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Gerhard Ablasser!

WDROZENIE IDEI tAGODNE) MOBILNOSCI
W GRAZU

Wysoka jako$¢ zycia jest w mie$cie najwazniejsza.
Wraz z jej pogarszaniem cierpi wizerunek miasta
jako dobrego miejsca do zycia. Konsekwencja zlej
jakosci zycia jest wyprowadzanie si¢ mieszkaicow,
a to z kolei ma fatalny wplyw na ekonomiczna sy-
tuacje miasta. W artykule przedstawiono dzialania
wdrazajace nowa ide¢ tagodnej mobilnosci w mie-
Scie. Zgodnie z nowym podejSciem, miasto otwiera
si¢ na ruch rowerowy, intensywnie rozwija komu-
nikacje miejska, wyznacza strefy ruchu z predkos-
cia ograniczona do 30 km/h, w nowoczesny sposéb
rozwigzuje zapotrzebowanie na miejsca parkingowe
i korzysta z nowoczesnych technologii, ktére ogra-
niczaja emisje zanieczyszczen.

Priorytet dla mieszkancow

Miasto Graz przyktada duze znaczenie do dobrej jakosci zycia
we wszystkich jego aspektach. Dobra jakos¢ zycia to nie jedy-
nie niezniszczone Srodowisko, idealne warunki zycia i atrak-
cyjne warunki ekonomiczne i gospodarcze, ale tez warunki
zapewniajace mozliwo$¢ wygodnej indywidualnej mobilno-
$ci. Wedlug koncepcji tzw. tagodnej mobilnosci pierwszeri-
stwo w przemieszczeniach po miescie stracil samochéd. Tak
jednak nie zawsze bylo. W latach 50. i 60. planowanie drég
bylo niemal catkowicie podporzadkowane indywidualnemu
transportowi samochodowemu. Nie ma si¢ czemu dziwic,
biorac pod uwage nieduza liczbe samochodéw na drogach
i nieprzewidywalny wzrost liczby rejestrowanych pojazdow
silnikowych. Takie patrzenie, wraz z dramatycznym wzro-
stem ruchu samochodowego, doprowadzilo do powaznych
probleméw drogowych i srodowiskowych.

Dlatego wlasnie Graz pozegnalo si¢ z taka filozofia pla-
nowania drdg i zaczelo szukaé nowych rozwigzan. Zgodnie
z nowym podejsciem, miasto otwiera si¢ na ruch rowerowy,
intensywnie rozwija komunikacje miejska, wyznacza strefy
ruchu z predkoscia ograniczona do 30 km/h, w nowoczesny
sposOb rozwiazuje zapotrzebowanie na miejsca parkingowe
i korzysta z nowoczesnych technologii, ktére ograniczajg
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emisje zanieczyszczen. Spadek wypadkéw drogowych
w strefie ograniczonej predkosci potwierdza stuszno$é przy-
jetej filozofii. Wszystkie dziatania sa wynikiem wprowadze-
nia wytycznych dotyczacych ruchu z 2000 roku oraz fagod-
nej mobilnosci, filozofii Grazu w zakresie organizacji ruchu,
ktéra pochodzi z wielu unijnych programéw i zyskala mie-
dzynarodowe uznanie.

Pionierem tej koncepcji byl miejski radny ds. ruchu
i byly wiceprezydent Grazu, pan Erich Edegger. Nawet
wobec wielu przeciwno$ci ten pasjonat podrézy rowero-
wych nie poddal sie i nigdy nie ustal w przekonywaniu lu-
dzi do korzysci, jakie przynosza nowatorskie rozwigzania.
Nigdy nie stracit z oczu wizji i przekonania, ze mieszkan-
com nalezy udostepnial ich przestrzen. Kladl szczegdlny
nacisk na stworzenie warunkéw dla najstabszych jednostek
funkcjonujacych w systemie. Ludzie starsi, niepelnospraw-
ni, rodzice z malymi dziedmi, piesi, rowerzysci to ci, kté-
rych sposéb przemieszczania sie w najwickszej mierze pozo-
staje bez wplywu na srodowisko.

Celem koncepgji tagodnej mobilnosci byto wykorzysta-
nie wszystkich srodkéw transportu w mozliwie najbardzie;
ekologiczny sposéb. Za kluczowe uznano nastepujace
aspekty:

o wicksze bezpieczefistwo dla wszystkich uczestnikéw

ruchu,

e przyjazng $Srodowisku i wydajna organizacje ruchu,

w ktorej rezygnuje sie ulic, ktére nie sa niezbedne,

e jak najbardziej atrakcyjna przestrzen dla pieszych.

Oczywiscie wytyczne te powoduja konflikty intereséw.
Ograniczenia indywidualnego ruchu samochodowego wy-
wolaly gorace dyskusje, ktére trwajg do dzis. Konflikt inte-
res6w jest przyczyna opdznien i niepowodzen w realizacji
tej filozofii, ktére zdarzaly sie zaréwno w przesziosci, jak
i obecnie.

Graz — zrdznicowane miasto

Graz ma wiele twarzy: Europejska Stolica Kultury, Miasto
Dziedzictwa Kulturowego UNESCO, twierdza rowerdw,
siedziba wielu noblistéw i wielokulturowe centrum. Miasto
przedstawia si¢ czasami jako metropolia, a innym razem
jako oaza ciszy i spokoju o $rédziemnomorskim charakte-
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rze. Ale Graz zawsze zachwyca turystéw, nie pozwalajac
im nie ulec swojemu urokowi. Przez wieki, a raczej przez
tysiaclecia, rejon Grazu byl miejscem, gdzie ludzie chet-
nie si¢ osiedlali. Dzi§ Graz ma obszar 128 km?, na ktérym
mieszka 350 tysiecy ludzi. Nazwa miasta pochodzi z roku
955, kiedy Graz, a raczej ,Gradec”, stowiadska nazwa
malej twierdzy, zostal po raz pierwszy wspomniany. Mala
forteca znajdowala sie na wzgdrzu Schlossberg (473 m
n.p.m.). W 1128 roku nazwa ,Gradec” zostala zamienio-
na na ,,Gracz”, co odnotowano w certyfikacie zachowanym
w bibliotece klasztoru Cysterséw — Stift Rein — oddalonego
0 15 km od Grazu. W 1260 roku Grazowi nadano prawa
miejskie i herb.

W latach 1438-1493 Graz przezywal pierwszy okres
rozkwitu, kiedy arcyksiaze Fryderyk V, pdzniejszy cesarz
Fryderyk III, zbudowal nad rzeka Mur swoja rezydencje i za-
budowe wokolo katedry — stare miasto ,,Korone Miasta”.
Drugi okres szczeg6lnego rozwoju miasta przypada na cza-
sy arcyksiecia Karola II, ktéry otworzyl pierwszy jezuicki
uniwersytet, zapoczatkowujac tym rozwdéj centrum nauki
i badan, ktérym Graz jest do dzisiaj. W miescie studiuje
dzis ok. 40 tysiecy studentéw w czterech uniwersytetach.

Okres wzmozonego rozkwitu z konica wiekéw srednich
dzi§ mozna obserwowac dzicki bogatej zabudowie centrum
miasta, ktdre cieszylo sie juz wowczas opinig miejsca, gdzie
doskonale si¢ zyje. Zamozno$¢ miasta przyciagala jednak
wielu grabiezcow i dlatego twierdza na wzgérzu Schlossberg
zostala rozbudowana i umocnione pod koniec XVI wieku,
aw 1642 roku dobudowano arsenal. Do dzis ok. 32 tysiace
elementéw uzbrojenia z tamtych czaséw mozna ogladad
w muzealnym arsenale, ktdry jest najwicksza tego typu ko-
lekcja na Swiecie. Ostatecznie z forteca i fortyfikacjami roz-
prawil sie Napoleon, ktéry dekretem wydanym w konse-
kwencji traktatu z Schonbrunn nakazat jej zburzenie, praw-
dopodobnie dlatego, ze napoleoriska armia nie zdolala jej
zdoby¢.

Od XIX wieku Graz zaczal od nowa sie rozwija¢: w 1868
roku otwarto miejski park, w 1887 zaczal funkcjonowad
pierwszy konny tramwaj, a potem zbudowano opere i wiel-
ki miejski szpital. W 1938 roku Graz mial juz16 dzielnic.

Graz — centrum gospodarcze i kulturalne

Pod koniec XX wicku Graz stawal si¢ coraz bardziej zna-
nym na mapie $wiatowej. W 1999 roku stare miasto zo-
stalo wpisane na liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO,
a kosciél na Mariatrost podniesiony do godnosci bazyliki.
W 2002 roku, miejskie centrum wystawiennicze zostalo
otwarte Swiatowym Spotkaniem Buddystéw ,Kalachakra”
z udzialem Dalajlamy, co bylo wyraznym znakiem, ze
w mieScie toczy si¢ miedzykulturowy i miedzyreligijny
dialog. W 1979 roku Graz zostal uhonorowany Nagroda
Europy, a w 2003 zostal Europejska Stolica Kultury. W ko-
lejnych latach powstaly dwa nowoczesne obiekty, ktére
przyniosty miastu miedzynarodows slawe: wyspa na rzece
Mur — Murinsel oraz Muzeum Sztuki Wspodlczesnej. Tytul
Europejskiej Stolicy Kultury zobowiazuje, ale tez i $wiad-
czy o bogactwie zycia kulturalnego, jakie sie w nim toczy,

a wiec sg i festiwale: ,Styriarte”, ,Steirischer Herbst”,
»Forum Stadtpark” oraz ,,Camera Graz” i inne.

Srednio co trzeci mieszkaniec Styrii — kraju zwiazkowego,
ketérego Graz jest stolica — pracuje wlasnie tutaj. Najwigkszy-
mi pracodawcami sg Auto Cluster (,Magna Steyer”) i przed-
siebiorstwo handlu zagranicznego AVL. Firmy maja wsparcie
instytucji naukowo-badawczych i Austriackiej Akademii
Nauk. Centra wiedzy, ktére zajmujg si¢ roznymi dziedzina-
mi, od biokatalizy po wirtualne silniki samochodowe, sa
zrodtem wszechstronnej wiedzy i innowacji. Graz ma status
centrum biznesowego réwniez dzigki swojemu znakomite-
mu polozeniu w centrum potudniowo-wschodniej Europy.
W promieniu 300 km lezy Wiedef,, Linz, Salzburg, a takze
Budapeszt, Zagrzeb, Ljubljana i Triest. Chcac poprawi¢ do-
stepnos$¢ miasta, rozbudowano lotnisko, zbudowano szybka
linie kolejowa i tunel Semmering.

Miasto dla samochoddéw czy wigcej przestrzeni dla ludzi
Przez dlugi czas samochdéd byl symbolem pelnej mobil-
nosci. Dzi§, bardziej niz kiedykolwiek, rozwiazanie takie
mogloby funkcjonowaé doskonale: mobilno$¢ jest wigksza
niz kiedykolwiek. Jednak nierzadkie sa wypadki drogowe,
a $rodowisko jest zanieczyszczane spalinami i hatasem z po-
wodu niekoniczacego si¢ wzrostu liczby pojazdéw na dro-
gach. Marzenie o nieograniczonej mobilnosci zmienilo sie
w koszmar.

Pierwszy samochdd w 1886 roku byl epokowym wyna-
lazkiem. Od kiedy Karl Friedrich Benz wyjechal swym tré6j-
kolowym, jednokonnym ,silnikowym powozem”, samo-
chéd stal sie symbolem innowacji technicznej i rozwoju
gospodarczego, a takze statusu spolecznego. Nasze ego wi-
dzi nas w samochodzie i by¢ moze dlatego dyskusja o pojaz-
dach cz¢sto nie wychodzi poza poziom emocji.

Podobnie jak w wielu europejskich i pétnocnoamery-
kanskich krajach, takze w Grazu polityka dotyczaca ruchu
drogowego przez dlugi czas koncentrowala si¢ na indywi-
dualnym transporcie samochodowym, obiecujac wiele ko-
rzy$ci (i bez watpienia czyni tak do dzis). Polityka transpor-
towa byla nastawiona na rozwdj sieci drogowej. Drogi o naj-
wyzszej przepustowosci mialy za zadanie utrzymywanie
plynnego ruchu i w ten sposéb zapobiegac duzej emisji spa-
lin i zuzyciu paliwa. Aby zapewni¢ plynny ruch samocho-
déw, zamykane byly linie tramwajowe: np. linia 2 z Glacis
byla stopniowo zamykana w latach 1962-1971, linia 3 do
Gosting —od 1955 do 1957. W 1950 roku sieé¢ tramwajo-
wa Grazu miala 41,3 km, a 10 lat p6zniej zostala skrocona
do 29,3 km. Ostatnia linia trolejbusowa w Grazu miedzy
Griesplatz i Strassgang zostala zamknicta po 28 czerwca
1967 roku.

Nie tylko transport publiczny zostal ograniczony.
Réwniez wiele pustych miejskich przestrzeni przeznaczono
dla samochodéw i ruchu ulicznego. Zielone przestrzenie
i dziedzifice zostaly zamienione w parkingi — wiele parkéw
i drzew stalo sic ofiarami asfaltowych nawierzchni.
Inwestycja jednak si¢ nie zwrécita. Wiecej przestrzeni dla
ruchu spowodowato wigkszy ruch, co dzi§ jest oczywistos-
cia. Znowu pojawil sie problem zlej mobilnosci, wrécily

3



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 10 2010

opdznienia, nawet w wickszym wymiarze. Rosnaca liczba
samochodéw w ruchu ulicznym spowodowala zanieczysz-
czenie Srodowiska, a ryzyko oddzialywania pyléw na zdro-
wie ludzkie powiekszylo siec zaréwno w miescie, jak i jego
okolicach.

Niekorzystne warunki klimatyczne miasta polozonego
w dorzeczu rzeki Mur razem ze zjawiskiem inwersji tempe-
ratury, ktére czesto zdarza sie zima w Grazu, regularnie
skutkuja zanieczyszczeniami wykraczajacymi poza poziomy
norm. W latach 70. i 80. smog czesto wisial nad Grazem,
dzi$§ zdarzaja si¢ tlenki azotu i ozon w lecie. W 1987 roku
miasto stan¢lo wobec powaznej prognozy: eksperci ds.
transportu orzekli, ze przed 2010 rokiem o 25% wzrosnie
liczba pojazdéw w miescie. Zta jakos¢ powietrza, nieslycha-
nie krytykowany poziom halasu i niebezpieczna sytuacja na
drogach w latach 70. spowodowaly zmian¢ myslenia wladz
miejskich. Miasto zdecydowalo zrezygnowaé z priorytetu
dostepnosci samochodowej.

Decyzja wynikala tez z historycznej struktury miasta.
Sredniowieczne centrum Grazu nie bylo, oczywiscie, zbu-
dowane dla ruchu samochodowego: waskie uliczki ukazy-
waly swoje piekno, ale bez samochod6w. Celem wladz mia-
sta byla poprawa jakosci zycia, ale bez ograniczania mozli-
wosci przemieszczania sie. Chcac $wiadomie rozwijac ruch
w Grazu i regionie, zbierano i oceniano dane i informacje
na temat aktualnej sytuacji. Eksperci opracowali trzy sce-
nariusze zawierajace rozne rozwiazania i wynikajace z nich
konsekwencje w perspektywie czasowej do 2010 roku:

e kontynuacja starego myslenia,

® miasto przyjazne samochodom,

e lagodna mobilnos¢.

W wyniku analizy trzech opcji stwierdzono, ze scena-
riusz tagodna mobilnos¢ nie tylko poprawi jako$é zycia
mieszkancéw Grazu, ale takze usprawni miejska mobil-
nos¢. I tak idee zawarte w tym scenariuszu staly si¢ podsta-
wa przyjetych w 1992 roku przez Rade Miasta Grazu:
»Wytycznych do polityki transportowej 20007, ktére byly
spojne z,,Austriacka Koncepcja Zintegrowanego Transportu
1991” i ,Styryjskim Programem Zintegrowanego Trans-
portu 1991”.

Ruch drogowy w Grazu

Ponad 184 tysiace ludzi pracuje w Grazu, a wielu z nich
dojezdza codziennie z réznych obszaréw polozonych poza
granicami miasta. Koncepcja zintegrowanego transpor-
tu z 1995 roku zakladala 70 tysiecy oséb dojezdzajacych,
ale dzis ich liczba si¢ podwoila z powodu nizszych kosztéw
mieszkan, a rdwnocze$nie atrakcyjniejszego srodowiska na-
turalnego na terenach podmiejskich i wzrostu spotecznosci
samochodowej. Zgodnie z obserwowanym trendem liczba
podrézujacych z obszaréw podmiejskich bedzie rosta, co
powiekszy problem ograniczonej przepustowosci systemu
drogowego. Dlatego koncepcja tagodnej mobilnosci ma na
celu zmniejszenie liczby podrézujacych prywatnymi samo-
chodami i zachecenie ich do korzystania z transportu pub-
licznego.
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Zarzadzanie parkingami z nowymi obiektami typu park
and ride (jak niedawno otwarty na Magna Steyer) w pola-
czeniu z nowymi drogami oraz nowym centrum przesiad-
kowym komunikacji lokalnej powinny zmniejszy¢ ruch
drogowy w Grazu.

Codziennie 52 tysigce mieszkancéw Grazu korzysta
z 40 tysiecy samochodéw w dojazdach do pracy. Kazdego
dnia réwniez 136 tysiecy mieszkancéw z obszaréw pod-
miejskich przyjezdza do miasta w 100 tysiacach samocho-
déw. Srednio 220 tysiccy pojazdéw przejezdza dziennie
przez miasto, a 47 tysiecy przyjezdza do Grazu transpor-
tem publicznym.

Kontynuacja starego myslenia

Wedlug tego scenariusza nastapilby wzrost wielkosci ru-
chu prywatnych samochodéw osobowych o 30%, przy
znaczgcym zmniejszeniu ruchu rowerowego i pieszego
oraz wykorzystania transportu publicznego. Hatas drogo-
wy i emisja spalin mialyby negatywny wplyw na miesz-
kadcéw i Srodowisko. Zmniejszyloby si¢ bezpieczenstwo
najstabszych uczestnikéw ruchu, czyli pieszych i rowerzy-
stéw, a takze obnizyla jakosé¢ zycia w miescie i wartosé
nieruchomosci zlokalizowanych w miescie. Zwickszylaby
sie liczba mieszkancéw wyprowadzajacych si¢ z miasta na
przedmiescia, inwestycje takze skupialyby sie poza grani-
cami Grazu.

Miasto przyjazne samochodom

W scenariuszu tym ruch samochodowy jest promowany
i wspierany. Cze$¢ przestrzeni starego miasta zostalaby
oddana na potrzeby samochodéw i ich parkingéw. Ruch
uliczny zwickszylby si¢ do 70%, a o 30% wzroslaby licz-
ba miejsc parkingowych. W tym rozwigzaniu negatywne
skutki scenariusza pierwszego zostalyby jeszcze powiekszo-
ne i uwidacznialyby si¢ na wicksza skale.

tagodna mobilno$é

Trzeci scenariusz proponowal poprawe warunkéw zy-
cia mieszkadcow Srodowiska i bezpieczeistwa ulicznego.
Promuje podréze piesze i rowerowe oraz transport pub-
liczny. Koncepcja ta proponuje dzialania kontrolne, ktére
ogranicza ruch samochodowy do koniecznego minimum
i pomoga zredukowal niepotrzebne podréze na rzecz ,ta-
godnych” mozliwosci przemieszczania. Wynikiem tego
zmniejszyloby sie zanieczyszczenie powietrza, a wzrostoby
bezpieczenistwo i jako$¢ zycia. Zasady tagodnej mobilno-
$ci shuzace za wytyczne polityki transportowej obejmowaly
pie¢ celéw wraz ze strategiami ich wdrozenia, ktére fak-
tycznie przyczynily sie do realizacji celow.

Radykalna zmiana polityki dotyczacej ruchu drogowego

Realizatorzy ,, Wytycznych do polityki transportowej 2000”
mieli przed soba druga i trudng droge. Juz na poczatku
lat 70. formulowano pierwsze strategie, ktdre majac na
celu zaspokojenie potrzeby przemieszczania si¢ ludzi, mialy
rownoczesnie zatrzymaé w najwyzszym mozliwym stopniu
negatywne skutki tych podrézy w miescie dla $rodowiska
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i dla obywateli. Celem dzialan jest utrzymanie roéwnowa-
gi pomiedzy szybkim i bezpiecznym docieraniem do celu
a najwyzsza mozliwg jakoscia zycia w miescie.

Potrzebna byla zmiana planowania ruchu drogowego.
Przez wiele lat koncepcje planowania i budowy drég oraz
transportu publicznego byly przygotowywane niezaleznie.
Wszystkie elementy ruchu miejskiego nie sa jednak nieza-
lezne. Zapotrzebowanie i podaz maja duzy wplyw na wy-
bér $rodkéw transportu, zachowania komunikacyjne i, osta-
tecznie, na cale planowanie miejskie.

Zebrane dane shuza jako podstawa dla koncepcji calo-
sciowej mobilnosci obejmujacej rézne Srodki transportu.
Pomiedzy 1977 a 1985 rokiem eksperci pracowali po raz
pierwszy nad rozwigzaniem na temat polaczenia roznych
srodkéw transportu dla wschodniej czesci miasta. W tym
opracowaniu zwrécono uwage na wszystkie mocne i stabe
punkty tych sposobéw podrézowania. Rezultatem tej ana-
lizy byl wniosek, ze tylko poprzez rozbudowe systemu
transportu zbiorowego (tramwaj i autobus) mozna lepiej
zarzadzal calosciowa sytuacja komunikacyjng miasta i,
réwnocze$nie, Srodowisko bedzie narazone na mniejsze za-
nieczyszczenie, bez koniecznosci graniczenia dostepnosci
miejskiej.

Ze wszystkich wspomnianych powodéw wladze dzielni-
cy przyjely pakiet rozwiazaf obejmujacy szeroki zakres in-
westycjiw ustugi tramwajowe iautobusowe, ktore wrazz par-
kingami samochodowymi mogly przynies¢ korzysci wszyst-
kim zaangazowanym stronom. Pakiet pozwalal na rozwéj
sieci drég jedynie wowczas, gdy mieszkaricy nie doswiad-
czali niepotrzebnie skutkéw jej oddzialywania. Przepus-
towo$¢ sieci ulic w centrum miasta nie miata by¢ powiek-
szana, aby nie wzrosta skala ruchu i zagrozenie dla zdrowia
spowodowane rosngcg emisja czasteczek dwutlenku wegla.

Dostepnos¢ dzieki wykorzystaniu wszystkich

$rodkow transportu

Pierwszym zalozeniem planu nowego ruchu drogowego
w miescie bylo umozliwienie dostepu do wszystkich ob-
szarOw miasta, dojazdéw do odleglych destylacji i trans-
port towaréw. Nie tylko samo miasto, ale i wszystkie jego
obszary powinny by¢ dostepne nie jedynie samochodami
prywatnymi, ale przede wszystkim komunikacjg zbiorowa,
ktéra trzeba promowal wéréd mieszkancédw, jako sposdb
na czysty i bezpieczny sposdb przemieszczania sie. Celem
polityki bylo zapewnienie mieszkaficom bezpieczniejszych,
bardziej przyjaznych $rodowisku i przystajacych do specyfi-
ki miasta, warunkéw ruchu drogowego.

Nadmierna rozbudowa osiedli mieszkaniowych i cen-
trow handlowych skumulowana na przedmiesciach miast
jest jednym z wiekszych probleméw naszych czaséw.
Koncepcje takiego planowania skutkuja nie tylko wiegk-
szym zapotrzebowaniem na pojazdy samochodowe, ale
i przyciagaja zmotoryzowanych podréznych. To w tym za-
kresie przed miejskimi planistami stoja najwicksze wyzwa-
nia, polegajace na znalezieniu sposéb na skrécenie odleglo-
$ci i umozliwienie podréznym pokonywania ich pieszo lub
rowerem.

Wspdlezynnik udzialu rowerzystéw i pieszych w calo-
$ciowym ruchu powinien nadal wzrastaé. Zakladano takze,
ze musi zachodzi¢ ekologiczna i ekonomiczna interakcja
wszystkich $rodkéw transportu tzn. osiagniecie akcepto-
walnego wplywu na §rodowisko dzieki popularyzacji trans-
portu publicznego i proporcjonalnemu zmniejszeniu indy-
widualnego ruchu samochodowego.

Udziat spoteczny

Wiekszo$¢ mieszkancéw odczuwa na codzier skutki ruchu
drogowego, dlatego wielu z nich jest Swiadomych rozmiaru
problemu. Polityki dotyczace ruchu drogowego sa przyj-
mowane demokratycznie i dlatego , Wytyczne dotyczace
tagodnej mobilnosci” byly wynikiem dlugiej debaty pub-
licznej i wymiany informacji miedzy ekspertami, obywate-
lami i politykami. Z tego powodu poziom akceptacji dla tej
polityki jest wysoki, a w konsekwencji akceptowane sa tez
podjete dzialania i rozwigzania. Bylo to zresztg przedmio-
tem badan opinii przeprowadzonych w lipcu 1995 roku.

Zintegrowany rozwoj ruchu drogowego w Grazu
Nastepnym krokiem w kierunku tagodnej mobilnosci byta
koncepcja zintegrowanego rozwoju ruchu drogowego przy-
jeta przez Rade Miasta w konicu 1995 roku. Wdrazanie
oparto na 215 punktach, przedyskutowanych i okreslonych
przez ekspertéw. Koncepcja ta obejmuje zar6wno projekty
ogniskowe, wytyczne do pracy codziennej, jak i dzialania
w zakresie polityk transportowych dotyczacych obszaréw
wokol Grazu, Kraju Zwigzkowego Styrii i calego kraju.
Aby ruch drogowy spowodowany potrzebami handlowy-
mi, dojazdami do pracy sprowadzi¢ — szczegélnie w centrum
miasta — na ,.konieczny” poziom, potrzebny jest nowy spo-
s6b jego zarzadzania. Strefy ruchu pieszego, Sciezki rowero-
we i obszary o predkosci ograniczonej do 30km/h znaczaco
poprawily sytuacje w miescie. Nowa organizacja ruchu opar-
ta zostala na centralnych strefach pieszych, ktére sa jedynie
przecinane przez trasy transportu publicznego i $ciezki rowe-
rowe. Drogi pozostajg otwarte dla mieszkaficéw i samocho-
déw dostawczych. Chcac poprawi¢ trudna sytuacje parkin-
gowg wzdhuz ulic, w ciagu ostatnich kilku lat otwarto w cen-
trum miasta kilka nowych podziemnych garazy. Obszar ten
graniczy ze strefa niebieska oferujaca miejsca parkingowe na
limitowany czas, ktéra rozciaga si¢ do pierwszej obwodnicy
miasta. Jedynie mieszakicy nie majg ograniczefi w parkowa-
niu na tym obszarze, dojezdzajacy spoza miasta powinni ko-
rzysta z parkingdw park and ride, ktére maja dobre polacze-
nie z miejska komunikacja zbiorowa.

Przestrzen dla ludzi

Spacerowanie to nie tylko jedna z podstawowych form
poruszania si¢ ludzi, ale jest tez zdrowe dla ciala i ukla-
du krazenia. Kto chodzi, wiecej widzi, cieszy si¢ otaczaja-
ca go przyroda i sam nie przyczynia sie do niekorzystnego
wplywu na srodowisko. Proporcja udziatu pieszych w ruchu
w Grazu stopniowo wzrasta przez ostatnie dekady i obecnie
wynosi 14%. Przyczyna tego trendu jest dzielenie dlugich
tras. Lokalne sklepy spozywcze oddaly klientéw wielkim
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centrom handlowym, ktére zapewniajg wiele miejsc par-
kingowych dla swoich klientéw. Kumulowanie rozbudowy
na peryferiach i rozwéj motoryzacji daly ludziom przeko-
nanie, ze wszedzie, gdzie potrzebuja, moga dotrze¢ jedynie
samochodem. Dlatego nie jest zaskakujace, ze spada udzial
ruchu pieszych — od 24% w roku 1982, do 21% — w 1991
ido 14% — w 2004 roku.

W 1986 roku Graz rozpoczelo wdrazanie idei tagodnej
mobilnosci dla obszaréw w centrum miasta. Historyczne
centrum i historyczna cze$¢ przedmiescia nad rzeka Mur
zostaly przeksztalcone w strefy ruchu pieszego, ktére w nie-
ktérych obszarach sa dostgpne dla ruchu rowerowego.

Rano do stref tych wjezdzaja pojazdy zaopatrzenia.
Piesi moga tu swobodnie si¢ poruszaé i nie sg narazeni na
konsekwencje ruchu samochodowego. Centrum zndéw
stalo si¢ miejscem rekreacji i moze byé wykorzystywane
dla réznych aktywnosci. Na centralnym placu, o po-
wierzchni ok. 11,5 tys. m?, ktéry po dwuletnim remoncie
zostal otwarty w 2002 roku, odbywaja si¢ turnieje pitki
noznej, plazowej czy koszykowki. Podobnie Karmeliter-
platz, po renowacji w 2004, jest teraz ozdobg starego cen-
trum. Zimg w 2005 roku po raz pierwszy urzadzono tam
publiczne lodowisko.

W 1992 roku Graz otrzymal nagrode dla ,Najbardziej
przyjaznego pieszym miasta w Austrii”, a w 1993 i 1994
roku zwyciezyl w kampanii ,Bezpieczeistwo na drogach
dla dzieci” organizowanej przez Austriacka Rade Bezpie-
czeistwa Drogowego. Wreszcie Graz zostal uhonorowany
tytutem ,,CiViTAS-owe miasto roku 2008”.

Pomimo otrzymania przerdznych nagréd i wyréznien
Graz nie osiadl jednak na laurach. Celem jest stworzenie
calo$ciowej, komfortowej i bezpiecznej sieci drég dla pie-
szych. Szczegéblnie na obrzezach miasta trzeba podjad
jeszcze wiele dzialan, aby zapewnié komfort i bezpieczeni-
stwo pieszym. Organizacja drég dla pieszych kierunkow
ma umozliwi¢ bezproblemowe i szybkie piesze trasy do
obiektéw i miejsc w roznych cze$ciach miasta. Zielona
sie¢, ktora jest oferta takze dla rowerzystow, ma laczy¢
rézne obszary miasta. Jesli sklepy, szkoly, przedszkola
i przystanki transportu publicznego beda tatwiej dostep-
ne dla pieszych, mozna bedzie unikaé podrézowania sa-
mochodem. W taki sposéb mozna poprawiac jakosé zycia
w miescie.

Ponadto Graz oferuje wiele atrakcji zardwno mieszkan-
com, jak i turystom pieszym. Wyspa na rzece Mur, zapro-
jektowana przez stawnego amerykanskiego architekta Vito
Acconci na 2003 rok, kiedy Graz byl Europejska Stolica
Kultury, jest strefa dla pieszych na $rodku rzeki. W jednej
jej czedci znajduje sie amfiteatr, gdzie wystawiane sg spek-
takle, a druga jest zadaszona i tam funkcjonuje kawiarnia
z picknymi widokami. Dwie cz¢$ci faczy wspdlny plac za-
baw dla dzieci.

Brzegiem rzeki Mur wiedzie promenada otwarta w 2002
roku, wzdhuz ktérej stoja tawki, zorganizowano tereny re-
kreacyjne i punkty widokowe, a nawet $ciane wspinaczko-
wa. Jest to bardzo popularne miejsce i zawsze tetni zy-
ciem.
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»Lielona sie¢” dla Grazu

,Zielona sie¢” zostala stworzona, aby podnie$¢ jakos¢
zycia w mieScie. W Grazu wiele zielonych obszaréw jest
réwnoczesnie trasami tagodnej mobilnosci. Zielona sieé
ma ponad 550 km i stuzy zaréwno pieszym, dzieciom, jak
1 rowerzystom.

Kiedy oglada si¢ satelitarne zdjecie Grazu widaé, ze jest
to zielone miasto. Oczywiscie widac to nie tylko z odleglosci,
ale i z bliska. Miasto jest pelne parkéw, ogrodéw, zielonych
dziedzificéw, alei wysadzanych drzewami. , Zielona sie¢” sku-
pia wszystkie zielone strefy, taczy osiedla mieszkaniowe z par-
kami, ogrédkami dzieciecymi i w koficu z lasami, kt6érymi
miasto jest otoczone. W wyniku taczenia Sciezki, promenady
i drogi rowerowe staja si¢ ,zielonymi drogami”. Juz w 1980
roku koncepcja ochrony zostala wpisana w dokumenty pla-
nistyczne miasta. Tereny i drogi zielone maja by¢ naturalnie
laczone w tkanke miejska, majg ja dopelnia¢ i funkcjonowac
w kontekscie urbanistycznym. Celem dlugoterminowym jest
ochrona istniejacych drég zielonych i tworzenie nowych.
,Zielona sie¢” ma 4 funkcje:

® przemieszczanie sie — zielonymi $ciezkami, drogami
z ograniczonym ruchem samochodowym, wzdhuz lak,
rzek (mozna i$¢ spacerem do sklepu, pracy, przed-
szkola);

e rekreacja — uprawianie sportu na obiektach do tego
przystosowanych, ale tez zwykly spacer dla relaksu, bez
koniecznosci wyjezdzania za miasto dla odpoczynku;

e ckologia —uprawy wielu gatunkéw roslin, dobry wplyw
na klimat (filcrowanie zanieczyszczen) i powietrze;

e estetyka — tereny i obiekty zielone jako elementy de-
koracyjne.

Graz na rowerze
Dzigki wielu nowatorskim ideom promowania ruchu rowe-
rowego Graz nazywany jest ,rowerowa stolica Austrii”. Ten
kierunek rozwoju jest kontynuowany zwlaszcza wobec uzna-
nia roweru za bezwarunkowo tagodny srodek mobilnosci.
Jezdzenie na rowerze to cos, co robi sic w Grazu chetnie.
Jeden rzut okaz na gléwny plac i widaé wypelnione parkingi
rowerowe, i rownie wielu rowerzystéw co pieszych. Od po-
czatku realizacji fagodnej mobilnosci miasto postawilo sobie
za cel maksymalna popularyzacje rowerdw, stworzenie wiel-
kiej sieci $ciezek rowerowych. Wioda one od centrum miasta
az na peryferie, a nawet do miasteczek sasiadujacych
z Grazem. W 2008 roku bylo 110 km $ciezek i dalsze dlugo-
terminowe plany intensywnego rozwoju. Celem miasta jest
stworzenie sieci 190 km drég rowerowych, by cyklisci mogli
szybko i bezpiecznie przejezdzal przez miasto i je okrazac.
Aby zapewni¢ rowerzystom jak najkrétsze trasy, miasto ot-
worzylo dla nich drogi jednokierunkowe, a takze dalo zezwo-
lenie na wjazd do stref bez ruchu. Wyznaczono duzo tras
Sciezek rowerowych, a takze wiele parkingéw dla roweréw.

Priorytet dla transportu publicznego

Od 2000 roku sporo udalo si¢ osiagna¢ w Grazu w zakresie
organizacji i rozbudowy systemu transportu publicznego.
Uruchomiono nowe polaczenia autobusowe, nowe zintegro-
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wane centra ruchu lokalnego i wydluzono trzy linie tramwajo-
we. Ogdlnym celem jest zapewnienie mieszkancom tak atrak-
cyjnego systemu transportu publicznego, aby zatrzymac staly
wzrost ruchu samochodowego.

Konsekwencja nadmiernego rozwoju obszaréw miesz-
kaniowych oraz wzrostu liczby ludnosci i pojazdéw na ob-
szarze miasta Grazu jest dramatyczny wzrost ruchu drogo-
wego. Ruch, szczegdlnie samochodowy, pomiedzy centrum
miasta a przedmies$ciami osiggnal alarmujace proporcje.
Okolo 157 tysiecy ludzi podrézuje codziennie z domu do
pracy, z czego 21 tysiecy korzysta z komunikacji miejskiej,
a 136 tysiecy podrézuje samochodami, prowadzac samemu
lub jezdzac z kims.

Idea fagodnej mobilnosci ma za zadanie zmiane proporgji
udzialu ruchu samochodowego w calosci przejazdéw. W 1991
roku bylo to 18% podrdzy transportem miejskim, a do 2005
roku zanotowano jednoprocentowy wzrost liczby podréznych.
Cel wyznaczony w ,, Wytycznych 2000” to 21% udzialu prze-
jazdéw transportem publicznym do roku 2010. Aby osiagnaé
ten cel trzeba nie tylko zwickszy¢ mozliwosci przewozowe ko-
munikacji publicznej, ale tez uatrakcyjni¢ oferte calosciowa.
I to jest wyzwanie, nad kedrym pracuje obecnie Graz.

Atrakcyjny transport publiczny

Miasto Graz, Kraj Zwiazkowy Styria i Padstwo wydalo
miliony EURO na inwestycje w transporcie publicznym.
W marcu, uruchomiono pierwszych 18 nowych ,City
Runners” — nowoczesnych, komfortowych, niskopodtogo-
wych tramwajéw, co zostalo przyjete z entuzjazmem przez
mieszkancow. W latach 2009-2012 przewiduje sie wpro-
wadzanie kolejnych takich wagondw.

1 lutego 1999 roku otwarto pierwszg lini¢ peryferyjna
(62), ktéra kursuje przez 6 dzielnic w zachodnim Grazu.
W 2000 roku na potudniu miasta dodano druga linie (64).
Obecnie miasto dysponuje siecia polaczen peryferyjnych z 7
liniami. Od stycznia 2003 roku dzialaja tez linie nocne, a na
petlach autobusowych zlokalizowano postoje takséwek, by
mieszkanicy oddalonych i rozproszonych doméw jednoro-
dzinnych i malych osiedli mieli mozliwos$¢ skorzystania
z bezpiecznej i wygodnej formy transportu.

Autobusy Przedsiebiorstwa Transportu Miejskiego
w Grazu (GBV) sa modelowymi srodkami transportu — pa-
trzac w aspekcie ekologicznym, gdyz napedzane sa zuzyty-
mi olejami jadalnymi. Innowacje te zastosowano juz w 1994
roku, kiedy w ramach projektu ,,Ecodrive” rozpoczeto wy-
miane taboru autobusowego, odchodzac od napedu na pa-
liwa konwencjonalne. Dzi§ wszystkie autobusy jezdza na
biodiesel. Ponadto pod koniec 2006 roku autobusy zostaly
wyposazone w filtry zatrzymujgce czastki stale.

W 1999 roku tramwaj elektryczny w Grazu obchodzit
100-lecie. Dzi§ jest on podstawa funkcjonowania systemu
transportu publicznego. Tramwaje przejezdzaja rocznie 11,6
milionéw km po miejskiej sieci liczacej 286 km, przewozac
314 tysiecy pasazeréw dziennie. Sie¢ tramwajowa jest na bie-
zaco powickszana, i tak np. miedzy 2005 a 2007 rokiem zo-
stala przedhuzona o kolejne 4 km — linia nr 6 dojezdza obecnie
do nowego osiedla zamieszkanego przez 12 tysiecy ludzi.

Styryjski Zwigzek Transportu Publicznego

28 lutego 1994 roku zostal zalozony Styryjski Zwiazek
Transportu Publicznego, w ramach ktérego wspétpracuja
63 firmy transportowych (stan na 2008). Styria jest po-
dzielona na strefy, ale ich wspélpraca pozwala na podré-
zowanie po wielu strefach z jednym biletem. System ten
obstuguje 1,2 milionéw Styryjczykéw. Po pierwszym
roku funkcjonowania nowego systemu liczba pasazeréow
korzystajacych z transportu publicznego wzrosta o 16%.
Zwigzek przewozi rocznie ponad 70 miliondéw pasazerdw
(nie uwzgledniajac ucznidéw), z ktérych 55 milionéw to
mieszkaficy Grazu i jego okolic. Lacznie z uczniami trans-
port publiczny w Grazu obsluguje ponad 100 milionéw
pasazeréw rocznie.

Styryjski Zwiazek Transportu Publicznego aktywnie
wspolpracuje w programie , Steirertakt”. Od 1996 roku sy-
stematycznie poprawiana jest jako$¢ transportu kolejowego
w Grazu i na jego przedmie$ciach (modernizowane sa stacje
i przystanki). Dzialania te maja zwiazek z przyjeta koncep-
¢ja tagodnej mobilnosci, w ramach ktérej trzeba stworzy¢
atrakcyjne mozliwosci podrézowania dojezdzajacym spoza
miasta. Przykladem atrakcyjnego polaczenia kolejowego
Grazu z obszarami sasiadujacymi moga by¢ niskopodlogo-
we wagony Desiro, Austriackich Kolei Federalnych OBB,
funkcjonujace od 2004 roku i z powodzeniem zastepujace
polaczenia drogowe. Sie¢ potaczers podmiejskich obejmuja-
ca 71 polaczen kolejowych z Grazem zostala uruchomiona
12 grudnia 2007 roku. Finansowanie systemu transporto-
wego w ramach Zwiazku zostalo podzielone miedzy pani-
stwo (33,33%), Kraj Zwiazkowy Styrie (42,43%) i Graz
(24,24%).

Lepszy sposob podrézowania zagranice

Podrézni, ktérzy podrézuja na dtugich dystansach, moga ko-
rzystaé jedynie z polaczen kolejowych. Dlatego Austriackie
Koleje Federalne, wladze miasta, wladze regionalne i pan-
stwowe unowocze$niaja ustugi kolejowe. W wyniku przebu-
dowy dworca kolejowego w Grazu w latach 2001-2003 po-
wstal tak atrakcyjny obiekt, ze mieszkaficy uznali go za naj-
lepszy dworzec kolejowy w Austrii. Do dzi§ dekoracje gléw-
nego hallu dworcowego, zwigzane z tytulem Europejskiej
Stolicy Kultury, zachwycaja podréznych. Réwnoczesnie
rozpoczeto modernizacje Poludniowej Linii Kolejowej, ta-
czacej Graz z Klagenfurtem, ktéra po otwarciu, jako linia
ekspresowa, pozwoli na przejazd w czasie krétszym niz go-
dzine. W nastepnej kolejnosci linia zostanie przedtuzona do
lotniska Thalerhof, dokad bedzie wiodla podziemnym tu-
nelem. Inwestycja ta rozpoczela sie w 2004 roku, w czasie
uruchomienia projektu Koralm—Tunnel, przewidywanego
do realizacji w perspektywie 2008 do 2016.

Pociagiem zamiast droga

W czerwcu 2003 roku zakonczono budowe terminalu to-
warowego Werndorf, (obszar 500 tys. m?), ktéry pozwoli
na przetadunek towaréw z cigzaréwek na kolej i uwolni
miasto od tranzytu, poprawiajac w ten sposéb warunki sro-
dowiskowe.
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Przesiadki i zakupy

Dla dojezdzajacych i wybierajacych sie na zakupy linia nr 4
zostala wydluzona o okolo 1,3 km i obecnie prowadzi do
centrum handlowego Murpark. Stamtad, korzystajac z no-
wego park and ride, klienci moga przesias¢ sie na inne §rodki
transportu publicznego i jechaé lub przejs¢ do okolicznych
sklep6w, ktérych okoto 80 jest zlokalizowanych w centrum
handlowym. W godzinach nocnych, parking na 2 tys. sa-
mochodéw jest wykorzystywany przez uczestnikéw imprez
organizowanych w pobliskiej hali widowiskowej (Stadthall)
lub w centrum miasta.

Szybsze podrézowanie

Aby podréze tramwajami i autobusami byly szybsze w mie-
$cie uruchomilo wigksza liczbe linii. Zastosowano takze
inne rozwigzania dajace priorytet komunikacji miejskiej,
jak np. specjalne ustawienia sygnalizacji $wietlnej umozli-
wiajace sprawne przejazdy autobusom i tramwajom.

Ograniczenia predkosci 30-50 km/h

W 1992 roku w wydzielonej czesci centrum miasta utwo-
rzono strefe poruszania si¢ z predkoscia ograniczona do 30
km/h. Skutki tego rozwiazania byly zauwazalne w bardzo
krotkim czasie: nie tylko wzrosto bezpieczefistwo ruchu
drogowego, ale zmniejszyl sie halas i emisja spalin samo-
chodowych.

Sie¢ drogowa w Grazu ma 996 km (bez uwzglednienia
drég szybkiego ruchu, ktére przebiegaja przez miasto),
z czego 802 km znajduje sie w obrebie strefy ograniczonej
predkosci 30km/h, a jedynie gléwne drogi maja dopusz-
czalna predkos¢ 50km/h. Wprowadzenie strefy 30 km/h
bylo najbardziej dyskutowanym krokiem na drodze realiza-
¢ji tagodnej mobilnosci, ale bylo réwnoczesnie najbardziej
skutecznym dzialaniem na rzecz uspokojenia ruchu.
Polityka zmniejszenia predkosci poprawila standard zycia
mieszkaficow. O 50% zmniejszyla si¢ wypadkowos¢ na uli-
cach przebiegajacych przed szkotami, a liczba wypadkéw
$miertelnych spadla 0 90%. Dzi$ strefy ograniczonej pred-
kosci do 30 km/h maja bardzo wysoka akceptacje spolecz-
ng. Powiekszenie strefy o kolejne 40 ulic w 2003 roku zo-
stalo juz bardzo dobrze przyjete. Dzi§ 80% ulic w Grazu to
strefa ograniczonej predkosci. Na obszarze pozostalych
20% ulic i gléwnych drég dochodzi do ponad 80% wszyst-
kich wypadkéw drogowych.

To rozwiazanie problemu bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego spotkalo sie z duzym uznaniem na arenie miedzyna-
rodowej. Jego realizacja byla poprzedzona dzialaniem pilo-
tazowym realizowanym miedzy wrzesniem 1992 roku
a sierpniem 1994, ktére pokazalo mozliwos¢ osiggniecia
wyjatkowo korzystnych rezultatéw, gdyz zmniejszylo
0 24% liczbe zdarzen drogowych (czyli 250 os6b w ciagu
roku uniknelo obrazent w wyniku wypadkéw drogowych).
Ponadto, wydatnie obnizyl sie poziom hatasu w strefie,
a emisje tlenkéw azotu spadly o 24% na testowanym ob-
szarze, a 2% na obszarze calego miasta. Nizszy poziom ha-
tasu w miescie byt odczuwalny przez wszystkich mieszkan-
cow strefy 30 km/h.

36

W pierwszym okresie po wprowadzeniu strefy, prawdo-
podobnie na skutek czestych kontroli drogowych, bardzo
wydatnie spadla srednia predko$¢ poruszania si¢ pojazdéw.
Niemniej jednak w ostatnich latach obserwuje si¢ ponow-
ny, staly jej wzrost. Od 2006 roku prywatne kontrole pred-
kosci wspieraja dziatania na rzecz utrzymania bezpieczeni-
stwa drogowego. Poczatkowo — w 1992 roku — opinie kie-
rowcéw na temat wprowadzenia takich ograniczen byly
raczej negatywne, gdyz jedynie 1/3 ankietowanych popie-
rala wprowadzane rozwigzanie. Dwa lata p6ézniej grupa po-
pierajaca wzrosta do 2/3. A obecnie wiele lat funkcjonowa-
nia strefy ograniczonej predkosci udowodnito bezdyskusyj-
nekorzys$cizjejwprowadzeniadlacalegospoteczenistwa,ikwe-
stia ta nie podlega juz dyskusjom.

Podobnie jak koncepcja zarzadzania miejscami parkin-
gowymi w miescie, ktdéra pokazala, ze moze by¢ skutecz-
nym instrumentem pozwalajacym na opanowanie wielu
probleméw wynikajacych z intensywnego ruchu drogowe-
go. Miasto szuka jednak nadal skutecznych rozwiazan
zwiazanych z zache¢tami dla dojezdzajacych, aby korzystali
z transportu publicznego. Bowiem do miasta powinien by¢
tatwy dojazd i musi ono dysponowaé odpowiednia liczba
miejsc parkingowych. Dlatego wladze miasta staraja si¢
opanowa¢ ruch zwiazany z wyjazdami do centréw handlo-
wych i promowac transport publiczny wsrdd pracownikéw
firm operujacych w centrum.

Niebieska strefa

Rozwiazanie to funkcjonuje z sukcesem dzigki okreslonej poli-
tyce zarzadzania parkingami. W 1995 roku w obrebie granic
miasta bylo 12,5 tysiaca miejsc parkingowych, z czego 8 ty-
siecy zostalo przeksztalconych w tzw. niebieska strefe, w ktorej
dopuszczalny czas postoju to maksymalnie 3 godziny. Od po-
wiekszenia tej strefy w 2005 roku, Miasto dysponowalto nadal
13 tys. miejsc parkingowych, na ktérych w ciagu tygodnia,
w godzinach miedzy 9:00 a 21:00 (w soboty miedzy (9:00 a 1
w nocy), postdj trzeba oplacaé: 1,20 za 1 godzine, przy maksy-
malnym czasie parkowania do 3 godzin. Niebieska strefa obej-
muje obszar miasta do obwodnicy, przy ktérej usytuowane sa
parkingi park and ride, gdzie dojezdzajacy spoza miasta moga
przesiada¢ sie na $rodki komunikacji publicznej. Specjalna niz-
sza stawka za parkowanie oferowana jest pojazdom na ekolo-
giczny naped, tzn. spelniajacym wymogi standardu Euro-IV
o niskiej emisji CO, I te pojazdy placa 40 zamiast 80 centéw za
p6t godziny. Mieszkaicy moga parkowac w niebieskiej strefie
ponad limit na podstawie specjalnych abonamentéw. Wobec
parkujacych w platnej strefie miasto stara si¢ prowadzi¢ po-
lityke tolerancji — grzywna obciazani sa kierowcy dopiero po
13 minutach przekroczenia nieoptaconego parkowania.

Zielona strefa

Byly wiceprezydent miasta Erich Edegger twierdzil, ze
.Zarzadzanie przestrzenia parkingowa jest jedynym sku-
tecznym sposobem przekonania ludzi do zmiany zacho-
wan”. To on wprowadzil niebieska strefe, ktéra byla zapo-
wiedzia fagodnej mobilnosci. W 2006 roku wprowadzono
zielona strefe, ktérej celem jest ograniczenie wjazdéw do
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miasta 0s6b dojezdzajacych samochodami (ktérzy sa przy-
czyng najwiekszego nasilenia ruchu drogowego) i zatrzy-
mania ich na obrzezach miasta.

Na poczatku strefa zielona liczyla 8 tysiecy miejsc parkin-
gowych, na ktdrych post6j kosztuje 40 centdéw za pédt godzi-
ny. Calodzienny bilet kosztuje 5 EUROQ, ale dojezdzajacy
moga kupi¢ miesieczny bilet za 34 EURO lub roczny za 324
EURO. Mieszkaricy ptaca 4 EURO za miesi¢czny bilet w zie-
lonej strefie, w ktérej sa dla nich wydzielone miejsca.

Mozna powiedziel, ze zielona strefa jest odpowiedni-
kiem oplaty za wjazd do miasta (jaka jest stosowana np.
w Londynie czy w Sztokholmie. Graz nie chce catkowicie
zakazywaé wjazdu do centrum, ale proponuje system ros-
ngcych stawek oplat w miare zblizania si¢ do jego centrum,
co ma na celu zmiang zachowan komunikacyjnych w kie-
runku tagodnej mobilnosci. Dochody uzyskiwane z parko-
wania w obydwu strefach sg przeznaczone na dzialania na
rzecz zarzadzania ruchem w miescie.

Graz wyznacza kierunki — projekt , Trendsetter”

Od 2002 roku Graz byl partnerem w najwazniejszych
projektach unijnych z zakresu ulatwiania wprowadzania
i promowania nowoczesnych rozwiazan komunikacyjnych.
,CiVITAS Trendsetter Graz” wyznaczyl nowe kierunki
w polityce transportowej i zapewnil sukces idei tagodnej
mobilnosci

Imponujaca liczba 17 projektéw dotyczacych polityki
transportowej zostala zrealizowana w Grazu dzieki projekto-
wi ,,CIVITAS Trendsetter” razem ze Sztokholmem, Lille,
Peczem i Praga, od 2002 roku przez 4 lata. W tym czasie 12
milionéw EURO zostalo wydanych na nowoczesne strategie,
majace na celu realizacje przyjaznej sSrodowisku i bardziej wy-
dajnej koncepgji transportu miejskiego. Z tej sumy, 4,2 mi-
liony EURO pochodzily z funduszy unijnych. Rezultatem
jest przyjeta filozofia , Trendsetter’a”, ktéra wyznacza obec-
nie nowe kierunki rozwoju w ruchu drogowym.

Najwicksze inwestycje zostaly zrealizowane dla transpor-
tu publicznego. Wprowadzenie autobuséw nocnych w 2003
roku nie byloby mozliwe bez projektu , Trendsetter”. Obecnie
funkcjonuje siedem linii nocnych, przewozac rocznie okoto
100 tysiecy pasazeréw. Aby uniknaé meczacego oczekiwania
na przystankach autobusowych, zainstalowano elektronicz-
ny system informacyjny, ktéry pokazuje pasazerom, ile pozo-
stalo czasu do przyjazdu nastepnego pojazdu.

Autobusy i tramwaje zostaly przystosowane do przewo-
zenia wozkéw inwalidzkich, tak wiec transport publiczny
stal si¢ przyjazny dla niepelnosprawnych. Kolejng innowa-
gja jest elektroniczny system pokazujacy pozycje autobu-
séw i tramwajéw w ruchu, ktdry poprzez centrum kontroli
pomaga koordynowad funkcjonowanie polaczeni i przesia-
dek, tak by pasazerowie mogli unikaé utraty dobrego pota-
czenia autobusowego lub tramwajowego.

Od 2004 roku, takze dzieki projektowi , Trendsetter”
wszystkie informacje dotyczace miejskiego transportu, po-
ruszania sic w miescie oraz rozklady jazdy sa dostepne
w centrum mobilnosci przy Jakoministrasse. Ci, ktdrzy nie
maja czasu by tam pdjs¢, znajda wszelkie informacje na wi-

trynie internetowej ,, Bus—Train—Tram Information” (www.
busbahnbim.at). Strona ta, poza rozkladami jazdy komuni-
kacji miejskiej, zapewnia takze informacje o polaczeniach
wszystkich regionalnych linii autobusowych w Styrii, a tak-
ze austriackich i miedzynarodowych polaczen kolejowych.
Ponadto w ramach strony funkcjonuje nawigacja ,,od drzwi
do drzwi”, ktéra wyznacza najlepsze polaczenia od punktu
A do punktu B, w granicach miasta. Nie trzeba juz dzis
znaé nazwy przystanku. Po wprowadzeniu nazwy ulicy lub
nazw punktéw orientacyjnych jak: hotele, koscioly, miejsca
dla turystéw system wskaze dostepne tam polaczenia ko-
munikacja zbiorowa. W koficu 2005 roku system odnoto-
wywal 15 tysiecy wejs¢ dziennie.

Réwniez piesi skorzystali z projektu ,Trendsetter”.
Przykladem jest przebudowa gérnej czesci Neutorgasse, kt6-
ra zostala zrealizowana z udzialem spolecznosci lokalnej
i przy okazji realizacji projektu unijnego. Ulica jest obecnie
przyjazna pieszym, ruch na niej zostal uspokojony, a konczy
ja zielony plac, powiekszony dla celéw rekreacyjnych. Jeszcze
wiecej przestrzeni dla pieszych znajduje sie na Karmeliterplatz
— ostatniej, utworzonej w maju 2005 roku strefie ruchu pie-
szego. Podobne, rekreacyjne funkcje pelnia takze inne place
w centrum miasta, wzbogacone o ogrédki dla dzieci, fontan-
ny czy zielone aleje zorganizowane tak, by cieszyly oczy
mieszkanicéw zielenia i fagodna atmosfera.

Projekt , Trendsetter” obejmowal takze dzialania i roz-
wiazania zwigzane z ruchem rowerowym, np. cyfrowa mape
Grazu pokazujaca najkorzystniejsze drogi przejazdu dla ro-
werzystéw od punktu A do B. Wraz z jej instalacja ukon-
czono takze — dlugo oczekiwany — nowy pas ruchu wzdhuz
rzeki Mur, ktéry zakoniczyl te duza inwestycje, jaka byla
cala trasa rowerowa.

»Trendsetter” zajmowal sie takze dzialaniami na rzecz
zmiany zachowar i §wiadomo$ci mieszkaficow oraz projekta-
mi promujacymi ekologiczne zachowania, ktérych celem
byla zamiana realizacji podrézy z samochodéw na rowery.
W 2004 roku przeprowadzone zostalo szkolenie w szkolach
podstawowych na temat kierowania rowerami i zachowan
gwarantujacych bezpieczefistwo wlasne i innych uczestnikéw
ruchu. Od tamtego czasu jest ono stalym elementem progra-
mu oferowanego matym dzieciom. Dzigki sesjom informa-
cyjnym, imprezom rowerowym, kampaniom fitnesowym,
ktére promowaly zdrowy styl zycia i zdrowa mobilno$¢, uda-
o si¢ 0 15% uczestniczacych w kampaniach zredukowaé
liczbe 0séb dojezdzajacych do pracy samochodem.

Dzigki projektowi , Trendsetter”, poza autobusami miej-
skim, takze takséwki w Grazu jezdza obecnie na biodiesel —
paliwo pochodzace ze zuzytych olei jadalnych, ktére ma neu-
tralny wplyw na Srodowisko, jesli chodzi o emisje spalin.
Ponadto Graz wprowadzil system ekologicznego parkowa-
nia. ,Ekologiczny znak” pozwala placi¢ mniej o 30% za par-
king w niebieskiej strefie samochodom, ktére emituja mniej
CO, Réwniez w ramach tego projektu na drogach w strefie
ograniczonej predkosci zainstalowano urzadzenia pomiaro-
we, informujace kierowce o aktualnej predkosci. Rezultatem
jest spadek Sredniej predkosci pojazdéw o 5 km/h. Najwyzsze
przekroczenia spadly nawet 0 20%.
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