Nie
pracuje na budowie, a jak w deszczu wybiore sie
autobusem, to po wejsciu do biura musiatabym sie
cata przebieraé. Jesli kiedys beda cywilizowane przy-
stanki, mozemy dyskutowaé - na razie, gdy pada,
wybieram auto. ® Z przystanku do przystanku mam
hektar, poza tym jak przyjezdzam to zwykle drugi
autobus wtasnie odjechat - jak ktos moze dojezdzaé
jedna linig, to komunikacja miejska jest w porzadku,
ale jak trzeba sie przesiada¢ - nie ma opcji. ® Mam
tyle spraw do zatatwienia po drodze, ze nie jestem

w stanie korzystaé¢ z tramwajéw. Samochodem sta-
ne tu i tam, wejde, zatatwie i wyjde. lle czasu zeszto-
by mi na czekanie na przystankach? @

(e3)
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JAKI JEST RZECZYWISTY
PROBLEM~?

Zarzadzanie systemem transportu zbiorowego nie
obejmuje jedynie utrzymania sieci potgczen. Jednym
z kluczowych zagadnien jest analiza catych tancuchow
podrozy — zapewnienie wtasciwych warunkéw dostepu
do pojazdow, czyli organizacji i utrzymania przystankéw
i centrow przesiadkowych.

Pierwsza kwestia to lokalizacja. Przystanki bardzo
czesto nie sg zlokalizowane tam, gdzie oczekiwaliby tego
pasazerowie, lecz tam, gdzie najmniej przeszkadzaty in-
nym funkcjom ulicy. W ten sposéb miejsca, gdzie mozna
wysiadac z pojazddw oddality sie od celow podrozy. Hi-
storycznie punkty zatrzyman lokalizowano na skrzyzo-
waniach lub pod waznymi obiektami - co byto najdogod-
niejsze dla pasazerow: po wyjsciu z pojazdu mozna byto
w dogodny sposob pieszo kontynuowac podréz. Pozniej
-z roznych wzgledow - przystanki oddalaty sie od nich,
a dojscia stawaty sie bardziej ucigzliwe.

Druga sprawa, to warunki dojscia i oczekiwania. Doj-
Scie do pojazdu jest elementem podrozy, ktory jest
jednoznacznie identyfikowany przez pasazerow. Zatem
pomimo, ze zarzad transportu nie odpowiada za stan
chodnikow, to zte warunki dojscia do przystanku lub
wsiadania sg kojarzone wtasnie z podréza tramwajem czy
autobusem. Tymczasem, przez lata wzrést ruch samo-
chodowy, a dodatkowo — dopuszczone zostato parkowa-
nie na chodnikach. W efekcie, dojscia gruntowe zazwy-
czaj zostaty rozjezdzone, a te utwardzone - czesto sg po
prostu zastawione. Zdarza sie rowniez, ze brakuje oston
przed wiatrem, deszczem czy ostrym stoncem i upatem.

Rekomendacje w zakresie dostepnosci infrastruktu-
ry dla pieszych i infrastruktury transportu zbiorowego
znalez¢ mozna w opracowanych przez Metropolie GZM
~Standardach dostepnosci ruchu pieszych dla miast
i gmin Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii” oraz
Wytycznych dotyczacych infrastruktury publicznego
transportu zbiorowego” (dostep do dokumentéw znaj-
dziesz w czesci ,Zrodta i dokumenty pomocnicze”)

Trzeci aspekt, to czas dostepu. Korzystanie z tram-
waju nie jest wygodne, jesli dojscie do wysepki wiedzie
przez przejscie dla pieszych z sygnalizacjg, ktora wyma-
ga dwuminutowego oczekiwania, albo poprowadzone
jest dookota catego skrzyzowania, co réwniez wywotu-
je permanentng irytacje. Niestety, przebudowy uktadu

drogowego w minionych latach byty podporzgdkowane
przede wszystkim kwestiom przepustowosci ulic dla sa-
mochodow — a to spowodowato, ze ruch pieszy ulegat
daleko posunietym ograniczeniom i utrudnieniom.

Jak wida¢, gtéwnym problemem jest ujecie w anali-
zach dojs¢ pieszych badz warunkow przesiadania, jako
elementu tak samo istotnego jak konkurencyjnos¢ czasu
przejazdu komunikacji zbiorowej w stosunku do samo-
chodu. Ten drugi aspekt réwniez nie moze by¢ zanie-
dbywany - niestety, czestokroc¢ tworzone w ostatnich
latach centra przesiadkowe o skomplikowanym uktadzie
dojazdow znaczaco wydtuzaty czas przejazdu autobu-
SOW i tramwajow.

ANALIZA -CO ZA TYM STOI?

Przystanki na terenie Metropolii nadal czesto sprowa-
dzajg sie jedynie do stupka ze znakiem i rozktadem jazdy.
Wezty przesiadkowe posiadajg nieco lepszy standard, ale
ich funkcjonalnos¢ réwniez pozostawia wiele do zycze-
nia. Obrazujag to wartosci wskaznikéw: czasu dostepu,
Czasu przesiadania, czasu oczekiwania, czasu przejazdu
oraz oceny jakosciowe warunkow oczekiwania.

« Wskaznik czasu dostepu okresla, ile sekund
potrzebnych jest, aby z miejsca naturalnego rozpo-
czecia lub zakonczenia podrozy pieszej (np. naroznik
skrzyzowania) dostac sie na wtasciwy peron komu-
nikacji zbiorowej. Czas ten niestety czesto przekra-
cza 30 sekund, gtéwnie ze wzgledu na niekorzystna
dla pieszych sygnalizacje $wietlng oraz przyjetg orga-
nizacje ruchu, wymagajacag nadktadania drogi.

« Wskaznik czasu przesiadania zwigzany
jest z wtasciwym zaprojektowaniem uktadu stanowisk
i ich przydziatu dla poszczegdlnych linii, a takze or-
ganizacjg ruchu pieszego w obrebie wezta. Poniewaz
nie jest mozliwe zapewnienie idealnych warunkow
przesiadania dla wszystkich mozliwych relacji, stad
wyliczenia dokonuje sie przy pomocy wag zwigza-
nych z natezeniami poszczegolnych przemieszczen.
W przypadku weztow, w ktérych duzy odsetek podroz-
nych obejmujg pasazerowie okazjonalni, ro$nie zna-
czenie dostepnosci i czytelnosci systemow informacji
pasazerskiej. Niestety, rowniez w tym przypadku zna-
lez¢ mozna bez trudu przyktady, gdy nawet w nowo
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wybudowanych weztach przesiadkowych czas ten jest
zdecydowanie dtuzszy niz 30 sekund - i to w podsta-
wowych relacjach.

« Wskaznik czasu oczekiwania okresla
dostepnosc¢ w czasie potagczen w danym kierunku,
przy uwzglednieniu miejsca oczekiwania. Uwzglednia
on nieréownomiernosc¢ w kolejnych odjazdach pojaz-
dow (niekorzystng synchronizacje rozktadow jazdy),
ale takze odpowiedni przydziat stanowisk dla po-
szczegolnych linii (jezeli odjazdy w danym kierunku
odbywaja sie z wielu rozproszonych po wezle stano-
wisk — pasazer musi z géry wybrac miejsce oczekiwa-
nia, co tylko czesciowo sg w stanie naprawic tablice
odjazddéw podpowiadajace najblizszy odjazd w danym
kierunku).

« Wskaznik czasu przejazdu istotny jest
dla pasazerdow przejezdzajgcych tranzytem — ujmu-
je wydtuzenie podrézy wynikajace z koniecznosci
wjazdu na wezet, podstawienia sie na odpowiednie
stanowisko, a nastepnie — ponownego wtgczenia do
ruchu. Tego rodzaju niekorzystne zjawiska mierzy¢
mozna dla kazdego typu przystankow — poczawszy
od problemoéw wtaczenia sie do ruchu, po zatrzymaniu
w zwyktej zatoce, przez zjazdy na przystanek z drogi
ekspresowej, a skonczywszy na kosztach wjazdu na
podziemne dworce przesiadkowe realizowane pod
centrami handlowymi.

Ocena jakosciowa warunkow oczekiwania obejmuje
kwestie: dostepnosci perondw w poziomie, integracji sta-
nowisk przystankowych (np. autobusowych i tramwajo-
wych), zadaszenia i ostony przed wiatrem, zadrzewienia
i ochrony przed upatami, warunkéw przesiadki z trans-
portu indywidualnego (Park&Ride, Kiss&Ride, Bike&Ride,
stacje roweru miejskiego) oraz dostepnego programu
handlowo-ustugowego, umozliwiajagcego realizacje po-
trzeb codziennych w ramach podrézy.

CO ROBI¢? DROGA DO
ROZWIAZANIA PROBLEMU

Pierwszym krokiem jest okreslenie lokalizacji zasadnej
z punktu widzenia celéw podrozy. Przyblizenie przystan-
kow do poszczegolnych obiektdéw znaczgco poprawia do-

(a)
N

stepnos¢ transportu zbiorowego, ale nalezy pamietac,
ze nie moze to powodowac¢ nadmiernego wydtuzenia
czasu jazdy — poniewaz w takiej sytuacji transport zbio-
rowy bedzie petnit gtéwnie funkcje socjalne, a przestanie
spetnia¢ warunki wymagane w dojazdach codziennych.

Drugim krokiem jest okreslenie wtasciwych zatozen,
jesli chodzi o uksztattowanie okolicznego uktadu dro-
gowego — co pozwala poprawi¢ warunki zaréwno ,pod-
stawiania sie” pojazdu na przystanek, jak i pdzniejszego
wtgczania do ruchu.

Trzeci krok zwigzany jest z analizami potrzeb i organi-
zacja ruchu pieszego w najblizszym otoczeniu przystan-
kow. Generalng zasadg jest takie ksztattowanie organiza-
cji ruchu, aby piesi nie chcielitamac przyjetych zatozen.

JAK KTOS ZROBIL TO JUZ
WCZESNIEJ? DOBRE PRAKTYKI

W odniesieniu do lokalizacji przystankéw w srodmie-
Sciach, dobrych wzorcéw mogg dostarczy¢ historyczne
zatozenia pierwszych dworcow komunikacji miejskiej
w GOP. Lokalizowane zazwyczaj przy dworcach kolejo-
wych w centrum miast, jako place w poziomie terenu,
bez ograniczen w ruchu pieszym, spetniaty wiele sposrod
wymienionych wskaznikéw lepiej anizeli ich dzisiejsze
odpowiedniki.

Odnoszac sie do obstugi osiedli mieszkaniowych,
cennym przyktadem sg niektore planowe realizacje z lat
siedemdziesigtych i osiemdziesigtych. Warto przytoczy¢
tu rozwigzanie z Drezna (Gorbitz), gdzie linia tramwajowa
penetruje osiedle, a ulice tranzytowe sg poprowadzone
po jego obwodzie. Analogiczne rozwigzanie miato by¢
przyjete na watbrzyskim Podzamczu - i pomimo, ze do
budowy szybkiego tramwaju nie doszto, a autobusy kur-
sujg obwodnicg, wtasciwe uksztattowanie programu han-
dlowo-ustugowego w otoczeniu przystankéw powoduije,
ze droga nai z przystanku nie jest ucigzliwa (po drodze
z autobusu do domu mozna np. najpierw dokonac co-
dziennych zakupow spozywczych, a nastepnie odebracé
dziecko z przedszkola).

Korzystne moze byc¢ rowniez tgczenie funkcji weztdéw
przesiadkowych i centrow handlowo-ustugowych, ktore
zapewni¢ mogg zarowno schronienie przed niekorzyst-
nymi warunkami atmosferycznymi, jak i utatwi¢ wypet-
nianie codziennych obowigzkow. Nalezy jednak pamie-
tac, ze funkcje handlowe nie moga powodowac strat
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czasu: wydtuzenia drog dojscia pasazerow lub dojazdu
pojazdéw komunikacji zbiorowej. Dobrym przyktadem
sg niektore z rewitalizowanych historycznych dworcow
kolejowych, jak na przyktad Wroctaw Gtéwny.

W CZYM MOZEMY Cl POMOC?

Wszelkie kwestie zwigzane z projektowaniem infrastruk-
tury dla potgczen komunikacyjnych powinny odbywac sie
w Scistej wspotpracy z Metropolig GZM i ZTM, ze wzgledu
na wptyw przyjmowanych rozwigzan na czas przejazdu
pojazdow komunikacji zbiorowej. Rolg Metropolii GZM
jest takze takie uksztattowanie centréow przesiadkowych
i sieci potagczen miedzy nimi (metrolinie), aby komunika-
cja zbiorowa zaczeta by¢ postrzegana przez uzytkow-
nikow jako system, a przesiadki staty sie naturalnym
i niektopotliwym elementem podroézy.

W odniesieniu do ruchu pieszego mozemy zapewnic
wspomaganie w zakresie pomocy eksperckiej, a takze
sieciowania gmin i przekazywania doswiadczen z reali-
zacji podobnych projektow w poszczegdinych gminach.
Metropolia GZM przygotowata réwniez standardy doty-
czgce ruchu pieszego, jak i wyposazenia przystankow
komunikacji zbiorowe;j.

Mozemy tez pomoc w przeprowadzeniu audytu infra-
struktury w celu okreslenia miejsc i elementéw wymaga-
jacych zmiany oraz wesprze¢ badania realizowane przed
i po jej wdrozeniu, ktore pozwolg w obiektywny sposob

zmierzyc¢ jej efekty, a takze ich odbidr spoteczny.

POPRAWA WARUNKOW ZYCIA
MIESZKANCOW

Przebudowa linii tramwajowych, trolejobusowych i tram-
wajowych w zintegrowany system potaczen, uzupetniany
dojsciami pieszymi i dojazdami rowerowymi, ustanowi
rzeczywistg alternatywe dla samochodu i prawdziwa
odpowiedz na potrzeby mobilnosciowe mieszkancow.

Kierunek zmian i stan docelowy
najlepiej obrazuje hasto: Do pracy
jezdze komunikacja miejska,

a wszystkie sprawy zatatwiam
przy okazji!

Rys. 44 Linia tramwajowa biegngca posrodku
duzego osiedla w czeskim Brnie, zrdédito:
OpenStreetMap.
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S Ludzie chodza
ha czerwonym | ska-
cza przez barierki!

Elementem uzupetniajagcym wszelkie systemy trans-
portowe sa przemieszczenia piesze. Niestety, przez
lata byty one zaniedbywane.

® Tramwaj mi ucieknie, a przeciez nic w tym czasie
nie jedzie - Swiatta sa zle ustawione, to czerwone
jest bez sensu! ® Jak mam wciskaé guzik i zebragé,
zeby wtaczyto mi sie zielone, a przez te minute czy
poéttorej pasy sa puste - to czuje, ze ktos ze mnie
zwyczajnie kpi! ® Nogi mnie bolg, nie moge chodzié
po schodach, a do najblizszych paséw mam swiat
drogi - no to tak troche omijam ten tunel... ©®

(o7)
N

CZESC Il

JAKI JEST RZECZYWISTY
PROBLEM~?

Zarzgdzanie ruchem pieszym w miastach przez lata
rozpatrywane byto praktycznie wytacznie pod katem
bezpieczenstwa, rozumianego w specyficzny sposob:
nacisku na separacje przechodniow od ruchu samo-
chodowego (celem podniesienia przepustowosci) oraz
zabudowy wygrodzen, ktore czestokro¢ mniej utrudniaty
przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym, a bar-
dziej stanowity uspokojenie sumienia dla zarzadzaja-
cych ruchem - od tego momentu mogacych twierdzic,
ze kazdy wypadek byt skutkiem ewidentnego ztamania
przepisow.

Wbrew pozorom, separacja pieszych od pojazdow
rzadko jest rozwigzaniem, ktore moze byc¢ bezproblemo-
wo stosowane na terenie miast. Jednym z najlepszych
przyktadow moga byc¢ ktadki nad torami kolejowymi.
Koszt wejscia po schodach na wysokosc¢ siedmiu lub
wiecej metrow jest na tyle wysoki, ze jezeli przekroczy¢
trzeba tylko kilka torow (ktore nie sg stale zastawione
wagonami), podrozni nie decyduja sie na przejscie gora,
zwtaszcza w sytuacji, gdy $pieszg sie na pocigg — co
oczywiscie jest tym bardziej niebezpieczne, ze w takiej
sytuacji sg zaaferowani i bardziej nieuwazni. Poza tym
ktadki ciezko przystosowac do potrzeb oséb z niepet-
nosprawnosciami.

Nalezy pamietac, ze podstawowym zadaniem in-
zyniera ruchu jest takie zarzgdzanie infrastruktura,
aby uczestnicy ruchu nie chcieli tamac przyjetej orga-
nizacji ruchu. W spoteczenstwie istniejg oczywiscie jed-
nostki, ktore podwazajg wszelkie regulacje. Istniejg takze
osoby, ktore stosujg sie scisle do wszystkich narzuco-
nych regut. Wiekszos¢ jednak stosuje sie do przyjetych
zasad w zakresie ,zgodnym ze swoim zdrowym rozsad-
kiem” — a zatem jest w stanie zaakceptowac ogranicze-
nia, o ile uzna je za uzasadnione.

Gtownym problemem jest zatem ujecie ruchu piesze-
go jako petnoprawnego (i pozgdanego!) elementu zycia
miejskiego. Miasta, stanowigce zaplanowang strukture
siedzib ludzkich, powinny stuzy¢ przede wszystkim lu-
dziom - a nie ich samochodom.

ANALIZA -COZA TYM STOI?

Podstawowym wskaznikiem jakosci przyjetych rozwig-
zan organizacji ruchu jest procent przechodniéw, kto-
rzy w danej lokalizacji przekraczajg jezdnie niezgodnie
z przepisami. Niestety, ze wzgledu na opisane wyzej
zaniedbania historyczne, w wiekszosci polskich miast
tatwo mozna wskazac przypadki, gdzie udziat pieszych
tamiagcych przepisy przekracza nawet 90%.

Pomocne we wskazaniu konkretnej przyczyny proble-
mu jest okreslenie straty czasu zwigzanej z przejsciem
przez jezdnie w sposoéb legalny. W przypadku pojedyn-
Czego przejscia z sygnalizacjg jest to sredni czas oczeki-
wania na wejscie. W przypadku zespotu przejs¢ (na przy-
ktad z wysepka dzielgcg) konieczne jest uwzglednienie
»zielonej fali”, czyli synchronizacji sygnatéw zezwalaja-
cych na obu przejsciach — i mozliwosci pokonania catej
ulicy za jednym razem.

Porownanie obu wskaznikéw dobrze obrazuje chec¢
stosowania sie pieszego do przyjetych regut — jesli na
luke w strumieniu pojazdow nie trzeba czekac dtugo, ana
sygnat zielony — owszem, piesi nie beda chcieli stac, po-
niewaz nie bedg widzie¢ w tym zadnego uzasadnienia
- ztamig prawo, ale zaoszczedza czas.

Dodatkowo, warto zwréci¢ uwage na dwa problemy:
PO pierwsze, urzadzenia stuzace do separacji ruchu pie-
szego sg kosztowne w utrzymaniu (na przyktad przejscia
podziemne powinny by¢ dostepne dla wszystkich - a za-
tem nalezy wyposazy¢ je w windy); po drugie — zte warun-
Ki ruchu pieszego powodujg jego stopniowe zanikanie, co
ma bardzo negatywne skutki dla przestrzeni miejskich
(na przyktad upadanie tradycyjnych ulic handlowych
w srodmiesciach).
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Rys. 45 Pordwnanie dojscia pieszego z prze-
jazdem samochodem do najblizszego paczko-

matu znajdujacego sie po drugiej stronie
dwujezdniowej arterii w srodmiesciu duzego

metropolitalnego miasta.

m——— samochodem 08+071km-148+2:24

pieszo legalnie 073km—T00

pieszo legalnie 080km-T:39

pieszo nielegalnie 043km- 420

pieszo nielegalnie 051km-4:26

Rys. 46 Analiza czasu przejscia przez
srodmiejskg arterie z trzema sygnalizacjami

swietlnymi w poblizu centrum duzego miasta f
Metropolii. Pokonanie 200 metrow po wyj- f
$ciu z autobusu zajmuje wraz z czterokrotnym ;
oczekiwaniem na sygnalizacji swietlnej e ;;
prawie 4 minuty, z czego ponad polowa to : Hi
oczekiwanie, zrodio: analiza witasna przy ;

pomocy aplikacji STRAVA.

Predkos¢ km/h

1:20 1:40 2:00 2:20 2:40 3:00

3:20

3:40

4:00

CO ROBI¢? DROGA DO
ROZWIAZANIA PROBLEMU

Pierwszym krokiem jest zdefiniowanie na nowo podejscia
do kwestii przepustowosci arterii miejskich. Organizacja
ruchu nie moze by¢ podporzadkowana przepustowosci
dla samochoddéw - niezaleznie od prowadzonych dziatan
inwestycyjnych, pozostanie ona bowiem zawsze ograni-
czona. Rozwigzaniem jest lepsze jej wykorzystanie (czyli
naktanianie do podrozy komunikacja zbiorowa, lepiej wy-
korzystujgca dostepnag przestrzen) oraz przywrocenie
praw naleznych pieszym - w szczegoélnosci prawa do po-
ruszania sie po powierzchni miasta (a nie pod nig).

by¢ przyznawany co najmniej w potowie cykli, powinien
by¢ przydzielany automatycznie (bez naciskania przy-
cisku — znacznie ograniczy to straty czasu tych oséb).
Warto wreszcie sprawdzic¢ czy istnienie sygnalizacji
Swietlnej w ogole jest konieczne — w przypadku uspo-
kojenia ruchu najlepszym sposobem ograniczenia strat
czasu wszystkich uzytkownikow moze byc jej wytgczenie.

JAK KTOS ZROBIL TO JUZ
WCZESNIEJ? DOBRE PRAKTYKI

W zakresie przywracania wtasciwych warunkow ruchu
pieszego w miastach dostepnych jest szereg wzorcow
zarowno krajowych, jak i zagranicznych. Warto jednak
zwrocic¢ uwage, ze niektore nowatorskie rozwigzania po-

W przypadku duzego udziatu ruchu tranzytowego
nalezy zauwazyc, ze miasto powinno przede wszystkim
odpowiadac potrzebom swoich mieszkancow — co go-
Scie powinni uszanowac. W zwigzku z tym przepusto-
wos¢ uktadu drogowego nalezy ograniczy¢ do wartosci

akceptowalnych w miescie, a naptyw pojazdow z ze-
wnatrz — limitowac (na przyktad sygnalizacja swietlng na
pierwszym skrzyzowaniu w granicach miasta). Nie musi

to oczywiscie oznaczac koniecznosci wydtuzenia czasu

podrozy — dzieki priorytetom dla komunikacji zbiorowej

0soby przyjezdne moga mie¢ wybor: zachowanie szyb-
kiego czas przejazdu, pod warunkiem, ze skorzystajg
z kolei, tramwaju czy autobusu.

Drugim krokiem jest zaprojektowanie w rozluznio-
nej przestrzeni dogodnego uktadu naziemnych przejsc
pieszych (przy okazji réwniez przejazddw rowerowych).
Ulice nie moga stanowic barier trudnych do przekrocze-

nia dla mieszkancow - dojscie do najblizszego przejscia

jawity sie pierwszy raz wtasnie w obrebie GOP!

Dla przestrzeni srédmiejskich takim rozwigzaniem byt
od lat siedemdziesigtych Rynek w Katowicach - rozlegty
wezet tramwajowy, z bardzo duzym natezeniem ruchu
komunikacji zbiorowej, jednoczesnie praktycznie wy-
taczony z ruchu samochodow. Co bardzo istotne, bar-

dzo dobrze dostepny dla ruchu pieszego — praktycznie

bez wygrodzen, umozliwiajgcy zatem nieskrepowane

przemieszczanie sie w dowolnym kierunku. Podobny
charakter miaty ulice pieszo-tramwajowe, powstate

w Katowicach, Chorzowie, Zabrzu i Swietoch’fowicach.

Kazdy z tych - prototypowych - przypadkéw réznit sie
w szczegotach — warto pokusic sie o analize i refleksje,
jakie rozwigzania sie sprawdzity, a ktére wywotywaty
nowe problemy.
W zakresie przypadkow zwigzanych ze wspotistnie-
niem duzego ruchu pieszego oraz duzego natezenia
ruchu samochodow w warunkach krajowych, nalezy

nie powinno by¢ dtuzsze niz 100 metrow. Przejscia nie

powinny wymagac nadktadania drogi réowniez na skrzy-
zowaniach - co z kolei oznacza, ze powinny by¢ dostepne
na wszystkich wlotach.

Trzecim krokiem jest analiza programow sygnalizacji
Swietlnej. Dtugie cykle sygnalizacji promujg ruch samo-
chodowy, zwiekszajgc jego przepustowosc. Jednocze-
Snie uposledzajg ruch pieszy, rowerowy i komunikacje

zbiorowg poruszajaca sie po wydzielonych pasach (wy-
dtuzajac $redni czas oczekiwania na sygnat zezwalajacy).

Celowe jest zatem skrocenie cykli do wartosci akcepto-

walnych (80 sekund, w wyjgtkowych sytuacjach - 120 s).

W lokalizacjach, gdzie sg zainstalowane przyciski dla
pieszych i rowerzystow, nalezy sprawdzi¢ czestotliwose

0,0
Os 20s 40s 1:00

zdecydowanie poleci¢ wykorzystanie doswiadczen

warszawskich — miedzy innymi opartych na otwieraniu
przejsc¢ dla pieszych w miejscu istniejgcych tuneli pod-
ziemnych. Jako przyktad takiego rozwigzania mozemy
wskazac¢ planowane zmiany uktadu przejs¢ na Rondzie

Dmowskiego w Warszawie.
Szerokie doswiadczenia w zakresie wytgczania sy-

gnalizacji $wietlnej w centrum miasta moze z kolei za-
prezentowac Krakéw. Dotyczyty one zarowno wytaczania
sygnalizacji w porze nocnej, jak i catkowitej rezygnacji

z takiej regulacji ruchu.

ruchu takich grup uzytkownikéw — jesli sygnat powinien



DOBRA MOBILNOSC CZESC 11

(100) (101
N N

oferowac pomoc ekspercka, a takze wspomaoc dziatania
pilotazowe czy wrecz prototypowe.

[ |
Rondo R. Dmowskiego projektowane W CZYM MOZEMY ClI POMOC?
przejscia dla pieszych

Zarzadzanie ruchem pieszym jest przede wszystkim

zadaniem poszczegolnych gmin. Moze jednak stanowic

pod tym katem platforme wymiany doswiadczen, za-

Mozemy tez pomoc w przeprowadzeniu audytu infra-

struktury w celu okreslenia miejsc i aspektow wymagaja-

cych zmiany oraz wesprzec¢ w badaniach realizowanych

E przed i po jej wdrozeniu, ktore pozwolg w obiektywny

sposob zmierzyc¢ jej efekty, a takze ich odbidr spoteczny.

POPRAWA WARUNKOW ZYCIA
MIESZKANCOW

Przywrdcenie tradycyjnych wartosci miejskich poczat-

kowo moze spotykac sie z dezaprobatg (a nawet sprze-
ciwem) mieszkancow, przyzwyczajonych do petnej
wolnosci korzystania z samochodow i niezauwazajg-
cych zamierania tradycyjnych ulic handlowych, spadku
atrakcyjnosci centréw miast oraz ucieczki mieszkancow
z dzielnic centralnych.

Podjecie znaczacych dziatan w kierunku zmiany

odczuc¢ zwigzanych z przemieszczaniem sie w $rod-

miesciach miast Subregionu Centralnego i Metropolii
moze jednak znaczgco zmienic¢ te negatywne procesy -
i przywrocic¢ benefity wynikajgce zaréwno z mieszkania

w srodmiesciu, jak i przebywania w nim.

Rys. 47 Zmiany w rejonie Ronda Dmowskiego, Kierunek zmian i stan docelowy
Warszawa. Projekt uwzglednia naziemne najlepiej obrazuje hasto: Jesli
przejscia dla pieszych i przejazdy rowero- gdzies sie wybieram, najpierw
we oraz nowg droge rowerowa, zrodio: Miasto mysle o péjsciu na piechote!

Stoteczne Warszawa www.rowery.um.warszawa.

pl/aktualnosci/na-g-wnej/przej-cia-dla-pie-
szych-i-przejazdy-rowerowe-w-rejonie-ronda-
-dmowskiego, dostep 20.01.201.



https://rowery.um.warszawa.pl/aktualnosci/na-g-wnej/przej-cia-dla-pieszych-i-przejazdy-rowerowe-w-rejonie-ronda-dmowskiego%20dost%C4%99p%2020.01.201
https://rowery.um.warszawa.pl/aktualnosci/na-g-wnej/przej-cia-dla-pieszych-i-przejazdy-rowerowe-w-rejonie-ronda-dmowskiego%20dost%C4%99p%2020.01.201
https://rowery.um.warszawa.pl/aktualnosci/na-g-wnej/przej-cia-dla-pieszych-i-przejazdy-rowerowe-w-rejonie-ronda-dmowskiego%20dost%C4%99p%2020.01.201
https://rowery.um.warszawa.pl/aktualnosci/na-g-wnej/przej-cia-dla-pieszych-i-przejazdy-rowerowe-w-rejonie-ronda-dmowskiego%20dost%C4%99p%2020.01.201
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Dajcie mi

uzywac roweru!

Gdy mowa o bardzo modnym w wielu miastach
Europy transporcie rowerowym, mieszkancy czesto
narzekajg na brak ,,Sciezek rowerowych” i miejsc,

w ktérych moga zostawié rower.

® Ostatnio kupitam sobie rower, kosztowat niemato.
Mam go przypinaé¢ pod blokiem? Wolne zarty!

W domu sie nie zmiesci, w piwnicy tez strach, cig-
gle sie witamuja, zreszta nie mam czasu codziennie
po niego schodzié. Auto stoi na parkingu, ma alarm,
trudniej je ukrasé. ® Do pracy w centrum Chorzowa
mam 4 kilometry, gdybym miat porzadna trase
tylko dla roweréw, moze bym jezdzit. Ale tak to mam
tylko kawatek sciezki rowerowej, ktéra konczy sie

w ten sposdéb, ze nie da sie zjechaé na droge. Zreszta
ta droga... strach jechaé, nie wiem czy mnie za chwi-
le nie zaczepi jakas ciezaréwka. ® Moje dziecko do
szkoty w Zawierciu chciatoby dojezdza¢ rowerem,
no ale przeciez nie puszcze go po drodze krajowej

z Kielc na Slask, droga ma duzo wzniesien i zakre-
téw, a kierowcy strasznie tam pedza. ©
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JAKI JEST RZECZYWISTY
PROBLEM~?

Rower wcigz pojmowany jest w wielu miejscach jako
Srodek rekreacji, co sprawia, ze korzystanie z niego jako
regularnego transportu powoduje wiele trudnosci.

Pierwsza bariera jest juz samo trzymanie roweru. Sza-
cuje sie, ze w 2018 r. wiekszos¢ Polakéw nadal mieszkata
w budynkach wielorodzinnych. Bardzo czesto w popu-
larnych blokach z wielkiej ptyty, w ktérych z powodu
pospiechu inwestycyjnego bardzo czesto zapominano
o wydzielonych pomieszczeniach dla wozkow i rowerow
na parterach. Gdy dodamy do tego brak windy w wielu
nizszych budynkach i bardzo mate mieszkania, szybko
zrozumie¢ mozna, ze problemem jest trudny dostep do
wtasnego roweru, a czasami takze w ogole brak miejsca
dojego trzymania.

Kiedy w koncu rowerzyscie uda sie wyjs¢ z domu,
musi wybrac¢ sobie droge. Tutaj napotyka czesto na
problem braku bezpiecznej trasy do swobodnego prze-
jazdu. Na wielu drogach predkosci osiggane przez mija-
jace rowerzystow pojazdy czynig jazde mato komfortowa,
dodatkowo rowerzysta korzystajacy z reguty ze skrajnej
czesci jezdni jest narazony na zwigzane z nig ,atrakcje”
w postaci studzienek kanalizacyjnych czy zakumulo-
wanych zanieczyszczen. W wielu miejscach buduje sie
dedykowana infrastrukture rowerowa, jednak i ta czesto,
nie dos¢, ze fragmentaryczna, pozostawia wiele do czy-
nienia pod wzgledem jakosci. Drogi takie czesto mean-
druja, urywaja sie w najmniej spodziewanych miejscach,
wymagajg pokonania wielu poprzecznych kraweznikow
oraz obnizen przy wjazdach do poses;ji.

Duzym problemem na terenach niezurbanizowanych
jest z kolei fakt, ze wsie miedzy sobg oraz z najblizszym
osrodkiem miejskim potgczone sg wytgcznie drogami bez
poboczy lub chodnikéw. Czesto sa to nawet drogi tranzy-
towe z dosc¢ duzym ruchem, a takze z dosc szybko jezdzg-
cymi samochodami. Wzmacnia to bardzo powazny pro-
blem wykluczenia komunikacyjnego, do ktérego oprocz
braku mozliwosci dojazdu transportem publicznym,
dochodzi niemoznos¢ swobodnego przejazdu rowerem.

ANALIZA -COZA TYM STOI?

Poszukiwang przez mieszkancow sprawnosc i jednolitosc
przejazdu rowerem dobrze obrazuja dwa wspotczynniki:

« Wspébtczynnik wydtuzenia - dtugosé de-
dykowanej trasy dla roweru w stosunku do mozliwie
najkrotszej trasy w tej samej relacji. Nie powinien prze-
kraczac¢ 1,3, co w praktyce oznacza, ze trasa rowerowa
nie powinna by¢ o 30% dtuzsza od naturalnego prze-
biegu ciggu komunikacyjnego.

« Wspdbtczynnik opdéznienia - sredniailosé
czasu, ktorg uzytkownik traci oczekujgc na sygnali-
zacji $wietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa
na kazdym kilometrze trasy, wyrazony w sekundach
na kilometr.

CO ROBI¢? DROGA DO
ROZWIAZANIA PROBLEMU

Rozwigzaniem problemu z przechowywaniem roweru
w poblizu mieszkania mogg by¢ tworzone wydzielone
parkingi rowerowe w formie zamykanych i zadaszonych
konstrukcji. Problem ten dotyczy w duzej mierze osiedli
spotdzielczych. Spotdzielnie mieszkaniowe na ogot jed-
nak sg instytucjami dobrze wspotpracujgcymi z miastem.
Mozna wiec wyobrazi¢ sobie wsparcie w zakresie tworze-
nia parkingdéw rowerowych, niejednokrotnie uwidacznia-
ne przy realizacji o wiele bardziej przestrzennochtonnych
parkingow dla samochodow, bedgcych wynikiem cho-
ciazby projektow z budzetow obywatelskich.

Inng metoda jest takze inwestycja w dodatkowe sta-
cje wypozyczalni roweréw na osiedlach z duzym proble-
mem z przechowywaniem rowerow. Jest to tez istotne
ze wzgledu na popularyzacje roweru jako srodka trans-
portu. Wedtug Studium Transportowego ponad potowa
mieszkancow Subregionu Centralnego Wojewoddztwa
Slaskiego nie posiadata ani jednego roweru w gospo-
darstwie domowym. Dostepna wypozyczalnia rowerow
moze zacheci¢ do testow, a w konsekwencji do zakupu
wtasnego pojazdu.

W przypadku drog dla rowerow jako czesci infrastruk-
tury rowerowej, bardzo wazne jest dbanie o kompleksowe
spojrzenie na sie¢ rowerowg oraz szukanie rozwigzan naj-
lepiej przystosowanych do potrzeb i lokalnych warunkow.
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W wielu miejscach, szczegolnie w dzielnicach mieszka-
niowych, wystarczy obszarowo uspokajac ruch, aby pas
drogowy dojazdowych ulic wykorzystac takze dla ruchu
rowerowego, nie narazajgc tym samym rowerzystow na
kolizje z szybko jezdzgcymi samochodami. Dobrym roz-
wigzaniem jest czesto réwniez wprowadzenie kontraru-
chu. W miejscach o duzym natezeniu ruchu, wydzielone
trasy dla roweréw moga byc¢ jednak nieodzowne. Przebieg
tras powinien wynikac z realnych celéw podrozy i obser-
wowanego natezenia ruchu. Wazne tez, aby dbac o cia-
gtoscispojnose tras do uzytku roweru w miescie. Nawet
drobny odcinek wymagajacy objazdu gtdéwng droga lub

ruchliwym chodnikiem moze by¢ odstraszajacy.

&

Rys. 48 Znaczace wydiuzenie drogi dla
rowerow w stosunku do trasy przejazdu
samochodem i istniejgcych czasdéw pieszych
oraz przykitad skrzyzowania z duzg liczbag

sygnalizacji $wietlnych w ciagu rowerowym.

Przyktady z miast Metropolii. Opracowanie
wiasne na podstawie OpenStreetMap.

— nrzejazd samochodem UTm
przejazd rowerem B63BM
ecccccccce Clagl piesze
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JAK KTOS ZROBIL TO JUZ
WCZESNIEJ? DOBRE PRAKTYKI

W wielu miastach prace nad infrastrukturg rowerowa
rozpoczynano od kompleksowego planu sieci drog ro-
werowych, dbajac o ich spojnos¢, ciggtose, ale przede
wszystkim o to, zeby realizowaty realne cele transporto-
we. Dobrymi przyktadami sa tutaj chociazby Wroctaw,
ktory taki plan opracowat juz w 2005 roku i od tego czasu
konsekwentnie go realizuje.

Ciekawe przyktady ptyna tez z Krakowa, gdzie okres
spadku ruchu podczas pandemii poswiecono na wdroze-
nie szybkich rozwigzan usprawniajgcych ruch rowerowy,
zgodnych jednak z catosciowg koncepcja, odpowiadajg-
ca na kluczowe potrzeby transportu rowerowego.

Fot. 3 i 4 ul. Dietla w Krakowie przed
zmianami 1 po zmianach, zrdédio:
www.twitter.com/oficerKRK.

Przed zmianami

Po zmianach



https://twitter.com/oficerKRK
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Z kolei mowiagc o dojazdach kombinowanych, w tym
wskazywanych bardzo czesto podczas badan potgczen
roweru z pociggiem, dobry przyktad ptynie ze znajduja-
cego sie w Subregionie Centralnym Lublinca, gdzie przy
przebudowie zadbano o jak najwieksza integracje tych
dwoch srodkoéw transportu.

Fot. 5 Parking rowerowy zintegrowany

z dworcem kolejowym w Lublincu.

&

W CZYM MOZEMY CI POMOC?

Metropolia GZM ma swojego oficera rowerowego, ktory
dysponuje siecig kontaktow. Jest takze koordynatorem
wdrazania standardéw infrastruktury rowerowej. Poza
doradztwem w konkretnych projektach drog dla rowe-
row, mozemy zagwarantowac wsparcie na etapie pro-
jektowania i etapowania sieci drog, dostarczajac takze
narzedzi do wytypowania najpilniejszych tras.

Mozemy tez pomoc w przeprowadzeniu audytu infra-
struktury w celu okreslenia miejsc i elementéw wymaga-
jacych zmiany oraz wesprzec¢ w badaniach realizowanych
przed i po jej wdrozeniu, ktore pozwolg w obiektywny
sposob zmierzy¢ jej efekty, a takze ich odbiér spoteczny.

Metropolia GZM planuje takze utworzenie sieci wy-
pozyczalni roweru metropolitalnego i jest w przededniu
konsultacji sieci stacji roweru z miastami i gminami GZM.
Innym waznym projektem sa metropolitalne velostrady,
ktore moga stac sie bardzo dobrym tgcznikiem we-
whnatrzmiejskich sieci rowerowych.

(107)
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POPRAWA WARUNKOW ZYCIA
MIESZKANCOW

Zwiekszenie promocji ruchu rowerowego powoduje
tworzenie kolejnych alternatyw dla wtasnego samocho-
du. Ponadto uzywanie roweru jako $rodka codziennego
transportu wptywa na poprawe kondycji zdrowotnej spo-
teczenstwa, ktéremu coraz trudniej wygospodarowac
czas na dedykowang aktywnosc sportowa.

Kierunek zmian i stan docelowy
najlepiej obrazuje hasto: Kiedy
chce zadbaé¢ o zdrowie, do pracy
jezdze na rowerze!
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S Pojade komuni-
kacja miejska, jak
bedzie to proste, jak
Jazda autem!

Niedocenianym zagadnieniem jest istniejgca bariera
rozpoczecia korzystania z komunikacji zbiorowej.

® Potrzebowatem spod dworca w Sosnowcu podje-
chaé¢ na Bér - autobus 150 jedzie z Sosnowca do
Sosnowca przez Mystowice, nie ma innej linii - jaki
bilet powinienem skasowaé¢? Na jedno, dwa czy trzy
miasta? ® Mnéstwo pieniedzy poszto na te elek-
troniczne gadzety, a wcale nie jest tatwiej - milion
taryf zamiast jednej zasady, ze rozlicza cie na koniec
miesigca i skasujaq tak, zeby dla ciebie byto najtaniej!
® Mam problem z autobusami i tramwajami - tam
sie wszystko dzieje tak szybko, a ja jak wejde to nie
wiem, co mam robié! @
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JAKI JEST RZECZYWISTY
PROBLEM~?

Analizujac funkcjonowanie transportu zbiorowego za-
zwyczaj dokonuje sie przegladu konkretnej oferty, taryf
i taboru. Zdecydowanie rzadziej sprawdzana jest czytel-
nosc¢ systemu dla osob, ktére muszg zen skorzystac¢ oka-
zjonalnie, lub po prostu robig to pierwszy raz. W niekto-
rych przypadkach nie mozna zresztg mowic o systemie
- gdy jest to jedynie zestaw odrebnie funkcjonujacych
ustug, wspolnie klasyfikowanych po prostu jako nalezace
do sektora transportu publicznego.

W PRL-u komunikacja zbiorowa byta panstwowa i po-
dzielona natrzy systemy: kolej, autobusy PKS oraz ko-
munikacje miejskg. W kazdym z systemoéw obowigzywa-
ty proste taryfy i bilety, jednolite na terenie catego kraju.
Rozroznianie systemow byto tak tatwe, ze w spoteczen-
stwie funkcjonowato potoczne okreslenie ,autobusy czer-
wone” w odniesieniu do komunikacji miejskiej i ,niebie-
skie” na wozy PKS. Bilety kupowato sie w kasach (PKP,
PKS) i tatwo dostepnych kioskach (komunikacja miejska).
Tam, gdzie kas nie byto, bilet mozna byto kupi¢ u obstugi
pojazdu (PKP, PKS), aw przypadku komunikacji miejskiej
- po prostu kupowato sie bilety na zapas (byty tanie i waz-
ne w catej Polsce, wiec nie stanowito to problemu). Dostep
do systemu utatwiato zestandaryzowane oznakowanie
przystankéw, rozne dla komunikacji miejskiej i autobusow
PKS, ajednoczesnie - rézne inne od znakéw drogowych,
przez co tatwo odnajdywalne w przestrzeni miejskiej.

W tej chwili na terenie Metropolii i Subregionu Cen-
tralnego pasazerowie majag dostep do ustug wielu prze-
woznikéw komunikacji zbiorowej: poczawszy od czterech
spotek kolejowych, poprzez transport miejski spod i spo-
za znaku ZTM, po przewoznikéw prywatnych. Kazdy ro-
dzaj przewozow rézni sie taryfa, biletamii dostepnoscia.
Co gorsza, nie mozna nawet wskazac jednego wspdlnego
zrédta informacji o funkcjonowaniu catosci transportu
publicznego. Do tego nie mozna nie zauwazac, ze przez
lata pojawity sie nowe rozwigzania, ktére rowniez stuzg
do przemieszczen miejskich —jak na przyktad wspotdzie-
lone rowery.

Sytuacja jest zatem niekorzystna, cho¢ przez lata byta
tolerowana — mieszkancy GOP zostali bowiem przyzwy-
czajenido radzenia sobie z problemami komunikacyjny-
mi we witasnym zakresie. W okresie PRL braki w ofercie
WPK szeroko uzupetniano podrézami za pomoca teore-

tycznie zamknietych przewozow pracowniczych, ktorych
kierowcy za drobng optatg przyjmowali przygodnych
pasazerow.

Obecnie, trzydziesci lat po zmianie ustroju, koniecz-
na jest zmiana podejscia, trudno bowiem o konku-
rencyjnosc¢ tak skomplikowanego systemu transpor-
tu zbiorowego z komunikacjg indywidualng, w ktorej
kierowcy majg do dyspozycji: jednolite w catej Polsce
znaki i zasady korzystania z drég, standardowe mie-
szanki paliwowe dostepne w przejrzystych cenach,
a ponadto nie muszg przed wyjazdem do sasiednie-
go miasta czytac regulaminu korzystania z droég, je-
Sli chcg samochodem przewiez¢ wiekszy bagaz...

ANALIZA -CO ZA TYM STOI?

Podstawowym wskaznikiem jakosci przyjetych rozwigzan
jest czas, jaki trzeba poswieci¢ na uzyskanie potrzebnej
informacji lub rozpoczecie korzystania z systemu.

Rozktady jazdy komunikacji organizowanej przez ZTM
sg tatwo dostepne w Internecie. Dzieki wyszukiwarkom
proces odnajdywania potrzebnej informacji o samym
potaczeniu zostat znaczaco uproszczony (choc¢ pozo-
staje aktualny np. problem nieuzasadnionego w dobie
integracji podziatu na stanowiska tramwajowe i autobu-
sowe). Wyszukiwarka nie umozliwia jednak na przyktad
znalezienia potaczen kolejowych — nawet wprowadze-
nie podroézy bezposrednio ze stacji Sosnowiec Gtowny
(obecnej w spisie przystankow) wprost do stacji Katowice
(rowniez), a takze ujecie w preferencjach wyszukiwania
pociggow, owocuje sugestig wyjscia z dworca i przejazdu
tramwajem lub autobusem, przez co czas podrézy rosnie
nawet pieciokrotnie.

Kolejnym problemem jest ustalenie zasad odptat-
nosci — wyszukiwarka potgczen nie oferuje zadnej po-
mocy w tym zakresie. Ze wzgledu na masowa likwida-
cje kioskéw, informacje taka w terenie uzyskac trudno
- pozostaje zatem ponowne wyszukiwanie w Internecie.
Niestety, link z wyszukiwarki dla hasta ,ZTM Katowice
taryfa” prowadzi do skomplikowanego i wielostronico-
wego dokumentu, ktory nowicjuszowi moze przyniesc¢
wiecej pytan niz odpowiedzi. Warto rowniez zwrécic
uwage na oferte skierowang do potencjalnych statych
klientow, czyli mozliwosci zakupu biletow okresowych.
Ze wzgledu na rozlegty teren, w okresie funkcjonowania
KZK GOP oferowano sprzedaz biletéw okresowych (pa-
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pierowych) poprzez szerokga sie¢ urzedow pocztowych.
Z uwagi na postep technologiczny obecnie zakup biletéw
okresowych dostepny jest wytacznie poprzez elektro-
niczna karte SKUP, ktorej zakup i dostawa mozliwa jest
bez wychodzenia z domu. Posiadacze Karty SKUP maja
mozliwosc¢ zakupu biletéw okresowych w blisko 1000
miejsc (punkty POP, kioski, biletomaty). Od 1 stycznia
2021 r. bilety dtugookresowe mozna réowniez kupic przez
Mobilng Aplikacje Pasazera, logujac sie poprzez SKUP.
Niestety, mimo wielu staran, system nie dla wszystkich
pasazeréw jest wystarczalny. Naktad sit i sSrodkéw na
rzecz usprawnienia systemu i sprzyjania dostepnosci,
ajednoczesnie dostosowywanie systemu do wspotcze-
snych potrzeb, jeszcze dtugo moze by¢ niewspdtmierny
do efektu. Stosunkowo duze zagrozenie wykluczeniem
cyfrowym nie sprzyja tagodnemu wprowadzaniu zmian
w dostepnosci.

Tab. 3 Lista aplikacji utatwiajacych podroz
na terenie Metropolii wraz z ich funkcjo-
nalnosciami.
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BUSIlive ZTM ZTM nie nie nie nie nie nie nie nie
Domowej roboty aplikacja stuzgca wytgcznie do
pokazywania potozenia pojazdéw komunikacji
miejskiej na mapie.
jakdojade.pl ZTM nie nie ZTM nie nie nie nie ZTM nie
Najstarsza polska aplikacja wyszukujaca potaczenia KS KS
komunikacji miejskiej. Od dwoch lat takze z funkcjag
sprzedazy biletow.
Google Maps tak nie nie nie nie nie nie nie ZTM nie
Popularna aplikacja z mapami umozliwiajaca rowniez kolej
wyszukiwanie potgczen transportem zbiorowym.
KOLEO kolej nie nie POLREGIO nie nie nie nie kolej nie
Aplikacja gtownie do sprzedazy biletéw na wyszukane
potaczenia kolejowe. Wcigz bez umowy z KS i PKPIC.
LOKO.city nie nie nie nie tak tak poza nie nie nie
Prosta aplikacja pokazujaca na mapie $rodek transpor- aplikacja
tu wspotdzielonego (samochody, skutery, hulajnogi...).
mobileMPK ZTM ZTM ZTM nie nie nie nie nie tak nie
Rozbudowana wyszukiwarka potaczen transportu KS
zbiorowego z mozliwoscig trzymania rozktadéw offline.
moBILET ZTM nie nie tak nie nie nie nie nie tak
Jedna z pierwszych aplikacji do sprzedazy biletow
komunikacji miejskiej, a takze do wnoszenia optat
za parkingi.
Moovit ZTM nie nie nie nie nie nie Uber ZTM nie
Najwieksza miedzynarodowa wyszukiwarka potgczen KS Uber
Z opcjg zamawiania Ubera.
mPay ZTM nie nie ZTM nie nie nie nie KS tylko
Aplikacja do sprzedazy biletow. KS KS Katowice
SkyCash ZTM nie nie tak nie nie nie tak nie tak
Najbardziej rozbudowana aplikacja do sprzedazy biletow kolej
oraz innych ustug mobilnosciowych.
Take&Drive ZTM nie ZTM nie tak tak poza nie zbiorkom nie
Poznanski startup Maas, ktéry jako pierwszy poza KS aplikacja sharing
ustugami wspotdzielonymi wprowadzit do wyszukiwar-
ki metropolitalny ZTM.
VOOOM tak nie nie nie tak tak poza iTaxi zbiorkom nie
Platforma Maa$S sponsorowana przez ING z mozliwo- aplikacja sharing
$cig zamawiania taksowek. Jako pierwsza oferuje
pakiety mobilnosci.
WheelMe nie nie nie nie tak tak poza nie zbiorkom nie
aplikacja

Wroctawski startup MaasS.
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CO ROBI¢? DROGA DO
ROZWIAZANIA PROBLEMU

Podstawowym wyzwaniem, stojacym przed zarzadzajg-
cymitransportem zbiorowym, jest maksymalne uprosz-
czenie dostepu do systemu.

Pierwszym krokiem, w oparciu o istniejgcg wyszuki-
warke, powinno by¢ uzupetnienie danych o wszystkie
srodki transportu zbiorowego. Zadanie to dotyczyc¢ po-
winno rowniez innych operatoréw komunikacji miejskiej,
spoza Metropolii GZM, ktérzy na jej terenie wykonujg
swoje potaczenia.

Druga kwestig jest modyfikacja wyszukiwarki o mo-
dut szybkiej informacji o zasadach zakupu biletu na kon-
kretne, wyszukane potgczenie. Zakup ten powinien by¢
mozliwy w pierwszym pojezdzie realizujgcym zestawiong
podroz lub bezposrednio poprzez strone internetowa.

Trzecim elementem jest podjecie systemowych dzia-
tan w kierunku integracji taryfowo-biletowej wszystkich
Srodkow transportu, znaczgce uproszczenie taryf - re-
alnie premiujacych osoby stale korzystajace z komuni-
kacji zbiorowej, a takze stanowcza poprawa terytorialne;j
dostepnosci biletow.

Docelowo przyjete rozwigzania powinny umozliwi¢ po-
wigzanie istniejacych systemow transportu zbiorowego
z innymi preferowanymi sposobami przemieszczen -
czyli np. rowerami miejskimi. Umozliwi to tez realizacje
koncepcji MaaS (Mobility as a Service), czyli dostepnosci
takiej ustugi, w ktorej caty tancuch podrdézy, realizowa-
ny za pomoca roznych wspotdzielonych srodkow trans-
portu, moze zostac zaplanowany i optacony z jednego
miejsca (aplikacji).

Nie mozna réwniez zapominac o innych wyzwaniach
stojgcych przed komunikacjg zbiorowa, a wynikajgcych
z porownywania jej z samochodami osobowymi — na
przyktad klimatyzacji (ktéra w autach jest juz standar-
dem), czy dogodnym wejsciu (wymiana pojazddw w ca-
tosci wysokopodtogowych).

0

JAK KTOS ZROBIL TO JUZ
WCZESNIEJ? DOBRE PRAKTYKI

Transport zbiorowy stanowigcy prawdziwg alternatywe dla
motoryzacji indywidualnej jest przedmiotem zaintereso-
wan najbardziej zaawansowanych miast i regionow $wiata.

Wzorem w tym zakresie pozostaje Szwajcaria, ktéra
posiada bogate doswiadczenie w dziataniach integra-
cyjnych i projakosciowych. Wysokos¢ srodkéw inwesty-
cyjnych, przeznaczanych tam na mobilnos¢, przekracza
lokalne polskie mozliwosci, ale stosowane rozwigzania
organizacyjne nie niosa za sobg takich ograniczen i po-
winny byc¢ gteboko analizowane pod kgtem ewentualnego
wdrozenia.

Jednym z najlepszych przyktadéw w tym zakresie
moze by¢ Abonament Generalny, czyli bilet okresowy
na komunikacje zbiorowa Szwajcarii (kolej, autobusy
regionalne, zegluge i komunikacje miejska), dajacy fak-
tyczng alternatywe dla posiadania samochodu. Co nalezy
podkresli¢, bilet ten zostat wprowadzony, bez skompli-
kowanych rozliczen elektronicznych, juz w 1898 roku
(ponad wiek temu!).

W warunkach krajowych, z punktu widzenia organi-
zmu tak rozlegtego jak Subregion i Metropolia, godne po-
lecenia jest takze przeanalizowanie dziatan marketingo-
wych samorzgdowych spotek kolejowych, osiggajgcych
w ostatnich latach znaczace wzrosty liczby pasazerow,
przejmowanych z transportu drogowego (w tym — co
najwazniejsze — rowniez komunikacji indywidualnej).
Kluczem do sukcesu jest zmiana myslenia o transporcie
zbiorowym jako ustudze socjalnej na nowoczesny sposob
zaspokajania potrzeb transportowych wymagajgcych
klientéw, dla ktorych wazny jest czas podrozy — czego
elementem jest m.in. umozliwienie zakupu jednego biletu
na catg trase przejazdu.

Przyktadem takich dziatan moga by¢ Koleje Dolno-
Slaskie, ktore wprowadzity bilet zintegrowany na podr6z
kolejg oraz dwoma wybranymi systemami komunikacji
miejskiej. Umozliwito to realizacje catego tancucha po-
drozy dom-praca lub dom-szkofta, np. dojazd autobusem
do dworca w Bolestawcu, pociggiem do Legnicy i ponow-
nie komunikacjg miejskg — do miejsca pracy.
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W CZYM MOZEMY Cl POMOC?

W przedstawianym problemie rola Metropolii jest po-
dwojna. Przede wszystkim obejmuje — co oczywiste —
organizacje wtasnego transportu miejskiego na swoim
terenie, na odpowiednim poziomie jakosciowym.

Drugie zadanie jest znacznie szersze i bedzie — jak
wskazujg doswiadczenia innych regionéw — procesem
dtugotrwatym. Metropolia powinna stac sie integratorem
réznych ustug z zakresu mobilnosci dostepnych zaréwno
z systemoéw nadrzednych (np. kolej), jak i lokalnych (np.
styczne sieci komunikacji zbiorowej). Nalezy przy tym
pamietac, ze integracja nie oznacza w tym przypadku
przejecia, a jedynie wspotprace w celu osiggniecia efek-
tow synergicznych.

Kierunek zmian i stan docelowy
najlepiej obrazuje hasto: Jechaé¢
komunikacja zbiorowg jest tatwiej
niz samochodem!
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S Kolej jest, ale po
Mmiescie si€ nig jezdzic
hie dal

Kolej jest najszybszym srodkiem komunikacji zbioro-
wej, niestety jej rola w miescie jest niedostrzegalna.

® Dopdki miatem bilet, na ktérym mogtem jezdzié
tez pociagiem - to korzystatem. Jak mam kupié
specjalny - to nie zamierzam. Chociaz faktycznie,
tak jezdzitem najszybciej. ® Pracowatem kiedys na
Zatezu. Jest tam stacja, ale wyjscie ma tylko na jed-
na strone - no i albo tazisz przez tory, albo w ogdle
trzeba dac¢ sobie spokdj z koleja. ® Pociagi w miescie
widagé, ale jesli chce sie z nich skorzystaé to kaplica.
Szukaj po tych rozktadach jazdy, ktéry zatrzymuje
sie w Bedzinie, a ktdéry nie, ktéry jedzie objazdem
przez Dandéwke, a ktéry zostat na normalnej trasie...
Normalnie masakra. @
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JAKI JEST RZECZYWISTY
PROBLEM~?

Wsrod osob, ktore postugujg sie transportem zbioro-
wym, zazwyczaj pojawiajg sg dwie typowe oceny doty-
czace wykorzystania kolei do poruszani sie w Metropolii
i Subregionie Centralnym: z jednej strony kolej jest do-
strzegana i wykorzystywana — przez osoby, dla ktérych
pokonywany dystans naturalnie wskazuje na ten srodek
transportu; z drugiej — podkreslana jest jej odrebnosc¢
od transportu miejskiego — przez osoby, ktére podrozujg
na krotszych dystansach i w efekcie kolei nie wykorzy-
stujg w ogole.

Prawdziwy problem polega zatem na przekonaniu, ze
kolej jest elementem transportu publicznego, ale nie jest
elementem systemu transportu miejskiego. Wynika to
w duzej czesci ze stereotypdw: tradycyjnych réznic w do-
stepnosci przestrzennej (stacje i przystanki), czasowej
(relatywnie czeste kursy tramwajow i rzadko kursujace
pociagi), ptatnosci za przejazd (samoobstuga biletowa
w komunikacji miejskiej i personel konduktorski w kole-
jach), czy wreszcie — réznic w organizacji ruchu (relacje
pociggdw i numery linii komunikacyjnych).

Kolej moze by¢ elementem systemu transportu
miejskiego, ale wymaga to integracji na wielu ptaszczy-
znach. Taryfy przewozowe zawierajg roznice w sposobie
ptatnosci oraz przyjmowanych poziomach ulg dla po-
szczegolnych grup pasazerow. Bilety sg dystrybuowane
odmiennie. Tradycyjna kolej nie postuguje sie pojeciem
linii komunikacyjnych, bliskim pasazerom transportu
miejskiego. Uproszczenia wymaga nie tylko przy tym
ksztattowanie relacji pociggow, ale caty rozktad jazdy,
wraz z podejsciem do terminéw kursowania.

ANALIZA -COZA TYM STOI?

Pomimo znacznych rozmiaréow Metropolii GZM - rozcig-
gajacej sie z zachodu na wschod na szerokos$¢ okoto 80
km, a z potudnia na potnoc — na okoto 55 km, udziat kolei
w podrozach jest bardzo niewielki i wynosi wedtug Stu-
dium Transportowego Subregionu Centralnego obecnie
zaledwie 0,4 procent. Zasadniczo, jest to efekt btedow
popetnionych w ostatnich 25 latach XX wieku - kiedy
na masowa skale rozbudowano uktad drogowy o szereg
potgczen ekspresowych, a jednoczesnie zaniechano
inwestycji w typowa kolej aglomeracyjna: Slaska Kolej
Regionalng (w | etapie planowana na odcinku: Tucznawa
— Chorzow Klimzowiec) czy pdzniejszg Kolej Ruchu Re-
gionalnego (I etap: Pyskowice Gtowne — Huta Katowice
brama 16).

Kolej regionalna, pomimo znaczgcej poprawy w ostat-
nich latach, nie jest w stanie zainteresowac pasazerow
aglomeracyjnych. Najlepszym przyktadem moze by¢ po-
rownanie linii autobusowych z rownolegtg linig kolejowg
Stawkéw - Katowice (wskazywang pod koniec lat 80. jako
potaczenie o najwiekszym potencjale aglomeracyjnym).
Czasjazdy pociagiem z Kazimierza do Katowic wynosi 26
minut, autobusem 815 - jest prawie dwukrotnie dtuzszy.
Autobus kursuje rzadko — w szczycie w dni robocze co pot
godziny, poza szczytem — co godzine. Pocigg jednak od-
jezdza... jeszcze rzadziej: zaledwie siedem razy na dobe.

Sa jednak takie relacje, na ktérych czestotliwosc ru-
chu pociggow jest zdecydowanie lepsza niz na wiekszo-
&ci linii autobusowych w GZM - na przyktad potagczenie
srednicowe Gliwice-Katowice-Zgbkowice. W tym przy-
padku powazny problem stanowi jednak sam dostep
do informacji, opisany w czesci poswieconej barierom
korzystania z komunikacji zbiorowej (czes$¢: Pojade ko-
munikacja miejska, jak bedzie to proste jak jazda autem),
nawet wyszukiwarka ZTM preferuje podroz pomiedzy
dworcami Sosnowiec Gtéwny i Katowice za pomoca
tramwaju lub autobusu zamiast pociggu — co wydtuza
podroz nawet pieciokrotnie.



DOBRA MOBILNOSC

0 7.5 15 km

Rys. 49 Liczba kursoéw pociggow Kolei
Slaskich i POLREGIO w dzien roboczy

(w jedng strone) w obowigzujacym rozktadzie
jazdy (w nawiasie dane dla przetomu lat
2016 i 2017), zrodio: opracowanie wiasne,
inspiracja: GOPgear.
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CO ROBI¢? DROGA DO
ROZWIAZANIA PROBLEMU

W celu prawdziwego wtgczenia kolei do przewozéw me-
tropolitalnych konieczne bedzie znaczace uproszczenie
korzystania z niej dla pasazerow komunikacji miejskiej.

Pierwszym krokiem powinny by¢ zmiany w konstruk-

cji rozktadéw jazdy — uporzgdkowanie relacji pociggow
poprzez przypisanie ich do statych linii, 0 powtarzalnych
trasach przejazdu i schematach zatrzyman na poszcze-
golnych przystankach. Jednoczesnie nalezy doprowa-
dzi¢ do honorowania biletow komunikacji miejskiej w po-
ciggach kursujgcych wewnatrz aglomeracji (tak Kolei
Slaskich, jak i POLREGIO).

Drugim krokiem powinny by¢ zmiany w systemach
informacyjnych — nowa oferta kolejowa powinna opie-
rac¢ sie na szeroko wykorzystywanych numerach linii:
obecnych nataborze, w ulotkach rozktadowych, rozkta-
dach jazdy ZTM, schematach komunikacyjnych, a tak-
ze ogtoszeniach o zmianach w kursowaniu. Co wazne,
wprowadzenie nowego systemu informacji musi wigza¢
sie ze zmianami jakosciowymi oferty — w innym przypad-
ku pasazerowie zakwalifikujg zmiany jako pozorowane
i nie sktoni ich to do podejmowania podrézy kolejg

Trzecim elementem, ktorego realizacja moze wy-

magac dtuzszego czasu, jest poprawa integracji kolei
z samymi miastami. Konieczne sa tu szerokie dziatania
w zakresie poprawy dostepnosci do peronow (wejscia
z obu stron linii kolejowej, tatwy dostep dla oséb o ogra-
niczonej mobilnosci itp.), integracji z przystankami komu-
nikacji miejskiej, tworzenia parkingéw przesiadkowych
(Bike&Ride, Kiss&Ride, Park&Ride) oraz estetyzacji oto-
czenia dworcow i przystankow kolejowych.

Docelowo przyjete rozwigzania powinny umozliwi¢
postrzeganie kolei jako jednego z elementow transpor-
tu miejskiego - obok juz funkcjonujacych tramwajow,
trolejbuséw i autobusow.

Rys. 50 Najkrotsza legalna droga dojscia

z peronu przystanku kolejowego Katowice
Zaleze z tylko jednym wyjsciem do lokalu
Hackerspace Silesia znajdujacego sie na po-
bliskim osiedlu blokow mieszkalnych, Zzrodzio:
opracowanie wtasne przy pomocy serwisu
OpenRouteService.
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JAK KTOS ZROBIL TO JUZ
WCZESNIEJ? DOBRE PRAKTYKI

Préoby integracji kolei z komunikacjg miejskg w polskich
(bardzo istotne sg krajowe uregulowania prawne!) aglo-
meracjach majg bogatg historie i dostarczajg w wielu
przypadkach dobrych wzorcéw dla podjecia dziatan
w Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii.

Przyktadem rozwigzania problemow taryfowo-bile-
towych moze by¢ Wroctaw. Pasazerowie komunikacji
miejskiej na podstawie miejskiego biletu okresowego
moga podrézowac pociggami regionalnymi (Kolei Dol-
noslaskich i Przewozéw Regionalnych) po terenie wyzna-
czonym granicami miasta. Co wazne, uniknieto problemu
zroznicowania uprawnien ulgowych: miasto wykupuje
bowiem u przewoznikéw kolejowych po prostu honoro-
wanie przejazdu pasazerow na podstawie wtasnej taryfy
(co oznacza na przyktad przejazdy bezptatne dla oséb
powyzej 66 roku zycia).

W zakresie konstrukcji oferty rowniez skorzysta¢ moz-
na z wzorcow dolnoslaskich. Od wielu lat podwroctawskie
gminy dofinansowujg oferte regionalna, przygotowang
przez Urzad Marszatkowski, w celu zwiekszenia cze-
stotliwosci kursowania pociggéw na odcinkach aglo-
meracyjnych. Najlepszym przyktadem moze by¢ gmina
Katy Wroctawskie, ktora do oferty regionalnej linii D6
Szklarska Poreba-Wroctaw, kursujacej na odcinku Wat-
brzych-Wroctaw co p6t godziny w szczycie i co godzine
poza nim, dodata od marca 2020 r. 9 dodatkowych par
taczacych Katy Wroctawskie z Wroctawiem. Takie rozwig-
zanie zostato zastosowane rowniez przez sam Wroctaw
—w przypadku uruchomienia w 2017 r. typowo miejskiej
linii D17 Wroctaw Wojnow-Wroctaw Gtowny.

Ostatnim bardzo waznym elementem jest kwestia
przejscia przez kolej na cykliczny rozktad jazdy. Rozwig-
zanie to, w ktorym pociagi kursujg w statych odstepach
(minuty odjazdow w kolejnych godzinach sg powtarzal-
ne), a w weztach sieci cyklicznie nastepuja przesiadki,
zostato po raz pierwszy wprowadzone w Holandii w 1938
roku i obowigzuje do dzis. Celem tego rozwigzania byto
doprowadzenie do sytuacji, w ktorej podroz kolejg jest
niemal tak wygodna jak samochodem - pasazer nie musi
uczyc sie rozktadu jazdy kolei, przychodzi po prostu na
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najblizszy pociag. Poziom zaufania do tak zorganizowa-
nej kolei jest bardzo wysoki — warto podkresli¢, ze w Ho-
landii kolejowe przewozy pasazerskie w okresie pandemii
spadty jedynie... o dwa promile! 2

W zakresie integracji kolei z komunikacjg miejskg
dobrych wzorcéw dostarcza rowniez Szwajcaria, gdzie
obecnie rozktad jazdy jest w petni zintegrowany w ca-
tym transporcie publicznym, a rozwigzania przesiadkowe
sg bardzo dopracowane — wezty projektuje sie z myslg
o0 maksymalnej uzytecznosci dla pasazerow, a ruch ana-
lizowany jest z doktadnoscig dziesigtek sekund.

W CZYM MOZEMY CI POMOC?

W omawianym problemie rolg Metropolii GZM jest
przede wszystkim wypracowanie algorytmow rozliczen
z przewoznikami kolejowymi oraz wdrozenie honorowa-
nia biletow. Nastepnie, wraz ze wzrostem udziatu kolei
w podrozach, niezbedne bedzie aktywne dziatanie Me-
tropolii w ksztattowaniu oferty i zamawianie potgczen
wewnetrznych - ze wzgledu na osiggane predkosci prze-
mieszczen jest oczywistym, ze trzon potgczen metro-
politalnych powinien by¢ oparty o kolej, tylko w ten spo-
sOb mozna bowiem uzyskac zasieg czasowy transportu
zbiorowego poréwnywalny z samochodem osobowym.

Rolg przewoznikéw kolejowych bedzie tworzenie bi-
letow zintegrowanych do dojazdoéw z zewnatrz Metro-
polii. Wzorce w tym zakresie (bilet Kolei Dolnoslgskich
integrujgcy dwa systemy komunikacji miejskiej i przejazd
kolejg pomiedzy tymi miastami) zostaty przedstawione
w rozdziale dotyczacym znoszenia barier wykorzystywa-
nia komunikacji zbiorowe;j.

Wspolnym zadaniem Metropolii i przewoznikow ko-
lejowych bedzie wypracowanie czytelnych rozwigzan
informacyjnych, przyblizajagcych potgczenia kolejowe
do komunikacji zbiorowej ZTM.

Ze strony samorzadow lokalnych najwazniejszym
przedsiewzieciem bedzie podjecie dziatan w celu uta-
twienia dostepu do dworcoéw i perondéw kolejowych,
w tym budowa przy nich weztow przesiadkowych oraz lo-
kalizacja ustug dodatkowych (np. przedszkola) w ich bez-
posrednim sasiedztwie.

12 www.rynek-kolejowy.pl/mobile/eurostat-wielkie-spadki-przewozow-pasazerskich-w-europie-holandia-wyjatkiem-99796.html
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Kierunek zmian i stan docelowy
najlepiej obrazuje hasto: Pociagi
w Metropolii to prawie metro!
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A tak poza tym...

NOWE TECHNOLOGIE | USEUGI

Wsrod tematow, ktore bezposrednio nie wynikaja ma-
sowo z narzekan i spostrzezen ludzi, jest wiele kwestii
dotyczacych wyzwan zwigzanych z nowymi technologia-
mi i ich wptywem na ekosystem mobilnosci. Metropolia
wspolnie z miastami stara sie by¢ aktywna w kazdym
temacie z catej gamy widocznych trenddw, prowadzac
liczne dziatania pilotazowe i kontaktujac sie na wczesnym
etapie z gronem twoércow technologii i dostawcow no-
wych ustug. Niemniej jednak do wypracowania konkret-
nej strategii w tych obszarach brakuje doswiadczenia,
wiedzy oraz bardzo czesto mozliwosci prawnych. Gtowne
obszary opiszemy kolejno ponizej.

URZADZENIA TRANSPORTU
OSOBISTEGO

Na swiecie obserwuje sie eksplozje na rynku zwigzanym
z hulajnogami elektrycznymi, wypozyczanymina minuty.
Mimo relatywnie wysokich cen wynajmu (w poréwnaniu
chociazby z transportem zbiorowym), hulajnogi podbijaja
centra duzych miast, niejednokrotnie przy okazji powo-
dujac spory batagan na chodnikach. Zarzadcy drég wraz
z bardziej Swiadomymi operatorami wypozyczalni hulaj-
nog starajg sie tworzyc¢ wydzielone parkingi (np. Sosno-
wiec i Katowice), na ktorych mozliwy jest zwrot hulajnég,
jednak nie sg wyposazone w instrumenty prawne, aby
takg wspotprace podejmowac systematycznie.

Z drugiej strony wtasne hulajnogi sg doskonatym uzu-
petnieniem transportu zbiorowego, szczegodlnie w sce-
nariuszu, w ktérym osiggalnosc¢ szybkiego srodka trans-
portu, gtownie kolejowego, jest utrudniona ze wzgledu
na brak dogodnych potgczen komunikacji miejskie;j.
Sposrod przebadanych osob, ktére deklarowaty wyko-
rzystanie urzgdzen transportu osobistego, wtasnie ten
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scenariusz byt przyczyng zakupu wtasnej hulajnogi elek-
trycznej. Mimo, ze ztozona hulajnoga zajmuje znacznie
mniej miejsca niz rower, wcigz pojawiajg sie kontrowersje
co doich przewozu w srodkach transportu zbiorowego.

Gtowng bolaczka jest tutaj brak regulacji dotyczacych
funkcjonowania UTO w przestrzeni miejskiej. Wciaz nie
wiadomo, gdzie i z jakg predkoscig powinny sie one
poruszac, co wigze samorzadom rece w systemowym
podejsciu do ruchu zwiazanym z takimi urzgdzeniami.®

Wsrod innych, lecz mniej popularnych urzadzen trans-
portu osobistego, mozemy znalez¢ monocykle elektrycz-
ne, segwaye czy deskorolki elektryczne.

TRANSPORT NA ZADANIE:
TAKSOWKI, RIDE-HAILING | DRT
(DEMAND RESPONSIVE TRANSIT)

Choc¢ historia ustug przewozéw taksdwka, niezaleznie od
rodzaju wykorzystywanego pojazdu, siega XVIl wieku, to
pewne rozwigzania technologiczne w ostatnich latach
skierowaty ja na nowe tory. Podobnie jak w przypadku
UTO, z Doliny Krzemowej przyszty do Polski nowe ustu-
gi transportowe. Mowa tu gtownie o tzw. ride-hailingu,
w praktyce przewozow taksdowkami zamawianymi i opta-
canymi w aplikacji mobilnej. Od niedawna przewozy tego
typu zostaty zrownane prawem z tradycyjnymi taksow-
kami, co jednak nie zakonczyto tar¢ pomiedzy nowg
forma taksowek a taksowkami tradycyjnymi. Powodem
sg tutaj gtéwnie roznice w modelach biznesowych (m.in.
sposob zatrudniania kierowcdéw) i zwigzane z nimi rozni-
ce w cenie. Metropolia przymierza sie do prac nad syn-
chronizacjg zasad przyznawania licencji, ujednolicenia
stawek maksymalnych i przepiséw taksowkowych na jej
obszarze.

Pewnym naturalnym rozszerzeniem ustug taksow-
karskich sg przewozy na zadanie w nieco wiekszych

13 W momencie ostatecznej redakcji dokumentu sejm uchwalit odpowiednie prawo. Ustosunkujemy sie do niego w kolejnych fazach procesu tworzenia

Planu zréwnowazonej mobilnosci.
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grupach. To wtasnie na terenie Metropolii — w Gliwicach
- pojawita sie jedna z pierwszych tego typu prywatnych
ustug w Polsce. Obecne prawo nie dopuszcza organizacji
przewozow na zadanie w ramach publicznego transportu
zbiorowego. Istnieje jednak mozliwos¢ tworzenia takich
ustug w ramach okazjonalnego przewozu oséb (do 8
pasazerow), co ma réwniez zalete, poniewaz do prowa-
dzenia takiego pojazdu wystarczy prawo jazdy kategorii
B. Gtéwna réznica w stosunku do przejazdow takséwka
jest wtym przypadku oczywiscie koniecznos$¢ zorgani-
zowania jak najkrotszej trasy, ktérg bedziemy w stanie
dowiez¢ do celu wszystkich pasazerdw. Inne sg rowniez
zasady ptatnoscii dostepu do ustugi niz w przypadku
tradycyjnych takséwek. Scenariuszy jest wiele, po czesci
w tego typu ustugach upatruje sie szansy na obnizenie
kosztéw transportu przy jednoczesnym zapewnieniu do-
brej ustugi w obszarach o matym popycie (wiejskie ob-
szary rozproszone, komunikacja nocna). W tym zakresie
Metropolia jest gotowa podjgc¢ wspotprace z samorzg-
dami, szukajgcymi podobnych rozwigzan, jak i lobbowac
za mozliwoscig wprowadzenia systemowych rozwigzan
w zakresie publicznego transportu na zgdanie.

PALIWA ALTERNATYWNE ORAZ
OGRANICZENIA DLA POJAZDOW
SPALINOWYCH

Nasi respondenci pytani o mobilnos¢ rzadko odwotywali
sie do kwestii sSrodowiskowych w sposdb bezposredni.
Wptyw ztego powietrza na zdrowie jest bowiem mnigj
odczuwalny w krotkiej perspektywie czasu niz np. bez-
pieczenstwo na drodze, gdzie $mier¢ mozna poniesc od
razu i nie przychodzi do gtowy jako pierwsze skojarzenie
Z przemieszczaniem sie. Bardziej swiadomym ekologicz-
nie respondentom zdarzato sie wspominac o spalinach.

Oczywiscie wiekszos¢ zaproponowanych w doku-
mencie dziatan dgzy do ograniczenia ruchu samocho-
dowego i liczby samochodow, jednak dbajac o jakos¢
powietrza w centrum miast, trzeba postawic rowniez na

bezemisyjny transport. W ostatnich latach pojawito sie
wiele zakupdéw hybrydowych i elektrycznych autobusoéw.
Przychodzi rowniez czas na popularyzacje samocho-
dow elektrycznych. Tutaj gtéwnym zadaniem miast jest
rozbudowa infrastruktury tadowarek. Metropolia opra-
cowata mape tych juz istniejgcych: (znajdziesz jg pod
linkiem: infogzm.metropoliagzm.pl/strony/ladowarki.
html). Tworzymy réwniez grupy zakupowe na samocho-
dy elektryczne dla jednostek samorzadu. Elektryfikacja
transportu drogowego moze przyniesc takze realne za-
lety w zmniejszeniu $ladu weglowego, jednego z kluczo-
wych celéw Komisji Europejskiej.

Kolejnym krokiem moze by¢ uniemozliwienie wjazdu
do centrow miast samochodom nie spetniajacym norm
emisji spalin. Do tego celu nalezy jednak znac¢ strukture
wiekowg pojazdow. Innym problemem jest takze brak
odpowiednich regulacji prawnych umozliwiajacych po-
prawne dziatanie tzw. Stref Czystego Transportu (ang.
Low Emission Zones). Istniejace obecnie majg wiele Iuk,
ktdére uniemozliwiaja ich powodzenie.


http://infogzm.metropoliagzm.pl/strony/ladowarki.html
http://infogzm.metropoliagzm.pl/strony/ladowarki.html
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dane z Systemu monitoringu jakosci powietrza Wojewodzkiego Inspektoratu Ochrony Srodowiska w Katowicach

Rys. 51 Zmiana stezenia toksycznego dwutlen-
ku azotu pochodzacego z emisji transpor-
towych po ogtoszeniu stanu epidemii w 2020
roku, zrodio: Experimetal Urbanism - Pawel
Jaworski.
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POJAZDY AUTONOMICZNE

W technologii tej upatruje sie szczegdlnie duzo szans na
redukcje problemow zwigzanych z brakami na rynku pra-
cy kierowcow. Inteligentne pojazdy autonomiczne moga
rowniez zoptymalizowac wykorzystanie samochodow,
gdyz na dzisiaj, poza nielicznymi wyjgtkami pojazdow
wspotdzielonych, mozna smiato powiedzie¢, ze prywat-
ny samochod jest bardziej srodkiem zagospodarowania
przestrzennego niz srodkiem transportu, wiele godzin
zalegajgc na parkingu. Pojazdom autonomicznym to-
warzyszy takze wiele obaw zwigzanych z wzmozeniem
ruchu w centrach miast bedgcych manewrami w ocze-
Kiwaniu na pasazera.

Metropolia bacznie przyglada sie jej rozwojowi row-
niez tej technologii. Regulacje prawne w zakresie do-
puszczenia pojazddw autonomicznych na drogi publicz-
ne wydaja sie by¢ dosc¢ odlegte, jednak wiele scenariuszy
testowa¢ mozna na drogach wewnetrznych —w tym cho-
ciazby w zajezdniach samorzadowych przewoznikéw au-
tobusowych.

BEZZAELOGOWE STATKI
POWIETRZNE (DRONY)

Jednym z priorytetowych dziatan Metropolii w obszarze
innowacji i nowoczesnych technologii sg bezzatogowe
statki powietrzne. Powotano do tego celu specjalny
projekt ,Drony nad Metropolig”. Metropolia wspottwo-
rzy rowniez Centralnoeuropejski Demonstrator Drondw.
Zespot mobilnosciowy i dronowy GZM, wspdlnie z zagra-
nicznymi partnerami, pracujg réwniez w ramach konsor-
cjow unijnych z programu HORYZONT-2020.

Wocigz jednak nie jest do korica jasna rola dronéw
w przysztej mobilnosci. Duzo mowi sie o dostawach towa-
réw, przewozach materiatéw medycznych czy pilnych do-
kumentow — kwestiach zwigzanych bardziej z logistyka
miejska. Nieco bardziej odlegte w czasie wydajg sie byc¢
powietrzne takséwki. Wykorzystanie drondw jako srodka
transportu ludzi ze wzgledow bezpieczenstwa wymaga
dalszej eksploracji i nie jest wskazywane jako priorytet
do wdrozenia w miejskiej przestrzeni powietrznej w per-
spektywie najlblizszych 5 lat. Obszar ten wymaga dalszej
eksploracji, jednak juz teraz mozna powiedzie¢, ze drony
sg bardzo pomocne we wszelkiego rodzaju monitoringu
zwigzanym z emisjg spalin, obserwacja ruchu na drodze

czy innych ustugach sprzyjajacych podnoszeniu jakosci
przemieszczania sie. Z pewnoscig wiec drony sg waznym
narzedziem usprawniajgcym mobilnos¢, jednoczesnie
nie bedac jeszcze srodkiem mobilnosci.

Zagospodarowanie trzeciego wymiaru dla mobilnosci
moze takze spowodowac koniecznos¢ odpowiedniego
zarzadzania przestrzenig powietrzng. W celu przygoto-
wania sie do takiego scenariusza Metropolia rozpoczeta
realizacje pilotazowego programu wspolnie z miastem
Katowice.

ODREBNE POLITYKI

PLANOWANIE PRZESTRZENNE

Czesto podnoszonym tematem w dyskusjach o mo-
bilnosci na wysokim poziomie jest kwestia zwigzana
z planowaniem miast. Wielu zabierajacych gtos widzi
w odpowiedniej polityce przestrzennej szanse na po-
wstrzymanie tzw. rozlewania sie miast, tj. ucieczki miesz-
kancoéw z centrow na tereny podmiejskie, powodujgcych
sporo wyzwan zwigzanych z mobilnoscig. Jest to bardzo
wazny temat, jednakze w polskich warunkach trudno
o szybkie efekty. Opisane procesy negatywne zaszty
juz daleko, a efektywne regulacje urbanistyczne trudno
wdrozy¢ w krétkim czasie. Co wiecej, polityki przestrzen-
ne sg programowane wytacznie dla gmin wich granicach.
Waznym jest wiec, aby uczyni¢ metropolitalne dzielnice
obszarami atrakcyjnymi do zycia, czemu sprzyja¢ majg
rozwigzania dotyczace obszarowego uspokajania ruchu.

LOGISTYKA MIEJSKA

Problem dostarczania towarow, wynikajgcy zarowno
z popularyzacji handlu elektronicznego do dzielnic
mieszkaniowych oraz zaopatrzenia sklepow i gastrono-
mii w centrach miast, staje sie coraz wazniejszy. Pierwszy
wynika gtéwnie ze zmiany modelu zakupow dobr przez
mieszkancow i objawia sie wzmozonym ruchem kurierow
oraz nowymi rozwigzaniami m.in. w postaci paczkoma-
tow. Drugi natomiast jest duzym wyzwaniem dla funkcjo-
nowania obszarowych uspokojen ruchu i ograniczen we
wjezdzie samochodow, w tym dostawczych, do centrow
miast. Sg to tematy warte szerszego rozpoznania, bez
prostych odpowiedzii z niewieloma dobrymi doswiad-
czeniami systemowymi w Europie. Dlatego do tego celu
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przeznaczone jest dedykowane narzedzie blizniacze do
planow zrownowazonej mobilnosci miejskiej (ang. SUMP)
- plany zrownowazonej logistyki miejskiej (ang. SULP).

WYKLUCZENIE KOMUNIKACYJNE

Kluczowym problemem dla obszarow wiejskich jest
wykluczenie komunikacyjne terenow, ktore nie sg ob-
jete dziataniem organizatorow komunikacji miejskiej.
W ostatnich latach obserwowalismy w Polsce upadek
wielu PKS-ow - rowniez w nhaszym regionie. Znikanie
z mapy PKS nie zawsze znajdowato zastepstwo w po-
staci prywatnych przewoznikow. To jednak wzmocnito
dezintegracje systemu i socjalny charakter ustugi — stu-
zacej najczesciej dowozowi mtodziezy do szkot. Problem
probuje sie tez rozwigzac poprzez centra przesiadkowe
przy najblizszych liniach kolejowych, do ktorych nalezy
dojechac wtasnym samochodem.

Sprawa, nieprosta z powodow zwigzanych z finanso-
waniem, musi jednak stac sie przedmiotem dyskusji. Po-
trzebny jest skok jakosciowy oferty na granicy Metropolii
oraz Subregionu Centralnego, stanowigcego rozszerze-
nie jej obszaru funkcjonalnego.

5
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Nasze plany na

najblizszg przysztosc¢

Rok 2021 poswiecimy na dyskusje nad tym, w jaki sposob
powyzsze kierunki przetozy¢ na konkretne dziatania. To
takze rok rozpoczynajacy wspolne myslenie o ,Nowej
perspektywie mobilnosci”. Niniejszy dokument bedzie
punktem wyjscia — materiatem do rozmow i podstawg
do prowadzenia dalszego procesu tworzenia ostatecz-
nego planu zréwnowazonej mobilnosci, ktéry z kolei
powinien by¢ uchwalony przez Zgromadzenie Metropo-
lii GZM i Walne Zebranie Cztonkow Zwigzku Subregio-
nu Centralnego Wojewodztwa Slaskiego. Rozmowy te
chcemy prowadzi¢ z szerokim spektrum grup, tak z pra-
cownikami gmin, jak i z przedstawicielami mieszkancow,
z dostawcami ustug mobilnosciowych i innymi decyden-
tami lokalnych polityk mobilnosciowych i rozwojowych.
W koncowej fazie tego procesu chcemy
uzyskaé mierzalne cele oraz plan dziatan.
To, w jakim stopniu bedzie on wchodzit w zakres dziata-
nia poszczegolnych miast i gmin cztonkowskich, zalezy
od samych gmin. Powinno to rowniez da¢ odpowiedz na
pytanie, w jakim stopniu potrzebna jest kolejna instancja
planéw mobilnosci, tym razem dla miast, oparta na SUM-
P-ie Subregionu Centralnego i Metropolii GZM. Proces

ten w naturalny sposob bedzie przeplatat sie z dyskusjg
o nowej perspektywie finansowej w zakresie funduszy
europejskich oraz z wstepnym studium wykonalnosci
najwiekszego projektu transportowego Metropolii — ko-
lei metropolitalne;.

Narzekaniai ,tropy”, wytapane podczas badan eks-
ploracyjnych wsrod mieszkancow, chcielibysmy przekuc
w pogtebione i prowadzone podtuznie (powtarzane okre-
sowo) badania ilo$ciowe i jako$ciowe na temat postaw
i nawykow dotyczacych mobilnosci, aby méc monitoro-
wac i pokazywac zmiany w tym obszarze oraz reagowac
nanie, lepiej planujac i realizujac kolejne dziatania w ob-
szarze zrownowazonej mobilnosci.

Wszystkim tym dziataniom zmierzajacym do tworze-
nia ,Nowej perspektywy mobilnosci” towarzyszyc¢ beda
akcje edukacyjne, promujgce myslenie o rownowazeniu
mobilnosci jako wspdlnym interesie mieszkancow, de-
cydentow, osob kreujgcych lokalne polityki, kreujgcych
ksztatt nowoczesnych miast i gmin niezaleznie od sekto-
ra i formy dziatania. Chcemy aktywnie wtgczac réznorod-
ne grupy spoteczne i promowac¢ mobilnosciowg uwaz-
nosc¢ — gwarantujgca powodzenie w jej rownowazeniu.
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Zrédta i dokumenty
pomochicze

Centrum wsparcia
| kompetenciji

Liczne rozmowy, a takze praca nad konkretnymi projek-
tami z przedstawicielami urzedéw miast i gmin cztonkow-
skich GZM, uswiadomity nam potrzebe scentralizowania
miejsca magazynowania potrzebnej wiedzy i wsparcia
w tematach z zakresu zréwnowazonej mobilnosci. W slad
za strategig mobilnosci, opisang w SUMP, powinno p6js¢
bowiem jej wdrozenie oraz monitoring dziatan. Dlatego,
wzorem wielu miast Europy Zachodniej w Metropolii
GZM powstaje Wydziat Zréwnowazonej Mo-
bilnosci. Stworzenie zespotu i centrum wsparcia lezy
w kompetencjach Metropolii GZM - z racji jej zadan,
zwigzanych z wymiang dobrych praktyk oraz ustawo-
wych i statutowych zadan — jako tgcznika i integratora.
Z uwagi na role petniong we wdrazaniu Zintegrowanych
Inwestycji Terytorialnych istotna jest wspotpraca GZM
ze Zwigzkiem Subregionu Centralnego oraz Urzedem
Marszatkowskim Wojewddztwa Slaskiego. Chcemy, by
dziatanie centrum wsparcia i kompetencji byto swoistym
hubem, nie tylko doradczym, ale tez sieciujgcym.

Do poszczegdlnych elementéw catego
ekosystemu nalezy zaliczy¢é m.in.:

« ekspertow z zakresu modelowania ruchu,

« ekspertow w zakresie tworzenia infrastruktury i jej
dostepnosci,

« ekspertow w zakresie trendéw mobilnosciowych
i spotecznych uwarunkowan mobilnosci,

« LAB prototypowania przestrzennego — pozwalajgcy
wspolnie testowac i wdrazac rozwigzania mobilno-
sciowe,

« wsparcie w ocenie inwestycji realizowanych w ramach
ZIT.

Jezeli potrzebujesz
wsparcia juz teraz,
napisz do nas:

mobilnosc@
metropoliagzm.pl

Podrecznik tworzenia SUMP
www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_2019_interactive_document_1.pdf
wersja polska: www.eltis.org/sites/default/files/BUMP_Guidelines_PL.pdf

Metropolitalne Obserwatorium Spoteczno-Ekonomiczne
infogzm.metropoliagzm.pl

Portal Otwarte Dane
otwartedane.metropoliagzm.pl

Studium Transportowe Subregionu Centralnego Wojewédztwa Slaskiego
www.subregioncentralny.pl/transport/studium-transportowe-subregionu-centralnego-wojewodztwa-
slaskiego.html

Koncepcja Kolei Metropolitalnej
www.bip.metropoliagzm.pl/artykul/34552/125736/koncepcja-kolei-metropolitalnej-dokumentacja-
do-pobrania-po-aktualizacji

Koncepcja Roweru Metropolitalnego
www.bip.metropoliagzm.pl/artykul/34552/126964/koncepcja-roweru-metropolitalnego

Standardy dostepnosci ruchu pieszych dla miast i gmin
Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii
www.metropoliagzm.pl/wp-content/uploads/2020/09/Standardy_Piesze_Raport_final_online.pdf

Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej
www.metropoliagzm.pl/wp-content/uploads/2019/09/Standardy-i-wytyczne-kszta%»C5%82towania
-infrastruktury-rowerowej.pdf

Nie tra¢ czasu na dojazdy - narzedziownik dla mieszkancéw
www.metropoliagzm.pl/wp-content/uploads/2020/09/Nie-trac-czasu-na-dojazdy.-Jak-naprawic
-swoja-mobilnosc.-Narzedziownik-dla-mieszkancow.pdf

Mapa istniejacych tadowarek elektrycznych na terenie Metropolii GZM
infogzm.metropoliagzm.pl/strony/ladowarki.html
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https://bip.metropoliagzm.pl/artykul/34552/126964/koncepcja-roweru-metropolitalnego
https://metropoliagzm.pl/wp-content/uploads/2020/09/Standardy_Piesze_Raport_final_online.pdf
https://metropoliagzm.pl/wp-content/uploads/2019/09/Standardy-i-wytyczne-kszta%C5%82towania-infrastruktury-rowerowej.pdf
https://metropoliagzm.pl/wp-content/uploads/2019/09/Standardy-i-wytyczne-kszta%C5%82towania-infrastruktury-rowerowej.pdf
https://metropoliagzm.pl/wp-content/uploads/2020/09/Nie-trac-czasu-na-dojazdy.-Jak-naprawic-swoja-mobilnosc.-Narzedziownik-dla-mieszkancow.pdf
https://metropoliagzm.pl/wp-content/uploads/2020/09/Nie-trac-czasu-na-dojazdy.-Jak-naprawic-swoja-mobilnosc.-Narzedziownik-dla-mieszkancow.pdf
http://infogzm.metropoliagzm.pl/strony/ladowarki.html

Dziekujemy za pomoc pracowhikom wszystkich
samorzadéw Metropolii GZM i Subregionu
Centralnego oraz ich jednostek organizacyjnych,
a takze spotecznikom, ktérzy uzupetniali

brakujgce fragmenty.
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METROPOLIA PRZYJAZNA
SRODOWISKU

Czy wiesz, ze..

e papier uzyty do druku tej broszury
zostal wyprodukowany w najbardziej
ekologiczny w Europie sposob

o« do wyprodukowania tony tego papieru
zuzyto zaledwie 3 m® wody, ktéra
zostata odzyskana do ponownego uzycia

e W procesie produkcji, z czesci odpadoéw,
wyodrebniony zostal osad biologiczny,
ktéry mozna bezpiecznie rozprzestrzeniac
na polach, wspierajgc naturalny
cykl ekologiczny

e pozostale odpady zostaity zuzyte
jako zrodio energii do ponownego
procesu produkcji






