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WYBRANE ROZWIAZANIA USPRAWNIAJACE KOMUNIKACJE W MIESCIE

Streszczenie
W artykule oméwione zostaly wybrane rozwigzania usprawniajgce komunikacje w miescie. Przedstawione one
zostaly na tle uwarunkowan rozwoju komunikacyjnego miast. Przedstawiono kilka istotnych dokumentow, ktore
okreslajq kierunek prowadzonej polityki w obszarze Transportu miejskiego, w tym Krajowq Polityke Miejskq.
Wsrod wybranych rozwigzan usprawniajgcych komunikacje miejskq przedstawiono: obwodnice, wezly prze-

siadkowe, pasy autobusowe, parkingi.

Artykut powstat w ramach pracy statutowej realizowanej w Instytucie Transportu Samochodowego nr

6512/1TS.

WSTEP

Transport stanowi jeden z najwazniejszych elementéw zago-
spodarowania przestrzennego, bez wzgledu na skale rozwazan:
lokalna, regionalng, krajowa, ponadnarodowa. Charakterystyczng
cechg transportu jest pokonywanie [4] przestrzeni oraz sieciowa
struktura potgczen. Odpowiednio wyksztatcona infrastruktura trans-
portowa oraz dobrze dziatajacy system transportowy prowadzi do
rozwoju miasta, regionu, kraju poniewaz transport jest jednym z
najistotniejszych czynnikdw warunkujacych progres gospodarczy.

Z punktu widzenia wplywu infrastruktury transportowej na roz-
wdj, co za tym idzie na sprawnie dziatajacq komunikacje nalezy jq
ocenia¢ pod wzgledem stanu technicznego i poziomu dostepnosci.
Wazne jest, aby zadba¢ o odpowiednig dostepno$¢ transportowg na
terenie catego kraju, z naciskiem na dobrg dostepnos¢ miast, du-
zych aglomeracji miejskich, tak by nie byty one marginalizowane i
popadaty w stan stagnacji badz degradacji oraz dobrg dostepnosé
dla mieszkaricow wewnatrz miast i aglomeracji miejskich [1].

W obszarze usprawniajagcym komunikacje miejskg jest wiele
rozwigzan, ktére sg stosowane i przynosza konkretne korzysci [16].
Niestety wszystkie wigza si¢ z naktadem duzych $rodkéw finanso-
wych, ktére dopiero umozliwiajq ich realizacje.

1. UWARUNKOWANIA ROZWOJU KOMUNIKACYJNEGO
MIAST

Stan systemu transportowego w polskich miastach nie jest jed-
norodny. Wynika to z réznic wielko$ci miast, poziomu motoryzacj,
jakosci infrastruktury technicznej, zasad organizacji przewozéw
transportem publicznym, czy tez stopnia przygotowania oraz reali-
zacji polityk i programow rozwoju transportu.

Komisja Europejska wskazata najwazniejsze cele dla ksztatto-
wania miejskich systemoéw transportowych [18]. Sg nimi:

e  plynne poruszanie sie w miastach;

e  szczegoina dbatos¢ o Srodowisko naturalne;

e stosowanie inteligentnego transportu miejskiego dla po-
prawienia sprawno$ci dziatan transportowych;

e  dostepno$¢ transportu miejskiego;

e  kreowanie bezpiecznego i niezawodnego transportu miej-
skiego.

W Raporcie Polska 2030 zaznaczono konieczno$¢ m.in.: bu-
dowy obwodnic miejscowosci, zmnigjszenia ruchu na drogach
przechodzacych przez mate miejscowosci oraz na przejazdach
kolejowych; poprawy warunkéw przejazdu dla ruchu tranzytowego i

obstugi ruchu w obszarach metropolitainych i duzych miastach;
wydzielenia toréw i par torow na najbardziej obcigzonych odcinkach
linii kolejowych dla przewozéw pasazerskich w obszarze cigzenia
duzych aglomeraciji miejskich.

W aglomeracjach miejskich kolej moze zapewni¢ najwigksza
sposrod wszystkich gatezi transportu zdolno$¢ przewozowa, zaspo-
kajajac skutecznie masowe potrzeby przewozowe. Dalszy rozwoj
aglomeracji miejskich, rozciggajacych sie w promieniu okoto 30-40
km od ich centrum, bedzie takze generowat rozwéj tego podsyste-
mu przewozowego. Dos$wiadczenia innych krajow pokazujg, ze
obok odpowiedniej oferty przestrzennej i czasowej, zasadnicze
znaczenie w przewozach aglomeracyjnych ma zintegrowany system
taryfowy, umozliwiajacy komunikacje wszystkimi srodkami transpor-
tu publicznego na podstawie jednego biletu.

Z kolei w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego [6] podkre-
$lono konieczno$¢ wspierania rozwigzan integrujgcych przestrzen
funkcjonalnych obszaréw miejskich m.in. w zakresie transportu
zbiorowego (infrastruktury, taboru i rozwigzan organizacyjnych).
Integracja wewnetrznej przestrzeni obszaru metropolitarnego moze
nastapi¢ poprzez wprowadzenie odpowiednich regulacji prawnych i
organizacyjnych w zakresie integracji dostarczania réznych ustug
publicznych oraz rozbudowe i wprowadzenie usprawnien z zakresu
multimodalnego transportu zbiorowego (obejmujacych rozne $rodki
transportu i elementy infrastruktury, takie jak metro, kolej, tramwaj,
inny transport publiczny, lotniska, systemy kierowania ruchem,
obiekty ,parkuj i jedz"). Ponadto, za najwazniejszy cel uznano
zwiekszanie liczby i udziatu pasazerow korzystajacych z transportu
publicznego w najwiekszych miastach i ich obszarach funkcjonal-
nych do 2020 r., co ma na celu zredukowanie problemu kongestii.

Majac na uwadze powyzsze, kierunkami interwencji w zakresie
transportu miejskiego sa [15]:

e  przeksztatcenie sieci transportowej miasta w sprawny i
funkcjonalny element infrastruktury regionu i systemu transportowe-
go kraju, zapewniajacy dogodne powigzania z innymi regionami i z
europejskim systemem transportowym;

e  zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami
mieszkafcéw przemieszczania 0s6b wewnatrz miasta i utatwienie
przemieszczania do i z obszardw zewnetrznych;

e  zorganizowanie sprawnego przemieszczania samocho-
dow ciezarowych, w jak najmniejszym stopniu zaktdcajacego ruch w
miescie;

e  zapewnienie réwnowagi pomiedzy zdolnoscig transportu
do stuzenia rozwojowi ekonomicznemu, a poszanowaniem Srodowi-
ska naturalnego i zachowaniem jakosci zycia w przyszto$ci.
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Dla osiggniecia powyzszych celdow SRT bedg podejmowane
nastepujace dziatania:

e promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej i
funkcjonalnej podsysteméw transportowych;

o tworzenie warunkow do integracji réznych gatezi transpor-
tu, poprzez wdrazanie systeméw intermodalnych (wezly przesiad-
kowe, systemy "parkuj i jedz", itp.), wspolnych rozktadéw jazdy,
jednolitych systemoéw taryfowych, wprowadzenia biletu waznego na
wszystkie Srodki transportu u wszystkich przewoznikéw w skali
region6w i kraju (biletu elektronicznego);

e  zwigkszenie mozliwosci przewozéw $rodkami transportu
szynowego na obszarach aglomeracii;

e modernizacja uktadu drogowego w celu wyeliminowania
ciezkiego ruchu towarowego oraz przewozow masowych fadunkéw
niebezpiecznych przez tereny zabudowane;

e wprowadzenie rozwigzan dla logistyki, transportu towaro-
wego w miastach, ktore przyczynig sie do zmniejszenia zattoczenia i
innych ucigzliwo$ci dla mieszkancdw poprzez ograniczenie i lepsze
skoordynowanie ruchu pojazdow ciezarowych;

e promowanie innowacyjnych rozwigzan technicznych, np.
poprzez zachecanie do rozwijania systemdéw zarzadzania ruchem,
zapewniajacych priorytet w ruchu $rodkom transportu publicznego;

e tworzenie wymogéw i zachet dla dostosowywania syste-
méw transportowych miast do potrzeb 0s6b z ograniczong mozliwo-
$cig poruszania sie przez odpowiednie przepisy oraz wspdtfinanso-
wanie projektow;

e  promowanie komunikaciji pieszej i rowerowe;.

Zadania administracji rzadowej bedg skoncentrowane na:

e  zapewnieniu samorzadom miast optymalnych warunkéw
prawnych;

e udzielaniu wsparcia finansowego dla wybranych kierun-
kéw rozwoju transportu miejskiego, w tym tez Srodkéw pomocowych
z funduszy europejskich;

e sprawowaniu funkcji kontrolnych w kwestiach zarezerwo-
wanych dla naczelnych
i centralnych organdw wiadzy;

e udziat w pracach na forum UE.

Wymienione cele oraz kierunki interwencji wynikajg zaréwno z
konieczno$ci nadrobienia zaniedban przesztosci, jak i wpisania sie
w nowe trendy technologiczne i gospodarcze w Europie i na $wie-
cie.

Obecnie wiele obszaréw w Polsce nie posiada jeszcze dogod-
nych mozliwosci dojazdu do lokalnych centrow wzrostu gospo-
darczego (w szczegoInosci wiekszych miast). Nie mogg one zatem
petni¢ funkcji naturalnej bazy zasobéw dla szybko rozwijajacych sie
terytoridow. W efekcie powstajq obszary wykluczenia spotecznego
posiadajace niewykorzystane zasoby kapitatu ludzkiego, ktéry w
sytuacji dobrej dostepnosci terytorialnej mogtyby zosta¢ zaktywizo-
wany. Wyzwaniem dla Polski jest zatem w pierwszej kolejno$ci
usunigcie zalegtosci w rozbudowie, modernizacji i rewitalizacji infra-
struktury transportowej oraz potgczenie infrastrukturalne najwaz-
niejszych o$rodkow wzrostu z obszarami o nizszej dynamice rozwo-
ju i wiaczenie ich w sie¢ transportu europejskiego (TEN-T). W dru-
gim okresie nalezy skupiC sie na zwigkszaniu poziomu nasycenia
infrastrukturg i stworzeniu zintegrowanego systemu transportowego
[10]. Tylko spdjna sie¢ autostrad, drog ekspresowych i kolei o wyso-
kim standardzie, rozwinieta sie¢ lotnisk, portdw morskich i drég
wodnych $rédlagdowych oraz systeméw transportu publicznego
pozwoli na petne wykorzystanie potencjatu drzemigcego w polskie;
gospodarce, edukacji, nauce i kulturze, a tym samym takze w sub-
stancji urbanistyczne;j.
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2. KRAJOWA POLITYKA MIEJSKA

Trwajg prace nad dokumentem, ktdry zatytutowany jest Krajo-
wa Polityka Miejska. Okre$la on planowane dziatania administracii
rzadowej dotyczace polityki miejskiej i uwzglednia cele i kierunki
okre$lone w $redniookresowej strategii rozwoju kraju i krajowe;
strategii rozwoju regionalnego oraz wskazuje, w jaki spo-
s6b poszczegolne polityki realizowane przez rézne resorty i instytu-
cje rzadowe powinny by¢ dopasowywane i kierunkowane do zrézni-
cowanych potrzeb polskich miast — od najwigkszych po najmniejsze.
Réwnoczes$nie polityki publiczne powinny umozliwia¢ jak najlepsze
wykorzystanie unikalnych potencjatéw i przewag konkurencyjnych
polskich miast dla zapewnienia zréwnowazonego rozwoju, a przez
dla poprawy jako$ci zycia mieszkaricow miast.

Polityce miejskiej nadano wysoka range poprzez wprowadze-
nie jej do porzadku prawnego znowelizowang ustawa o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju, a Krajowa Polityka Miejska stata sie
czescig systemu dokumentdw strategicznych.

W Krajowej Polityce Miejskiej mozemy wyrdznic cel strategicz-
ny oraz pie¢ celow szczegdlowych. Cele te dotyczg wszystkich
miast polskich, niezaleznie od ich wielkosci czy potozenia. W celu
strategicznym podkreslone zostato znaczenie miasta w systemie
wspotczesnej gospodarki w jej rozwoju, a w szczegdlnosci w gene-
rowaniu wzrostu gospodarczego i tworzeniu miejsc pracy, zwraca
sie rowniez uwage na to by rozwdj miast nie byt prowadzony kosz-
tem przysztych pokolen, ale z drugiej strony musi mu towarzyszy¢
poprawa jakosSci zycia mieszkancow.

Cele strategiczny zostat rozpisany na pie¢ celéw szczegdto-
wych, spéjnych z celami postawionymi w wielu dokumentach strate-
gicznych Polski oraz UE, kreujacych miasto konkurencyjne, silne,
spojne, zwarte i zrownowazone oraz sprawne. Cele szczego6towe
przedstawiajg rézne zadania, czesto wynikajace z samej ich nazwy,
tj. [9]:

1. poprawa konkurencyjnosci i zdolnosci gtéwnych
osrodkéw miejskich do kreowania rozwoju, wzrostu i zatrud-
nienia: stymulowanie wzrostu innowacyjno$ci przedsiebiorstw
(wspotpraca biznes-nauka), wzmocnienie sieciowej wspotpracy
miast z innymi o$rodkami oraz obszarem regionu (otoczeniem);

2. wspomaganie rozwoju subregionalnych i lokalnych
osrodkéw miejskich, przede wszystkim na obszarach proble-
mowych polityki regionalnej (w tym na niektérych obszarach
wiejskich) poprzez wzmacnianie ich funkcji oraz przeciwdziata-
nie ich upadkowi ekonomicznemu: konieczne jest tu wspieranie
sily rozwojowej miast subregionalnych i lokalnych o$rodkéw wzrostu
poprzez wzmacnianie sity gospodarczej z réwnoczesnym podno-
szeniem jakoSci zycia mieszkancow;

3. odbudowa zdolnosci do rozwoju poprzez rewitalizacje
zdegradowanych spotecznie, ekonomicznie i fizycznie obsza-
réow miejskich: odnowa i rewitalizacja obszaréw najbardziej pro-
blemowych powinna stanowi¢ element cato$ciowej polityki miasta i
powinna by¢é prowadzona w oparciu 0 wypracowang wizje jego
stanu docelowego;

4. wspieranie zrownowazonego rozwoju osrodkow miej-
skich, w tym przeciwdziatanie negatywnym zjawiskom niekon-
trolowanej suburbanizacji: miasto zwarte powinno by¢ odpowie-
dzig na wazne wyzwanie stojace przed miastami, jakim jest zywio-
towy i chaotyczny rozwéj rozproszonej zabudowy. Idea miasta
zwartego zwigzana jest takze z aspektami Srodowiskowymi (ochro-
na $rodowiska naturalnego, dbato$¢ o zasoby ziemi i jakos¢ krajo-
brazu);

5. stworzenie warunkéw dla skutecznego, efektywnego i
partnerskiego zarzagdzania rozwojem na obszarach miejskich, w tym
w szczegolnosci na obszarach metropolitalnych: nalezy objaé wy-
pracowanie optymalnych mechanizméw wspdtpracy w miejskich



obszarach funkcjonalnych, rozwijanie mechanizméw partycypacji i
upowszechnianie partnerskiego udziatu spoteczeristwa w rozwoju
miast.

Wszystkie te cele, zeby mogly by¢ zrealizowane wymagajg
wprowadzania szeregu rozwigzan wspierajacych m.in. komunikacje
miejska.

3. ROZWIAZANIA WSPIERAJACE POPRAWE KOMUNI-
KACJI MIEJSKIEJ

Wsrdd wybranych rozwigzan mozliwych i efektywnych do za-
stosowania w miastach ukazano szereg rozmaitych metod, poczy-
najagc od wymagajacych przeprowadzenia znacznych inwestycii
infrastrukturalnych sposobdw uspokojenia ruchu polegajgcych na
uksztattowaniu uktadu obwodnic po rozwigzania polegajace na
niewielkiej ingerenciji w sie¢ drogowa miasta (buspasy) lub poprawie
wykorzystania funkcjonujacej juz infrastruktury (np. poprzez polityke
parkingowa).

Obwodhnice

Najbardziej kosztochtonnym z opisywanych rozwigzan jest bu-
dowa obwodnic. Moze ona jednak okazac sie najtrwalszym i najbar-
dziej efektywnym sposobem odseparowania miasta lub jego czesci
od intensywnego ruchu samochodowego. Skutecznos$é¢ tego rozwia-
zania zalezy od prowadzonej przez miasto polityki przestrzennej i jej
skuteczno$ci. Rozlewanie sie miasta i obudowywanie korytarza
obwodnicy powoduje, ze jej pierwotna funkcja moze ulec degradacii,
a ona sama stanie sie kolejng z drég wewnatrzmiejskich, co w
potgczeniu w prowadzonym przez nig ruchem tranzytowym, wywota
konieczno$¢ budowy nowej bardziej oddalonej trasy obwodowe;j,
aby nowa droga mogta prawidtowo petni¢ funkcje wyprowadzania
ruchu poza obszar zurbanizowany. Ze wzgledu na podobienstwa w
rozwigzaniach stosowanych w poszczegoinych miastach, w niniej-
szym podrozdziale wskazane zostang tylko ogélne cechy obwodnic
réznego rodzaju.

W przypadku miast duzych mozna méwiC o czterech pozio-
mach obwodnic w obrebie miejskiego uktadu transportowego. Naj-
bardziej oddalong od centrum jest obwodnica zewnetrzna, ktdrej
przebieg obejmuje zazwyczaj peryferyjny obszar miasta lub zlokali-
zowana jest catkowicie poza obszarem miejskim. Zasadniczym
celem budowy tego elementu uktadu drogowego jest poprowadze-
nie ruchu tranzytowego poza obszarem miejskim, a w konsekwencji
uspokojenie ruchu w catym miescie. Racjonalnie uksztattowany
ukfad obwodnicy zewnetrznej jest wynikiem obserwacji dominuja-
cych relacji tranzytu pomiedzy poszczegéinymi drogami wlotowymi,
a wlasciwie punktami wlotu, do miasta. Uktad obwodnicy zewnetrz-
nej, szczegblnie w przypadku, gdy jest ona drogg wyzszej kategorii
technicznej, powinien stanowi¢ czynnik zniechecajacy do korzysta-
nia z ukladu drogowego miasta. Uksztattowanie obwodnicy ze-
wnetrznej powinno tez pozwala¢ na tworzenie przy niej innej infra-
struktury ograniczajacej ruch, np. parkingéw P+R w poblizu weztow
obwodnicy, wraz z towarzyszacymi petlami linii komunikacji publicz-
nej.

Obwodnica miedzydzielnicowa (po$rednia) umozZliwia prowa-
dzenie ruchu miedzy dzielnicami bez konieczno$ci wprowadzania
go do $rddmiescia, réwnoczesnie przyczyniajac sie do poprawy
integracji miedzy poszczegdlnymi dzielnicami. W przeciwienstwie do
obwodnicy zewnetrznej wzmaga koncentracje zabudowy i koncen-
truje ruch w obszarze o zabudowie zwartej. Réwnocze$nie jednak
stanowi czynnik stymulujacy wzrost ruchu samochodowego, wigk-
Szg prace przewozowg W obrebie miasta i zmniejszenie atrakcyjno-
$ci komunikacji publiczne;.

W przypadku obwodnicy omijajacej wytacznie $rodmiescie
mozna méwi¢ nie tylko o korzySciach wynikajacych z uspokojenia

ruchu w centrum, ale réwniez o pozytywnym wptywie na wzmozenie
atrakcyjnosci komunikaciji publicznej, co wystepuje najczesciej, gdy
réwnocze$nie z uruchomieniem obwodnicy wprowadzone zostajg
priorytety dla transportu publicznego w ruchu (np. na skrzyzowa-
niach). Réwniez w tym wypadku obwodnica dziata stymulujaco na
intensywno$¢ zabudowy, chociaz biorac pod uwage charakter ob-
szaréw, na jakich jest lokalizowana, jej budowa moze generowac
negatywne skutki w postaci wyburzen (np. substancji mieszkaniowej
lub zabytkéw), degradacji przestrzeni publicznej czy wzmozenia
ruchu samochodowego ze wzgledu na blisko$¢ potozonych w cen-
trum generatoréw ruchu.

MozZliwe jest réwniez stworzenie obwodnicy Scistego centrum,
czesto majacego charakter zabytkowy, ktéra pozwala na lepszg
obstuge centralnego obszaru miasta i wyznacza jego granice. Ob-
wodnica taka pozwala na wytaczenie Scistego centrum z ruchu
samochodowego, z réwnoczesnym utatwieniem poruszania sie tam
pieszych i rowerzystdw oraz doprowadzeniem rozchodzacych sie
promieniscie linii komunikacji publiczne;j.

Wezly przesiadkowe

Wezly przesiadkowe stanowig istotny element spajajacy po-
szczegblne podsystemy transportu publicznego, a od ich funkcjo-
nalnosci w duzej mierze zalezy atrakcyjno$¢ podrézowania komuni-
kacjq zbiorowa, szczegblnie w przypadku podrézy wymagajacych
licznych przesiadek. Funkcjonalny wezet przesiadkowy charaktery-
zuje sie zespotem szesciu cech, ktére determinujg jego atrakcyjnos¢
w oczach podrdznych i stanowig o jego przepustowosci w strukturze
sieci transportu publicznego. Sa to: zwarto$¢ (blisko$¢ przystankow
w réznych relacjach, optymalna jest przesiadka w ramach jednego
przystanku), bezpieczerstwo (minimalizacja liczby miejsc przecigcia
sie drog ruchu komunikacji zbiorowej, indywidualnej i ruchu piesze-
go, optymalne w tym wzgledzie sg skrzyzowania/przejscia wielopo-
ziomowe lub ze $wiattami), dostepno$¢ (tatwos¢ dojscia pieszego,
jak tez bliskos¢ generatoréw ruchu), niezawodno$¢ (ruch zorgani-
zowany w sposob umozliwiajacy jak najszybsze i bezkolizyjne
opuszczenie wezta przez pojazdy komunikacji zbiorowej — z wyko-
rzystaniem wydzielonych paséw autobusowych, torowisk, itp.),
klarownos$¢ (wyrazne oznakowanie lub fizyczne oddzielenie przy-
stankéw roznych relacjach) oraz wygoda (rozumie sie prze nig
wszelki udogodnienia dla podréznych poczawszy od zadaszen i
tawek po punkty gastronomiczne, automaty biletowe itd.). Podawa-
na jest jeszcze siodma cecha wezta przesiadkowego okre$lana jako
sinformacyjno$¢’, jednak trudno uznaé jg za ceche wiadciwg jedynie
weztom, gdyz oznacza ona podawanie wyczerpujacej informacji
pasazerskiej, co do rozktadéw oraz potaczen i dotyczy bardziej
informacji pasazerskiej samej w sobie [8].

W kwestii technologicznych i organizacyjnych innowacji w
przypadku weztéw przesiadkowych mozna moéwic raczej o uspraw-
nieniach dziatania konkretnych weztéw na drodze niwelacji lub
likwidacji istniejacych na nich dotychczas ograniczen przepustowo-
§ci lub poprawie standardow obstugi korzystajacych zen pasazeréw.
Przyktadami takich dziatan mogq by¢ dworce kolejowe, ktore prze-
chodzg transformacje w intermodalne wezty integrujace kolej z
komunikacjg miejska, poprawiajg swojg dostepno$¢ dla ruchu pie-
szego, a ponadto tworzone sg_przy nich parkingi P+R i B+R. Przy-
kladami takich inwestycji sq przebudowy dworcéw w Otomuncu,
Lund i Norwich. W czeskim Otomuncu zasadniczg przyczyng prze-
budowy dworca gtéwnego i jego bezposredniego otoczenia byto
dazenie do podniesienia poziomu bezpieczenstwa i umozliwienie
obstugi rosngcych potokéw pasazerskich. Zasadniczym elementem
ksztattowania wezla byta budowa przejscia podziemnego, ktdre
utatwito dostep do perondw i potaczyto je z nowopowstatg petlg
autobusowo-tramwajowg oraz podziemnym parkingiem. Rédwnocze-
$nie w zakresie organizacji ruchu w obrebie catego przebudowywa-
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nego obszaru wprowadzono priorytet dla komunikacji publicznej.
Dalszym etapem rozbudowy wezta ma by¢ uzupetnienie jego infra-
struktury o przechowalnie rowerdw i elektroniczny system informacii
pasazerskiej [7]. W szwedzkim Lund przebudowa dworca jest kon-
sekwencjg gwattownego wzrostu przewozow wywotanego dwoma
czynnikami: otwarciem mostu Oresund taczacego Skanie z Kopen-
hagq oraz upowszechnieniu regionalnych biletéw obejmujacych
wszystkie Srodki komunikacji publicznej. W przeciwienstwie do
Otomunca nie tworzono tu wezta od poczatku, a udrazniano jeden z
jego elementow, jakim jest dworzec. Celem podniesienia wygody
podréznych poszerzono perony (kosztem torowisk) oraz dojscia do
nich (zaréwno kiadki, jak i tunele), réwnocze$nie dostosowujgc
wysoko$¢ perondéw do uzywanego obecnie taboru, poprawiajac
system informacji pasazerskiej i dostepnos¢ stacji dla osob niepet-
nosprawnych [5]. W obu powyzszych przypadkach kluczowe zna-
czenie miat ruch pasazerski generowany przez kolej, natomiast w
przypadku Norwich wezet przesiadkowy stworzono z myslg o
zwiekszeniu udziatu kolei w transporcie pasazerskim w regionie.
Przyczynito sie do tego nowe zagospodarowanie terenéw przyle-
glych do stacji kolejowej, gdzie stworzono petle autobusowa, na
ktdrej w jednym miejscu skupiono przystanki kilku operujacych w
tym rejonie linii utatwiajac przesiadki zaréwno miedzy nimi, jak tez
miedzy autobusami i koleja. Zapewniono réwniez wygodne dojscie
do stacji i zbudowano rozlegta wiate przystankowa dla oczekujacych
(w tym z miejscami dla wozkow inwalidzkich, automatem biletowym
i tablicami systemu informacji pasazerskiej). Wskutek powstania
petli autobusowej z poczekalnig przesunieciu ulegty réwniez niekté-
re postoje taksowek operujacych w miescie.

Pasy autobusowe

W celu usprawnienia i skrécenia czasu przejazdu komunikacji
autobusowej stosowane sg réznorakie formy jej uprzywilejowania.
Zalicza sie tutaj trzy gtowne grupy $rodkdw polepszajacych jakosé
publicznej komunikacji samochodowej. Sg to Srodki prawne (gt.
zapisy w przepisach o ruchu drogowym), organizacyjne (prowadze-
nie tras linii autobusowych po ulicach z pierwszenstwem przejazdu,
umozliwianie wjazdu na obszary, gdzie nie majg dostepu inne po-
jazdy itp.) oraz techniczne [3]. Wérdd Srodkéw technicznych wyrdz-
ni¢ mozna metody usprawniania ruchu wytacznie w obrebie skrzy-
zowan (uprzywilejowanie autobusow, wzglednie wszystkich srodkow
komunikacji publicznej, w sygnalizacji $wietlnej), jak tez na odcin-
kach miedzy weztami. Drugq grupe stanowi liczna grupa pasow i
jezdni autobusowych lub autobusowo-tramwajowych.

Najwiekszg efektywno$cig cechujg sie wydzielone ulice auto-
busowe, stosowane najczesciej w centrach miast przy komunikaciji
autobusowej o duzej czestotliwosci kursdw. Pozwalajg one utrzy-
ma¢ wysokie: czestotliwos$¢ kursowania i zdolno$¢ przewozowa, jak
tez tatwo dostosowywaé lokalizacje przystankéw do potrzeb pasa-
zerow. Rdéwnocze$nie wskazuje sie na wzrost natezenia ruchu
indywidualnego na trasach alternatywnych wobec ulicy wydzielone;.
Wydzielone ulice dzielone sg na ulice o przebiegach niezaleznych
od pozostatych ulic (zwykle sg to wczesniejsze ciagi piesze lub
zamkniete dla innych pojazdéw odcinki dawnych ulic ogéinodostep-
nych; rozwigzanie takie czesto stosuje sie w obrebie dworcéw auto-
busowych), wydzielone dodatkowe jezdnie zajmujace pasy dzielace
ulic ogdlnodostepnych dwujezdniowych (zwykle na zattoczonych
odcinkach drég wysokich klas technicznych w duzych miastach)
oraz wydzielone jezdnie sasiadujace z jezdniami zasadniczymi ulicy
(budowane w rezerwach terenu przy drogach wysokich klas tech-
nicznych, rownolegle do jezdni ogéinodostepnych).

Najczesciej stosowanymi rozwigzaniami, wystepujacymi row-
niez w miastach polskich, sg wydzielone pasy autobusowe w ra-
mach ogolnodostepnych jezdni. Mozna je podzieli¢ pod wzgledem
kierunku ruchu, usytuowania, metody wydzielenia, okresu wydziele-
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nia, jak tez zakresu stosowania (tj. odcinkéw, na jakich wydzielenie
ma miejsce) [2]. Pasy autobusowe (buspasy) mogg mie¢ kierunek
ruchu zgodny z obowigzujgcym dla komunikacji indywidualnej (roz-
wigzanie wystepujace najczesciej, najbardziej bezpieczne), prze-
ciwny (tworzone przy zmianach organizacji ruchu na ulicach, ktére
stajq sie jednokierunkowe, w sytuacji, gdy dazy sie do zachowania
dwukierunkowosci linii autobusowej), jak tez zmienny w zalezno$ci
od pory dnia (to rzadko stosowane rozwigzanie wystepuje na uli-
cach faczacych centra z peryferiami, gdy nie ma mozliwosci wpro-
wadzania dwdch pasow autobusowych. Ruch na pasie 0 zmiennych
kierunkach ruchu musi by¢ sterowany za pomocg sygnalizacji
Swietlnej.). Buspas moze by¢ wydzielony nietrwale, z wykorzysta-
niem wyfacznie znakéw poziomych na jezdni i ewentualnego malo-
wania catego pasa innym kolorem niz nawierzchnia pozostatych
paséw (to rozwigzanie stosuje sie tez do paséw rowerowych), jak
tez trwale dzieki uzyciu separatoréw lub podwyzszeniu jezdni bus-
pasa. Wydzielenie trwate niesie za sobg daleko idace konsekwencje
co do mozliwosci wykorzystania buspasa — uniemozliwione zostaje
wprowadzenie buspasa jako okresowego, jak tez dopuszczenia do
ruchu po buspasie pojazdéw uprzywilejowanych, takséwek i innych.
Buspasy moga funkcjonowa¢ zaréwno nieprzerwanie, jak i okreso-
wo, przy czym okresowo$¢ okresla sie zaréwno w cyklu dobowym
(np. funkcjonowanie tylko w godzinach szczytu, przez caty dzien
bez pory nocnej, w okreslonych godzinach, przez catg dobe), jak tez
w cyklu tygodniowym (np. tylko w dni robocze, od poniedziatku do
soboty itp.). Zakres wydzielenia buspasa moze obejmowa¢ catq
dtugos$¢ ulicy, odcinek miedzy wybranymi skrzyzowaniami, jak tez
obja¢é samo skrzyzowanie. Zakres $ciSle powigzany jest z usytu-
owaniem buspasow. Pasy przykraweznikowe prawe — najczesciej
spotykane — pozwalajg swobodnie sytuowaé przystanki, natomiast
utrudniajq omijanie przeszkdd, takich jak parkujace samochody, jak
tez skret w lewo. Pasy Srodkowe i lewe przykraweznikowe pozwala-
ja unikng¢ probleméw z parkujacymi pojazdami, ale stwarzajg ko-
nieczno$¢ sytuowania przystankéw na wysepkach. Wytgcznie na
skrzyzowaniach sytuowac nalezy pasy wewnetrzne (pasy $rodkowe
to pasy przy linii dzielacej pasy w przeciwnych kierunkach na ulicy
dwukierunkowej, natomiast pasy wewnetrzne znajdujg sie miedzy
pasami ruchu ulic jednokierunkowych), aby utatwi¢ dalszg jazde
autobus6w na wprost.

Stosowanie buspasow zalecane jest, gdy natezenie ruchu wy-
nosi $rednio 20 pojazdéw (chodzi o pojazdy transportu publicznego)
na godzing, a przy natezeniu do 10 pojazdéw na godzine stosowa-
nie takiego rozwigzania nie jest uzasadnione [19]. Uzasadnieniem
dla zastosowania wydzielonego pasa dla autobuséw jest tez réw-
no$¢ lub przekroczenie wielko$ci przez potok pasazeréw komunika-
cji zbiorowej w poréwnaniu do potoku pasazeréw komunikacji pry-
watnej na jednym pasie ruchu [3]. Uwarunkowaniem lokalizacyjnym
jest usytuowanie wzgledem centrum miasta. Im bardziej centralnie
usytuowana jest dana arteria, tym bardziej zaleca sie na niej sytu-
owanie pasow autobusowych.

Stosowanie wydzielonych paséw autobusowych, w zaleznosci
od obowigzujgcych w danym miescie rozwigzarn, generuje problemy
z optymalnym wykorzystaniem pasa przez komunikacje publiczna.
W wielu przypadkach dostep do paséw autobusowych maja nie
tylko autobusy komunikacji miejskiej, ale tez przewoznicy daleko-
biezni, lokalni przewoznicy prywatni, takséwki oraz pojazdy uprzywi-
lejowane, a nawet pojazdy w systemie carpoolingu. Wspoine wyko-
rzystanie buspasa przez komunikacje miejskg i innych przewozni-
kéw skutkuje tworzeniem si¢ zatorow na pasach wydzielonych w
migejscach o najbardziej ograniczonej przepustowosci, tj. na przy-
stankach, gdzie moze dochodzi¢ do zajezdzania drogi innym pojaz-
dom i blokowania przystanku. Szczegdlnie kiopotliwe jest dopusz-
czenie ruchu rowerowego na pasie autobusowym, co wywotuje



konieczno$¢ wyznaczenia buspasa o szeroko$ci nie mniejszej niz
5,5 m. Za rozwigzanie lepsze uwaza si¢ w tym wzgledzie wytycze-
nie drogi dla roweréw obok buspasa [3]. Kolejnym ,waskim gardtem”
W Ciggu pasa autobusowego moze by¢ skrzyzowanie, na ktdrym
dopuszczono ruch innych pojazdow. Przy natezeniu ruchu w relacji
skretnej powyzej 150 pojazdéw na godzine (pojazdéw indywidual-
nych i komunikacji publicznej tacznie.) sprawno$¢ buspasa spada,
co moze by¢ wzmacniane wskutek duzego natezenia ruchu piesze-
go w obrebie skrzyzowania. Prowadzi¢ to moze sytuacji, w ktére;
kierujacy autobusem zrezygnuje z poruszania sie po pasie wydzie-
lonym i dalszg czes¢ trasy pokona jadac pasem ogolnodostepnym.
Problem ten mozna rozwigza¢ za pomoca paséw do prawoskretu
lokalizowanych poza pasem dla autobuséw (wyeliminuje to kolejki
na buspasie na wlocie skrzyzowania), likwidacjg mozliwosci skretu
na wybranych skrzyzowaniach (rozwigzanie sprawdzajace sie w
$cisle zabudowanych centrach miast, gdzie brak miejsca na pasy do
prawoskretu), jak tez z wykorzystaniem systeméw sterowania ru-
chem, ktére pozwalaja ,0prozni¢” buspas z innych pojazdéw przed
nadjezdzajacym autobusem.

Ograniczenie funkcjonalno$ci buspasa moze wynika¢ tez z do-
puszczenia mozliwosci parkowania przy pasie autobusowym, co
powoduje, ze wykonujace manewry parkowania (taki sam skutek
rodzi dopuszczenie ruchu pojazddw z zaopatrzeniem do budynkdw
przylegajacych do pasa. Wystarczajacym rozwigzaniem jest w tym
przypadku ograniczenie pory dostaw do godzin pozaszczytowych)
pojazdy blokujg buspas, podobny efekt wywotujg Zle zaparkowane
samochody. Réwnoczesnie rozwigzanie takie rodzi negatywne
skutki psychologiczne utrwalajac u kierowcow schemat myslenia o
buspasie, jako dodatkowym pasie ogdlnodostepnym, a przez to
przyczyniajac sie do zmniejszenia funkcjonalnosci tego rozwigzania.
Jedynym rozwigzaniem jest rezygnacja z miejsc parkingowych przy
kraweznikach i lokalizacja ich w innych miejscach. Najtatwiejsze do
rozwigzania przy istniejacych rozwigzaniach prawnych sg problemy
z wykorzystywaniem pasa autobusowego przez pojazdy nieupraw-
nione. Najczestszg przyczyng tego typu zachowan jest zattoczenie
paséw ogoinodostepnych oraz niedostateczna egzekucja przepiséw
obowigzujacych. Skutkujg one zaréwno spadkiem predko$ci ruchu
autobuséw, jak tez sytuacjami zagrozenia bezpieczenstwa ruchu.
Rozwigzaniem problemu pojazdéw nieuprawnionych jest wprowa-
dzenie systemu automatycznej kontroli buspaséw. Swiadomoéc
nieuchronnosci kary, braku przyzwolenia na tamanie przepiséw z
zakresu organizacji ruchu jest czynnikiem psychologicznym wptywa-
jacym na poprawe efektywno$ci dziatania pasa autobusowego [3].
Innym, mozliwym rozwigzaniem jest trwate wydzielenie pasa dla
autobusow, np. za pomocg separatoréw [17].

Parkingi

Jednym z narzedzi ksztattowania mobilnosci w mie$cie jest po-
lityka parkingowa. Moze ona przybieraC réznorakie formy: od racjo-
nalizacji wykorzystania przestrzeni przeznaczonej do parkowania,
poprzez dziatania majace na celu ograniczenie czasu parkowania
lub ilosci parkujacych po dziatania stricte premiujace korzystanie z
komunikacji zbiorowej przy rezygnacji z transportu indywidualnego
w miescie.

W miastach europejskich stosowane sg rézne metody majace
wptyna¢ na zmniejszenie kongestii lub zmiane nawykéw komunika-
cyjnych poprzez regulacje korzystania z parkingéw. Czestokro¢
dziatania dotyczace polityki parkingowej stanowig element szerzej
zakrojonych dziatan z zakresu réwnowazenia mobilnosci. Mozna
dokona¢ podziatu stosowanych rozwigzan na [13]:

1)  tworzenie stref pfatnego parkowania i zarzadzanie parko-
waniem z wykorzystaniem zmian taryfowych;

2) optymalizacja wykorzystania istniejacej sieci parkingéw
poprzez stosowanie rozwigzan technicznych i organizacyjnych
utatwiajacych korzystanie z nich;

3) tworzenie parkingdw zintegrowanych z weztami komuni-
kacji miejskiej (P+R);

4)  premiowanie wykorzystania samochoddw o obnizonej lub
zerowej emisji z wykorzystaniem taryf parkingowych.

Do pierwszej grupy stosowanych rozwigzai mozna zaliczy¢
wszystkie dziatania majace na celu wdrozenie lub rozszerzenie stref
platnego parkowania. W przypadku rozszerzania stref lub wprowa-
dzania bardziej zréznicowanego systemu taryfowego czesto stoso-
wanym rozwigzaniem sg_,kolorowe” strefy (zwykle sg one nazywane
strefami zielonymi, niebieskimi lub czerwonymi, przy czym na ob-
szarze jednego miasta moga wystepowac strefy w dwdch lub wiecej
,kolorach” roznigce sie¢ obwarowaniami dotyczacymi korzystania
z parkingéw na ich obszarze). Zwykle stanowig one obszar ograni-
czony wewnetrznymi obwodnicami miejskimi, w ktérym obowigzujg
zakazy parkowania w okreslonych godzinach, jest ono dozwolone
tylko krétkotrwale lub wymaga uzyskania specjalnego pozwolenia.
Przyktadem moze by¢ austriacki Graz, gdzie w 2003 r. wprowadzo-
no system oparty na dwéch strefach: niebieskiej i zielonej. Strefa
niebieska obejmujgca centrum miasta przeznaczona jest wytgcznie
do parkowania krétkotrwatego (do 3 godzin), przy czym parkowanie
ograniczone jest do godzin od 9 do 20 w dni powszednie i od 9 do
13 w soboty. W bardziej zewnetrznej strefie zielonej mozliwe jest
parkowanie dtuzsze niz 3-godzinne, przy czym dozwolone jest jako
pfatne w godzinach od 9 do 20 w dni powszednie i bezptatnie w
soboty. Mieszkancy obu stref majgq mozliwos¢ uzyskania pozwolenia
na parkowanie state. Opfaty zrdznicowane sg zaleznie od strefy
(drozej kosztuje parkowanie w strefie niebieskiej), a ponadto w
strefie zielonej istnieje mozliwo$¢ wykupienia dobowego biletu na
postdj lub karnetu na miesiac lub rok.

Grupa druga to dziatania majace na celu poprawe wykorzysta-
nia istniejacej infrastruktury parkingowej i skrocenia czasu poszuki-
wania wolnych miejsc parkingowych. Przyktadem moze postuzy¢
Belgrad, w ktérym od poczatku XXI w. wdrazane sg rozwigzania
ksztattujace polityke parkingowg miasta w zasadzie od podstaw.
Poczawszy od 2003 r. zaczeto stosowaC rozwigzania zar6wno
ograniczajace czasowg dostepno$¢ do miejsc parkingowych (w
strefie ptatnego parkowania), jak tez ich dostepno$¢ przestrzenng —
zarbwno w wymiarze mikro (tj. poprzez zastosowanie $rodkéw
technicznych uniemozliwiajacych parkowanie przyuliczne w miej-
scach nieprzeznaczonych, co pozwolito uporzadkowaé parkowanie
w centrum miasta i zwiekszy¢ zapetnienie garazy parkingowych
[13]), jak i makro (polepszenie standardu komunikacji publicznej,
kampanie zachecajace do korzystania z komunikacji zbiorowej).
Innym pochodzacym z Batkandw przyktadem dziatahh na rzecz
bardziej intensywnego wykorzystania istniejacej infrastruktury par-
kingowej jest Podgorica w Czarnogérze. W ciggu pierwszej dekady
XXl w. w miescie powstato kilka parkingow wielopoziomowych,
jednak nie spowodowato to znaczacego zmniejszenia liczby samo-
choddw parkowanych na chodnikach. Wiadze Podgoricy zdecydo-
waly sie na wprowadzenie $rodkéw represyjnych, jakimi sg Scista
wspdipraca z policjq drogowa wystawiajacq mandaty oraz wprowa-
dzenie przez miasto specjalnej stuzby miejskiej odpowiedzialnej za
reagowanie na zgtoszenia mieszkancow i odholowywanie nieprawi-
dtowo zaparkowanych samochodéw. Dziatania realizowane przez
flote pieciu miejskich samochodéw odholowujgcych nieprawidtowo
zaparkowane pojazdy oraz wprowadzenie specjalnego miejskiego
systemu telefonicznego informowania o tego typu nieprawidtowo-
Sciach pozwolity w krotkim czasie znaczaco zmniejszy¢ problem
parkowania na chodnikach i zwigkszy¢ przychody miasta (z tytutu
mandatéw) [13]. W Amsterdamie wsrdd kilku kierunkéw dziatan
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wskazanych w dokumencie okreslajacym miejska polityke parkin-
gowg umieszczono m. in. dziatania na rzecz maksymalizacji wyko-
rzystania istniejacych parkingdw nie tylko w zakresie parkingdw
publicznych zarzadzanych przez miasto, ale tez parkingéw komer-
cyjnych. Miasto wykupuje miejsca na parkingach komercyjnych, tak
aby mogli z nich korzystaC posiadacze pozwolen parkingowych
uprawniajgcych do parkowania przyulicznego (oprécz wymienionych
strategia parkingowa Amsterdamu okresla jeszcze kierunki dziatania
takie jak: likwidacja barier dla zwrotéw pozwolen na parkowanie —
utatwienie dla os6b wystepujacych o przywrédcenie im pozwolenia,
wprowadzenie nowego typu pozwolen dla pracownikow matych i
$rednich przedsigbiorstw, budowa nowych parkingdw w rejonie
stacji metra). Wskutek tego liczba miejsc parkingowych dla posia-
daczy zezwolenh ma sie zwigkszy¢ o 3300. Réwnoczesnie umozli-
wiono wtadzom dzielnic likwidacje 650 miejsc do parkowania przy-
ulicznego. System ma dotyczy¢ gtéwnie parkowania wieczorem i w
porze nocnej, gdy parkingi komercyjne sg w duzej mierze puste.
Celem lepszego wykorzystania istniejgcej infrastruktury parkingowej
we wiloskim Treviso na miejscach parkingowych zainstalowano
bezprzewodowe czujniki przesytajace informacije o zajetosci migjsca
do parkometru i o czasie trwania postoju. Dane o optacie przekazy-
wane sg z parkometru do serwera, a stamtad trafiajg do stuzb zaj-
mujacych sie kontrolg parkingéw. Dzieki takiemu rozwigzaniu moz-
liwe stato sie biezace kontrolowanie catej objetej systemem po-
wierzchni parkingowej i znaczne ograniczenie parkowania nielegal-
nego badz przekraczajacego czas wykupiony w parkometrze. Po-
zwolito to na poprawe dostepnosci miejsc parkingowych oraz rezy-
gnacje z planowanej budowy parkingu podziemnego [21].

Trzecia grupa to tworzenie parkingdw w powigzaniu z weztami
transportu publicznego. Stosowane tu rozwigzania moga sie ograni-
cza¢ do samego tylko zbudowania parkingdw w systemie ,parku;j i
jedz” (P+R), ktore przekierujg cze$¢ potoku pasazeréw z transportu
indywidualnego do komunikacji publicznej, jednak zwykle stosuje
sie bardziej rozwinigte formy dziatania tego rodzaju parkingéw.
Pozwalajg one jednoczesnie promowaé korzystanie z komunikacii
publicznej i ograniczaC grono uzytkownikéw do tylko tych kierow-
cow, ktorzy bedg kontynuowaC podrdz transportem zbiorowym.
Przyktadami mogq tu postuzy¢ dwa systemy P+R funkcjonujace w
aglomeracji warszawskiej. Pierwszym jest system parkingéw P+R
dziatajacych przy stacjach Warszawskiej Kolei Dojazdowej (WKD).
Tworzg go dwa parkingi dozorowane (Komordw i Pruszkéw) i dwa
niedozorowane (Grodzisk Mazowiecki), przy czym na parkingach
dozorowanych obowigzujg zréznicowane zasady korzystania, nato-
miast parkingi niedozorowane sg dostepne w sposéb swobodny. Na
parkingu w Komorowie posiadacze biletbw WKD majg mozliwo$¢
zakupu bonu parkingowego w celu parkowania samochodu, moto-
cykla lub roweru. Parking petni tez role parkingu miejskiego z okre-
$long godzinowg stawka oplaty za parkowanie, przy czym miejsce
przyznawane jest w pierwszej kolejnosci posiadaczom biletéw spotki
kolejowej. W Pruszkowie bon parkingowy moze zakupi¢ jedynie
posiadacz biletu dtugookresowego (miesiecznego lub kwartalnego),
a parkowanie jest mozliwe przez dwanascie godzin w przedziale
czasowym zgtoszonym przez podréznego [20]. Prostszy system o
wigkszym potencjale wplywu na zmiane $rodka lokomocji stworzyt
warszawski Zarzad Transportu Miejskiego oferujacy miejsca posto-
jowe na 13 parkingach zlokalizowanych w rejonie weztowych przy-
stankdw transportu szynowego. Korzystanie z parkingow jest bez-
ptatne dla posiadaczy biletéw dobowych, weekendowych i dtugo-
okresowych komunikacji miejskiej, natomiast pozostali uzytkownicy
zobowigzani sg do uiszczenia optaty w wysokosci 100 zt za wyna-
jem miejsca na parkingu [22]. Podobny system wdrozono na wiek-
szq skale w Szwajcarii, gdzie zarzadca krajowej sieci kolejowej w
ramach akcji modernizacji stacji kolejowych rozwija sie¢ parkingéw
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P+Rail (dostepnych po wykupieniu biletu parkingowego krétkookre-
sowego w parkometrze lub kasie biletowej lub dtugookresowego,
mozliwego do kupienia w kasie biletowej po okazaniu karty znizko-
wej kolei szwajcarskich). System premiujac posiadaczy kart znizko-
wych na przejazdy kolejowe przyczynia sie do utrwalenia ich w
$wiadomosci uzytkownikéw jako finansowo korzystnych. Wykorzy-
stanie parkingéw P+Rail oraz oferty przewoznika kolejowego pro-
mowane jest jako przyjazne $rodowisku, umozliwiajgce oszczed-
no$¢ paliwa, wygodne, a takze utatwiajgce podrézowanie w warun-
kach zimowych [13].

Problem korzystania z parkingu P+R przez osoby nie kontynu-
ujgce podrézy komunikacjg publiczng jest istotny dla zarzadcow,
szczegolnie w przypadkach, gdy parkingi takie sg udostepniane
nieodptatnie. W takiej sytuacji znalazly sie wtadze Rotterdamu, ktdre
byly zmuszone do wprowadzenia systemu zarzadzania parkingiem
Rotterdam Alexander, tak aby korzystali z niego wytgcznie posiada-
cze biletow komunikaciji publicznej, ktorzy na ich podstawie pobiera-
ja osobne bilety parkingowe, lub kierowcy, ktdrzy optacili dodatkowq
opfate za wykorzystanie miejsca bez kontynuowania podrozy. Jak
wida¢ na powyzszym przykladzie z do$wiadczen holenderskich
czerpano w aglomeracji warszawskiej juz od momentu powstania
systemu P+R [13].

W czwartej grupie rozwigzan stosowanych w polityce parkin-
gowej miast europejskich znajdujq sie rozwigzania pozwalajace na
wykorzystanie metod zarzadzania parkingami dla celéw upo-
wszechnienia samochodéw o ograniczonej lub zerowej emisji.
Rozwigzaniem posrednio dotykajacym kwestii polityki parkingowej
jest wprowadzanie w miastach niemieckich stref niskiej emisji, do
ktérych majg prawo wjezdza¢ i parkowa¢ wylacznie samochody
spetniajace okreslone normy emisji (EURO 2 dla strefy czerwonej,
EURO 3 dla zoltej i EURO 4 dla zielonej) i oznaczone specjalng
naklejka na przedniej szybie w kolorze, jakiemu odpowiadajg spet-
niane przez pojazd normy emisji. Bezpo$rednie wykorzystanie taryf
parkingowych do promowania transportu nisko- i bezemisyjnego
zostato wprowadzone w brytyjskim Winchester, gdzie celem obni-
Zenia zanieczyszczenia powietrza w centrum miasta wprowadzono
najpierw system P+R, skierowany do os6b codziennie dojezdzaja-
cych do miasta, pdzniej za$ dokonano znaczacego zréznicowania
taryf parkingowych w obrebie miasta. Oprdécz stosowania stawek
wyraznie premiujacych korzystanie z parkingdw P+R zdecydowano
0 wprowadzeniu o wprowadzeniu znizek na dtugookresowe bilety
parkingowe dla posiadaczy samochodéw o obnizonej emisji: 0 50%
dla emisji CO2 od 101 do 120 g/km i 0 75% dla emisji CO2 do 100
g/lkm. Rdwnocze$nie umozliwiono posiadaczom samochodow
o napedzie hybrydowym i elektrycznym parkowanie bezpfatne.
Rozwazane jest usprawnienie systemu poprzez wdrozenie systemu
rozpoznawania tablic rejestracyjnych, tak aby umozliwi¢ posiada-
czom pojazdéw hybrydowych i elektrycznych korzystanie z parkin-
géw bez koniecznosci nabywania biletdw dtugookresowych [13].
Podobne rozwigzanie zastosowane zostato przez jednego z opera-
torow parkingdw w Rotterdamie [21], natomiast w Brukseli w dwoch
(z czterech) strefach parkingowych (oznaczonych jako szara i zielo-
na) bezptatne parkowanie przewidziano dla aut w systemie car-
sharingu nalezacych do dwoch operatoréw (Naleznos¢ za parking
pokrywaja firmy-operatorzy systemu, co stwarza im mozliwo$¢
zdobycia nowych klientéw oraz ograniczenia administracji. W Ma-
drycie wprowadzono do uzytku inteligentne parkometry, ktére po-
zwalajg na naliczanie wyzszej optaty dla samochodéw o wigkszej
emisji i ulg dla samochodéw o emisji niskiej lub zerowej (stawka
wyliczana jest na podstawie typu silnika i wieku pojazdu (rozwigza-
nie to jest krytykowane ze wzgledu na zbyt duza wage, jaka przypi-
sano wiekowi pojazdu bez nalezytego uwzglednienia innych cech),
dla samochodéw hybrydowych obnizka wynosi 20% stawki podsta-



wowej, a samochody elektryczne parkujg za darmo) (inteligentne
parkometry rdznicujg stawke réwniez w zaleznosci od zajetoSci
miejsc do parkowania przy danej ulicy — im mniej wolnych miejsc,
tym drozej kosztuje godzina postoju ).

Oprocz wymienionych powyzej czterech grup rozwigzan doty-
czacych polityki parkingowej mozna wskazac¢ jeszcze inne przyktady
realizacji dziatari majacych na celu optymalizacje wykorzystania
powierzchni zajmowanej przez parkujace samochody. W przypadku
Lizbony byto to réwnoznaczne z ograniczeniem dostepu do zabyt-
kowych dzielnic miasta i mozliwo$ci parkowania przyulicznego na
ich terenie. Spowodowane byto to nie tyle kwestiami srodowisko-
wymi, co utrudnieniami w dostepie dla stuzb ratowniczych (dostep
do budynkéw od strony ulicy zablokowany parkujacymi samocho-
dami). Miejska spétka zajmujaca sie parkingami wprowadzita w
2002 r. w jednej z zabytkowych dzielnic system cze$ciowego ogra-
niczenia dostepu. W jezdni zamontowano automatyczne stupki
sterowane zdalnie — przez nadajniki, ktére posiadajg mieszkancy
strefy lub z centrali monitoringu, z ktorej przesytany jest sygnat
umozliwiajacy przejazd autobuséw lub dostawcom towardw (w
okreslonych godzinach). System rozszerzono pozniej o trzy nastep-
ne dzielnice, a potem wzbogacono o mozliwos$¢ wjazdu oséb spoza
strefy wyposazonych w karte komunikacji miejskiej z chipem RFID
(nie diuzej niz na pét godziny) [12]. W Kopenhadze wprowadzono
pilotazowo dziatania umozliwiajace maksymalizacje wykorzystania
powierzchni parkingowe] przez kierowcdw i rowerzystow. Tzw.
elastyczny parking stworzono przy jednej z kopenhaskich szkét.
Parking jest uzytkowany przez lokalnych kierowcéw wieczorem i w
porze nocnej (od 17:00 do 7:00 dnia nastepnego), natomiast w
dzien (tj. od 7:00 do 17:00), gdy wiasciciele aut sg w pracy i migjsca
nie sq przez nich wykorzystane, parking jest przeznaczony dla
rowerzystow (uczniow szkoty). Pilotazowy projekt zostat dobrze
przyjety, chociaz brak stojakow jest dla rowerzystéw mankamentem.
Obecnie planowane jest wprowadzenie zasad elastycznego parkin-
gu w 17 innych lokalizacjach (przy szkotach i supermarketach) na
terenie miasta [14].

PODSUMOWANIE

Wdrazanie nowych rozwigzan do organizacji komunikacji w
miejskiej jest niezwykle wazne. System transportowy danego miasta
powinien przewidywac rozwigzania, ktore przynoszg temu miastu
najwiecej korzySci. Niestety ze wzgledu na to, Ze inwestycje
usprawniajgce komunikacje miejskg sq niezwykle kosztowne nalezy
szuka¢ $rodkéw nie tylko w ramach poszczegolnych budzetow
miast, ale w szczegolnosci programach UE, ktdra na ten cel prze-
znacza okre$lone $rodki.

Obecne czasy to coraz szybszy postep w wielu dziedzinach
nauki, przynoszacy nowe rozwigzania, dlatego tez, trzeba uwaznie
$ledzi¢ wydarzenia zwigzane np. z obszarem usprawnieft komuni-
kacyjnych miasta i w miare mozliwosci dazy¢ do wdrazania jak,
najlepszych rozwigzan.
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SOME SOLUTIONS TO IMPROVE
COMMUNICATION IN THE CITY

Abstract

The article presennts the chosen solutions to
improve communication in the city. They have
been presented against the background conditions
for the development of communication cities. Are
some relevant documents which determine the
direction of policy in the field of urban transport,
including the National Urban Policy. Among the
selected solutions to improve public transport
presents: ring roads, interchanges, bus lanes and
car parks. This article is part of the research work
realized at the Motor Transport Institute No. 6512 /
ITS.
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