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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Andrzej Brzezifiski, Karolina Jesionkiewicz-Niedzifiska,
Agnieszka Rogala

The advantages and disadvantages of Park and ride system on the example
of the Warsaw agglomeration

Abstract: The growing number of cars entering the city centres causes
reduction of the quality of transport systems and the quality of life,
mainly due to traffic congestion, air pollution and noise. To counteract
such negative phenomena, actions contributing in reducing of car travel
demand are required. One method is to encourage the use of the Park
and Ride (P + R/B + R) system, which is a combination of travel to
be completed individually (by car/bike) and by a public transport with
a change in transport node, held mainly in the corridors leading to the
radiating city centers. The article gives the results of the research and
experience of the functioning of the P + R system in Warsaw and the
Mazovia region. It describes the intensity of use of the system, operat-
ing and investment costs and preferences of users. Broader impact of
the P+R on the transport system has been analysed. Conclusions and
recommendations can form the basis for decisions on the future devel-
opment of the P + R system in Poland and can be used for analysis and
planning of urban and regional transport systems.

Key words: system Park & Ride, P+R, B+R, interchange nodes,
modal split, travel behaviors

Stawomir Czerwiniski

Park and ride system in Wrockaw — an example with the car park city stadium
Abstract: This paper presents an analysis of the territorial origin and
the number of drivers using the car park at the hub of Wroclaw park
and ride system. It also indicates the location of alternative parking
space hubs. Research objectives were implemented on the basis of qu-
antitative data from the daily monitoring of park and ride car park
located at the Municipal Stadium in Wroctaw, analysis map of the
transport system and the Wroctaw public transport, contained in the
Study of Conditions and Directions of Spatial Development (2010).
In the paper experiences in planning and operation of parking hubs
in Western Europe and the USA are also included. The main out-
come of studies indicates that in Wroclaw it is needed to revise the
current plans for the interchange parking location. There is no doubt
that they should work within the already existing objects of a servi-
ce function providing parking facilities (example: large—commercial
buildings, sports, tourism, market places, cemeteries). This requ-
ires implementation of a comprehensive transport policy, including
a significant improvement in the quality of public transport, parti-
cularly transit times. This confirms analysis of the parking lot at the
Municipal Stadium, which despite the good location and the regional
impact area is not used in full, as a parking interchange.

Key words: car interchanges, area of impact, location, P+R

Igor Gisterek

Alternative mean of metropolitan transportation for Wroclaw

Abstract: In both scientific and daily press from time to time artic-
les concerning the feasibility of construction of underground metro-
politan railway in Wroclaw are appeared. Recently Biuro Rozwoju
Wroclawia (Bureau for Development of Wroclaw) has prepared the
document presenting a concept of an underground system with 36
km total line length and 34 stations. This paper refers to the imple-
mentation of the Aerobus system - an alternative to the mentioned
above. General considerations about different urban mass transit
system are included, as well as assumptions concerning the needs
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and possibilities of the eventual new transport line. Both low costs
of installation and moderate transport capacity, which better suits
the city this size, were emphasized. A proposal of an east — west
route has been included. Justification for such a choice has been
shown, showing the occurring connections between large traffic ge-
nerators and important interchanges. Basic calculations concerning
travel speed and time have also been performed. The paper ends
with a short summary and conclusions.

Key words: urban transport, underground, Aerobus

Bak Radostaw

Green arrow dilemmas

Abstract: The paper discusses the problem of using special signal that
permits to turn on a red (green arrow signal: S-2). Revision of the law
regulations concerning signal control design restored the possibility
of indication green arrow signal for conflict streams since 2009. As
a result of changes to the regulations, at similar intersections green
arrow may allow non-collision passage, partially collision or conflict
passage. So far, no reliable research has been conducted, allowing es-
timating influence of green arrow on road safety and driver behavior.
As a background, guidelines and design rules of green arrow signal in
foreign countries (United States, Germany, France) were presented.
The second part of the paper presents preliminary driver behavior-
-based studies turning right on green arrow. The research results have
shown low propensity to use green arrow signal in accordance to the
rules. In addition, part of the drivers enters intersection during red
signal. On the basis of research and literature study, mandatory and
optional criteria for prohibiting collision right turn on green arrow
onset were proposed as a support for traffic engineers.

Key words: traffic engineering, signalized intersection, signal con-
trol, green arrow, RTOR, road safety

Michal Wojcicki

Railway project ,,Stuttgart 21"

Abstract: The purpose of paper is to present one of the largest and
the most expensive railway project realized in recent years in Europe.
The project “Stuttgart 21” is a complex infrastructure project aimed
at reorganization of the railway junction in the city of Stuttgart, the
construction of a new underground railway station, reconstruction of
long-distance railway lines and as well revitalization of central districts
of Stuttgart. The project “Stuttgart 21”, which completion is scheduled
in the year 2021 because of the wide and complex range of work and
the high investment costs requires involvement of many partners from
the public, business and social spheres. Enormous expectations of local
and regional authorities as well as national government are laid in the
project as far as improvement of internal and external competitiveness
of the whole metropolitan area of Stuttgart in its economic, spatial and
social dimensions. The paper presents the main features of the project
and the expected effects resulting from its implementation. Article de-
scribes also the management structure of the Region of Stuttgart and
strategic development policy in the area of public transport in the re-
gion. An important element of the article is to point the importance
of the process of socialization objectives of the project. Various, mostly
expensive forms of public participation implemented by the organizers
of investment process have resulted with social approval which lack at
the initial phase could effect with stop of project’s implementation.
Key words: public transport, regional railway, transportation poli-
cy, revitalization of the city, public participation
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Doktoraty

Mgr inz. Tomasz Kulpa na podstawie rozprawy ,,Modelowanie poten-
cjatow ruchotworczych w drogowych przewozach tadunkow w skali
regionu”

W czerweu 2013 roku na Wydziale Inzynierii Ladowej w Politechnice Kra-
kowskiej odbyta sig obrona pracy doktorskiej mgr inz. Tomasza Kulpy pt.:
Modelowanie potencjafow ruchotwdrczych w drogowych przewozach
fadunkow w skali regionu. Promotorem pracy byt prof. dr hab. inz. An-
drzej Rudnicki, recenzentami: prof. dr hab. inz. Marianna Jacyna; dr hab.
inz. Wiestaw Starowicz, prof. PK.

Praca doktorska podejmuje problematyke modelowania transportu ta-
dunkéw, dla potrzeb budowy — w ujeciu czterostadiowym — regionalnych
modeli podrézy. Skoncentrowanie uwagi na modelowaniu potencjatéw
ruchotworczych, tj. pierwszym etapie modelu czterostadiowego, wynika
ze ztozono$ci catego procesu modelowania transportu tadunkéw i nie-
mozliwosci jego cafoSciowego rozwigzania w ramach jednej dysertacji.

W wielu krajach (w tym w Polsce) tworzy sie modele podrdzy w po-
dziale na trzy poziomy zasiegu przestrzennego: model krajowy, modele
regionalne i modele lokalne (miejskie). Stworzony model krajowy jest
niezbedny do planowania strategicznych inwestycji, takich jak autostra-
dy i drogi ekspresowe. Rejony komunikacyjne w modelu krajowym od-
powiadajg powiatom, czyli sg zbyt zagregowane jak na potrzeby modeli
regionalnych, w ktérych wtasciwymi rejonami komunikacyjnymi powinny
by¢ gminy. Sg dostepne modele lokalne dla nielicznych miast, natomiast
nie zbudowano dotad w Polsce modeli dla gmin wiejskich oraz dla woje-
wodztwa, z uwzglednieniem transportu fadunkéw.

Identyfikujac luke w badaniach, sformutowano gtéwny cel pracy, ktdrym
byto stworzenie modeli potencjatdw ruchotwdrczych w regionalnych prze-
wozach tadunkéw. Potencjat wyrazony jest liczba jazd (t. przemieszczen
Z punktu Zrodtowego do punktu docelowego) samochodow cigzarowych,
rozpoczynanych oraz koriczonych w danym rejonie komunikacyjnym, od-
powiadajacym swoim przestrzennym zasiegiem obszarowi gminy. Region
rozumiany jest jako obszar odpowiadajacy zasiggiem przestrzennym wo-
jewodztwu. W szczegdlnosci region moze obejmowac czgs$¢ wojewddztwa
(kilka lub kilkanascie powiatow) lub obszar wyznaczony przez uwarun-
kowania historyczne o wielkosci zblizonej do wojewddztwa. W modelach
rozr6zniono dwa typy samochodéw cigzarowych: lekkie (o dopuszczalne;
masie catkowitej ponizej 3,5 t) oraz ciezkie (powyzej 3,5 t). Uwzgledniono
réwniez podziat na gminy miejsko-wiejskie i wiejskie. Dla potrzeb stworze-
nia modeli potencjatéw ruchotwdrczych wykorzystane zostaty wyniki kom-
pleksowych badan ruchu w Poznaniu i powiecie poznanskim (z 2000 roku)
oraz strefie podmiejskiej Krakowa (z 2007 roku).

W procesie modelowania potencjatéw ruchotwérczych wykorzystano
regresje liniowg jednoczynnikowa i wieloczynnikowa, regresje nieliniowg
oraz sztuczne sieci neuronowe. Zmienng objasniang byt potencjat rucho-
twdrczy gminy, natomiast zmiennymi objasniajacymi: liczba mieszkafcow
oraz liczba pracujacych i podmiotow wpisanych do rejestru REGON (ogdtem
i w podziale na sektory gospodarki). W regresji jednoczynnikowej najwyz-
sze wartosci wspdtczynnika determinaci i jednoczesnie najmniejsze war-
tosci btedu $redniokwadratowego regresji uzyskano dla zmiennych: liczba
mieszkancow oraz liczba podmiotow gospodarczych wpisanych do rejestru
REGON ogdtem i w sektorze przemystowym. Regresja wieloczynnikowa
ujawnita statystycznie istotny wptyw zmiennych: liczba mieszkancow, licz-
ba pracujacych w ustugach oraz liczba pracujacych w przemysle, przy czym

w poszczegblnych modelach, w zalezno$ci od typu gminy (miejsko-wiejska,
wiejska) i typu pojazdu (lekkie, cigzkie). We wszystkich przypadkach regres;i
wieloczynnikowej najsilniejszy wpfyw na potencjat ruchotworczy miata licz-
ba pracujacych w ustugach. W analizie z wykorzystaniem sztucznych sieci
neuronowych zastosowano te same zmienne jak w regresji wieloczynniko-
wej. W podejsciu z wykorzystaniem sztucznych sieci neuronowych uzyskano
obiecujace wyniki, niemniej ich wada jest brak jawnej postaci modelu, ktéra
mogtaby by¢ tatwo wykorzystana w ewentualnych zastosowaniach.

Dokonano weryfikacji skalibrowanych modeli potencjatow ruchotwor-
czych dla gmin na podstawie badan wtasnych zrealizowanych w powiecie
miechowskim (7 gmin) i powiecie krakowskim ziemskim (2 gminy) oraz
wykorzystujac pomiary ruchu tranzytowego w gminach. Uzyskane modele
moga by¢ uwazane ogdlne, czyli mozliwe do stosowania dla wiekszosci
gmin.

Alternatywg do klasycznego podejScia, w ktorym budowe modelu
czterostadiowego rozpoczyna sig od wyznaczenia potencjatéw ruchotwor-
czych, jest bezposrednie wyznaczenia elementdw wigzby ruchu. W roz-
prawie opracowano formuty do szacowana miedzygminnego potoku ruchu
samochoddw cigzarowych w zalezno$ci od zmiennych charakteryzujacych
gminy (np. liczba zarejestrowanych samochoddw cigzarowych) i odlegfo-
$ci miedzy nimi mierzonej po sieci drogowej. Jest to podejscie analogiczne
do metody Vomberga. Sumujac elementy wiezby ruchu, uzyskuje sie po-
tencjaty ruchotwdrcze poszczegdlnych gmin.

Efektem badawczym pracy sa ponadto wyznaczone wskazniki genera-
¢ji ruchu dla réznych typéw obiektéw, m.in. centréw logistycznych, zakfa-
dow produkeyjnych, wielkopowierzchniowych sklepéw budowlanych i cen-
trow handlowych. Obliczone wskazniki okre$laja liczbe rozpoczynanych
i koriczonych jazd samochoddw cigzarowych w ciggu doby na 1000 m?
powierzchni uzytkowej lub zabudowy obiektu. Potencjaty ruchotwdrcze
obiektéw zlokalizowanych w danej gminie wspdttworzg jej potencjat ru-
chotwdrczy.

W pracy pokazano dwa przyktady uwzglednienia drogowego transportu
tadunkéw w regionalnych modelach ruchu. Pierwszy to podejscie bazuja-
ce na wykorzystaniu modelu krajowego do oszacowania ruchu zewnetrz-
nego w stosunku do wojewddztwa i zmodyfikowanej metody Vomberga
w celu wyznaczenia ruchu wewnetrznego w stosunku do wojewddztwa
(ruch migdzygminny), drugi — zastosowanie klasycznego, czterostadio-
wego podejscia z wykorzystaniem opracowanych modeli potencjatow ru-
chotwdrczych. W pierwszym przypadku byt to obszar wojewddztwa dolno-
Slaskiego, w drugim — poszerzony korytarz planowanej drogi ekspresowe;
S1 na odcinku Mysfowice—Bielsko-Biata.

Stworzone w pracy modele potencjaféw ruchotworczych dla gmin
moga by¢ wykorzystane przede wszystkim do tworzenia regionalnych mo-
deli podrdzy. Wyniki uzyskane z modeli regionalnych moga by¢ stosowane
migdzy innymi do: oceny celowosci budowy drdg wojewddzkich, oceny
przepustowosci skrzyzowan, projektowania konstrukcji nawierzchni dro-
gowych oraz zabezpieczen hatasowych. Modele obiektowe sg przydatne
do oceny wptywu planowanej inwestycji (np. centrum logistycznego) na
przylegta sie¢ drogowa. Wyniki analiz moga by¢ podstawg do negocja-
cji pomiedzy gming a inwestorem na temat partycypacji inwestora badz
uzytkownika obiektu w kosztach budowy, przebudowy i utrzymania przyle-
gtej infrastruktury drogowe;.

Opracowat:
prof. Andrzej Rudnicki
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WADY | ZALETY SYSTEMU
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ANDRZE) BRZEZINSKI

drinz., Instytut Drég i Mostéw,
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a.rogala@transeko.pl

Streszczenie. Rosnaca liczba samochodéw wijezdzajacych do centréw
miast powoduje obnizenie jakosci systemdéw transportowych i jakosci
zycia, gléwnie z powodu zatloczenia ruchem, zanieczyszczed powietrza
oraz halasu. Przeciwdzialanie takim negatywnym zjawiskom wymaga
podejmowania dzialad przyczyniajacych sie do zmniejszania zapotrze-
bowania na odbywanie podrézy samochodowych. Jedna z metod jest
zachecanie do korzystania z systemu Parkuj i jedZ (P+R/B+R), ktéry
jest polaczeniem podrézy odbywanych indywidualnie (samochodem/ro-
werem) i transportem zbiorowym z przesiadka w wezle transportowym,
gléwnie w korytarzach prowadzacych promieniscie do centréw miast.
Z punktu widzenia uzytkownikéw systemu transportowego wykorzysty-
wanie samochodu tam, gdzie nie wystepuje kongestia, oraz transportu
zbiorowego w centrach miast umozliwia skrécenie czasu podrézowania.
W artykule przedstawiono wyniki badafi oraz do§wiadczenia z funkcjo-
nowania systemu P+R w Warszawie i na Mazowszu na przestrzeni kilku
ostatnich lat. Opisano charakterystyke funkcjonujacych systeméw P+R,
intensywno$¢ wykorzystania systemu, koszty inwestycyjne i eksploata-
cyjne oraz preferencje uzytkownikéw. Szerszej analizie poddano wplyw
P+R na system transportowy, w tym przede wszystkich stopiefi przejecia
potencjalnych podrézy transportem indywidualnym. Przedstawiono ko-
rzysci dla uzytkownikéw i organizatora systemu oraz wady, takie jak np.
nieuzasadnione wydhuzanie podrézy samochodowych czy przenoszenie sie
uzytkownikéw z transportu zbiorowego do samochodéw. Przedstawione
whioski i rekomendacje moga stanowi¢ podstawe dla decyzji dotyczacych
przyszlego rozwoju systemu P+R w Polsce oraz stuzy¢ do analizy i plano-
wania miejskich i aglomeracyjnych systeméw transportowych.

Stowa kluczowe: system Parkuyj i jedz (P+R, B+R), wezly przesiadkowe,
podzial zadad przewozowych, zachowania komunikacyjne

Wprowadzenie

W aglomeracji warszawskiej zatloczenie komunikacyjne
powoduje, ze maleje atrakcyjno$é korzystania z samocho-
déw w codziennych podrézach. Réwnoczesnie, w zwiazku
z wdrazaniem strategii transportowej, poprawie ulega oferta
systemu transportu zbiorowego (modernizacja kolei, rozwéj
metra, priorytety w ruchu), co stwarza sprzyjajace warunki
do odbywania podrézy taczonych i rozwoju idei Parkuj i jedz
(P+R). Poczatki rozwigzan systemowych siegaja roku 2007,
kiedy to w Warszawie uruchomiono pierwsze parkingi P+R
Metro Marymont i P+R Polczyriska. W kolejnych latach

' © Transport Miejski i Regionalny, 2013. Wkiad autoréw w publikacje:
A. Brzezifiski 40%, K. Jesionkiewicz-Niedzinska 30%, A. Rogala 30%.
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nastapil dynamiczny rozwéj systemu. W czerwcu 2013 roku
w Warszawie i na Mazowszu system sktadal sie z 22 parkin-
g6w, ktore oferuja okolo 4,8 tysiaca miejsc parkingowych dla
samochodéw i ponad 700 miejsc dla roweréw.

Ta forma odbywania podrézy cieszy sie duza popularno-
$cig wsrdéd uzytkownikéw systemu transportowego. Podré-
zowanie z przesiadka z samochodu na kolej, metro lub tram-
waj stalo sic ekonomicznie uzasadniong alternatywa dla tych,
dla ktérych koszty dojazdu samochodem do centrum miasta,
gdzie dodatkowo obowiazuje platne parkowanie, przekro-
czyly granice oplacalnosci (uwzgledniajac koszty eksploata-
cyjne i traconego czasu). Do zmiany sposobu podrézowania
zachecaja relatywnie niskie ceny biletéw okresowych w ko-
munikacji miejskiej, oferta wspélnego biletu aglomeracyjne-
go, a takze w wielu przypadkach mozliwo$¢ bezplatnego
korzystania z parkingéw P+R. Korzystanie z transportu
zbiorowego nie wynika obecnie z braku samochodu, ale
zwigzane jest innymi czynnikami (rys. 1), czego dowodza ba-
dania przeprowadzone w latach 2010-2011{1}.

P+R w Warszawie i na Mazowszu

W Warszawie i na Mazowszu funkcjonuja dwa zorganizo-
wane systemy P+R. W granicach miasta system organi-
zowany jest przez miejskiego zarzadce transportu zbioro-
wego (Zarzad Transportu Miejskiego — ZTM) i obejmuje
on 13 parkingéw z 4 tysiacami miejsc parkingowych. Na
Mazowszu (poza granicami Warszawy) gléwnym organiza-
torem systemu jest operator kolejowy (Koleje Mazowieckie

SZYBSZA
PODROZ
37%

SZYBSZA
PODROZ/KORKI
4% !
T—\I;ZZ\:\B:?;[\);OZ \NIEZA\VODNOSC
ANSZA 20
306 BRAK -

SAMOCHODU
000

Rys. 1. Preferencje korzystajacych ze stacji kolejowej w Pruszkowie na linii Warszawa—
Grodzisk Mazowiecki (odpowiedZ na pytanie: ,Dlaczego korzystaja Paristwo z kolei?”).
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— KM). Przy stacjach i przystankach kolejowych zarzadza
on 9 parkingami na 800 miejsc (rys. 2 i tabela 1).
Standard systemu ZTM na terenie Warszawy jest bardzo
wysoki. Az 7 parkingdw to obiekty kubaturowe. Parkingi sa
organizowane przy stacjach metra, przystankach kolejowych
oraz petlach tramwajowych. Sa dobrze oznakowane, dozoro-
wane, ogrodzone i dla stalych uzytkownikéw transportu
zbiorowego w zasadzie bezplatne (wymagane jest jedynie po-
siadanie co najmniej biletu dobowego komunikacji miej-
skiej). Tak wysoki standard generuje jednak wysokie koszty
inwestycyjne i eksploatacyjne. Koszty budowy jednego miej-
sca parkingowego na parkingu kubaturowym wahaja si¢
w przedziale od 25 do 45 tysiecy zlotych. Duzo mniejsze na-
ktady sa ponoszone na realizacje parkingéw placowych, od 3

W PARKINGI KM
@ PARKINGI ZTM

Rys. 2. System P+R zarzadzany przez ZTM (w granicach Warszawy) i KM na Mazowszu

Kiomatry

do 24 tysiecy zlotych za miejsce w zaleznosci od lokalizacji.
Wysokie sa takze koszty eksploatacyjne, ktére wahaja sie
w Warszawie w przedziale od 1 do 2,5 tysigca zlotych za
1 miejsce P+R rocznie (dane za rok 2012 [2}).

Nieco inaczej funkcjonuje system P+R poza Warszawg.
Parkingi sa organizowane przy przystankach kolejowych
i wylacznie w poziomie terenu. Ich standard techniczny jest
dos¢ dobry, ale sa platne i z ulgami dostepnymi jedynie dla
uzytkownikéw biletéw okresowych na kolej (koszt parko-
wania dla uzytkownikéw kolei wynosi 20 zlotych miesigcz-
nie za samochdd lub motocykl i 5 zlotych za rower). Szacuje
sie, ze koszty realizacyjne systemu organizowanego przez
KM nie przekraczaja 13 tysiecy zlotych za jedno miejsce
P+R (dane za I kwartal 2013[2}).

Wykorzystanie parkingow P+R
System P+R w Warszawie jest zasadniczo dobrze wyko-
rzystywany. W 2012 roku $rednie wykorzystanie wickszo-
$ci parkingdw siegalo 100%. W kilku przypadkach (P+R
Metro Milociny, P+R Metro Marymont, P+R Metro
Wilanowska) zainteresowanie uzytkownikéw przekraczalo
pojemnos¢ parkingéw lub bylo na granicy jej wyczerpania.
Skutkowalo to m.in. szybkim brakiem wolnych miejsc. Na
przyklad, ze wzgledu na zapelnienie, wjazd na parking P+R
Metro Mlociny jest zamykany okoto 8:30-8:45 {3}.
Nowsze parkingi (zbudowane w latach 2011 i 2012) sa
wykorzystywane w mniejszym, 50-procentowym stopniu.
Jest to typowa cecha poczatkowego okresu funkcjonowania,
zwiazana z okresem dostosowywania zachowafi komunika-
cyjnych uzytkownikéw systemu transportowego w obszarze

Tabela 1 oddzialywania parkingu. Wyjatek stanowi parking P+R na
Charakterystyka parkingéw P+ R zarzadzanych przez ZTM i KM ulicy Polczynskiej (wybudowany przy trasie tramwajowej),
) Liczha Liczha |  Przesiadki na ktérego wykorzystanie od poczatku jest nieznaczne. W re-
P+R Zarzadca| Typ parkingu | miejsc dla | miejsc dla | transport zbiorowy . . . . . > . .
samochodow | roweréw (szynowy) zultacie nieduzego zainteresowania cze$¢ powierzchni par-
Metro Miociny 1i1l | ZTM | kubaturowy 1058 70 metro/tramwaj kingu zostala przeznaczona na inne cele. Szczegétowa cha-
Metro Wilanowska |  ZTM | kubaturowy 275 30 metro/tramway rakterystyke napelnienia parkingéw przedstawiono na ry-
Metro Marymont ZTM | kubaturowy 391 28 metro/tramwaj sunku 3 i w tabeli 2.
Metro Stokiosy ZTM placowy 102 12 metro
Potczyriska ™ placowy 500* 20 tramwaj
Anin SKM ™ placowy 83 70 kolej
Metro Ursynow ZTM placowy 166 100 metro
al. Krakowska ZTM kubaturowy 415 100 tramwaj
Wawer SKM ZTM placowy 133 144 kolej
Metro Imielin ZT™M kubaturowy 236 0 metro
CH Wilenska ZTM kubaturowy 265 5 kolej/tramwaj
PKP NiedZzwiadek ZTM kubaturowy 345 24 kolej
PKP Brwinow KM placowy 47 10 kolej
PKP Celestynow KM placowy 47 10 kolej
'F\’/l}(az&iizzék\qv KM placowy 41 9 kolej
PKP Teresin KM placowy 57 9 kolej
PKP Zyrardow KM placowy 50 20 kolej
PKP Siedice KM placowy 47 10 kolej
PKP Radom KM placowy 198 36 kolej
PKP Btonie KM placowy 150 9 kolej
Razem: 4746 734 Rys. 3. Struktura wykorzystania parkingow P+ R w Warszawie

*duza cze$¢ z tych miejsc jest obecnie podnajmowana

Zrodto: [2]
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Tabela 2
Wykorzystanie parkingéw P+R w Warszawie w roku 2012
P+R Srednie _wy!mrzystanie Maksvmalpe n_apefnienie
(12 miesiecy) [%] (pazdziernik) [%]

Metro Mfociny (I'i Il) 98 100
Metro Wilanowska 99 100
Metro Marymont 99 100
Metro Stokiosy 98 100
Potczyriska 18 21

Anin SKM 66 80
Metro Ursynow 89 99
al. Krakowska (2011) 38 44
Wawer SKM (2012) 47 65
Metro Imielin (2012) 30 40
CH Wileriska (2011) 88 99
PKP NiedZwiadek (2012) 23 30

Znacznie stabiej, bo $rednio w 50%, wykorzystywane sa
parkingi P+R funkcjonujace poza granicami Warszawy
(tabela 3, rys. 4). Nie wynika to z malego zainteresowania
uzytkownikéw taka formg podrézowania, ale z unikania
dodatkowych kosztéw zwiazanych z optatami za parkowa-
nie. Tam, gdzie funkcjonuja platne parkingi Kolei Mazo-
wieckich, w otoczeniu stacji i przystankéw parkuje wiele
»dodatkowych” samochodéw. Z badan wykonanych w 2013
roku wiadomo, ze liczba samochodéw uczestniczacych de
facto w P+R, ale zaparkowanych poza zorganizowanych
systemem, jest blisko dwukrotnie wicksza! Przyklady nie-
zorganizowanego parkowania P+R w rejonie przystanku
kolejowego pokazuja fotografie 1 i 2.

Okazuje sie, ze oplaty za parkowanie przy przystankach
kolejowych zniechecaja do korzystania ze zorganizowanej

Tabela 3
Wykorzystanie parkingéw P+R poza granicami Warszawy
(marzec 2013 r.)
Stopien Udziat parkingu P+R | Udziat parkowania P+R
Lokalizacja P+R | wykorzystania | w zapotrzebowaniu poza zorganizowanym
parkingu [%] na parkowanie [%] systemem [%]
Brwinow 49 35 65
0zarow Mazowiecki 66 25 75
Btonie 47 45 55
Teresin 39 34 66
Celestynow 36 44 56
Minsk Mazowiecki 58 21 79
$Srednie wykorzystanie: 49 34 66

Zrodto: [3]

Fot. 1. Przykfad niezorganizowanego parko- Fot. 2. Przyktad niezorganizowanego parko-
wania P+R w rejonie przystanku kolejowego wania P+R w rejonie przystanku kolejowego
Sulejowek Mitosna. Wola Grzybowska.

ustugi. Nie redukuje to jednak istotnie popytu na parkowa-
nie, ktéry przenosi sie na tereny wokol stacji oraz przystan-
kéw i powoduje zajmowanie praktycznie kazdej wolnej prze-
strzeni, m.in. paséw drogowych ulic lokalnych. A zatem
sposob zorganizowania systemu lub jego brak nie ma decy-
dujacego wplywu na popyt i zachowania uzytkownik6w.

Uzytkownicy P+R

Badania ankietowe wykonane w latach 2009-2013 na te-
renie Warszawy {4} i Mazowsza {5} pozwolily na dos¢ do-
kladne rozpoznanie zachowarn uzytkownikéw P+R (rys. 5),
m.in. na identyfikacje powodéw korzystania z systemu, dtu-
gosci odbywanych podrézy i charakterystyk zlewni parkin-
gbéw. Okazalo sie, ze z systemu zorganizowanego w grani-
cach Warszawy korzystaja gléwnie osoby spoza Warszawy
(np. 91% uzytkownikéw parkingu na Mlocinach, 71% przy
Polczyniskiej, 60% na Ursynowie). Udzial os6b z Warszawy
(powyzej 50%) wzrasta, gdy parkingi polozone sa blizej cen-
trum (np. Metro Marymont, Metro Wilanowska).

W badaniach systemu P+ R zwigzanego z koleja ujawnilo
si¢ niekorzystne zjawisko wydhuzania podrézy samochodo-
wych wzdluz linii kolejowej, do przystanku stanowiacego
granice strefy biletowej, dzieki czemu ponosi sie nizsze koszty
zakupu biletéw na transport zbiorowy. Tak zorganizowany
system taryfowy i P+R nie zachecaja do dojazdéw do najbliz-

Rys. 4. Struktura samochoddw na parkingach PR i poza nimi w rejonie przystankéw kole-
jowych w otoczeniu Warszawy

6

Rys. 5. Przyktad rozmieszczenia zrodet i celow podrozy zwigzanych z P-+R Metro Marymont
Irédto: [3]
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szego wezla przesiadkowego, np. prostopadlych w stosunku
do linii kolejowe;j. Jest to tez kolejny przyklad, oprécz oplaty
na parkingach P+R, pokazujacy, jak wazny dla decyzji podej-
mowanych przez uzytkownikéw systemu transportowego
jest rachunek kosztéw bezposrednich. Ze spolecznego punktu
widzenia takie zjawisko wywoluje jednak niepozadane zwick-
szenie obcigzenia drég na kierunkach promienistych prowa-
dzacych do gléwnego miasta aglomeracji, zmniejszenie wply-
woéw z biletéw w transporcie zbiorowym (wiecej biletéw ku-
powanych w tafiszej strefie) i bardzo duze zapotrzebowanie na
parkowanie w poblizu niekt6rych (granicznych dla stref bile-
towych) stagji i przystankéw kolejowych.

Wobec tego, w przypadku duzej skali tego typu zjawisk,
watpliwosci budzi efektywnos¢ systemu P+R i celowos¢
zaspokajania potrzeb wszystkich potencjalnych uzytkowni-
kéw. Organizator systemu traci bowiem narzedzia stuzace
stymulowaniu zachowan komunikacyjnych, a rozwijajac
system P+R nieSwiadomie generuje dodatkowe koszty,
ktére ostabiaja korzysci, za jakie nalezy uznaé: poprawianie
stopnia wykorzystania transportu zbiorowego na odcin-
kach dalej oddalonych od centrum aglomeracji i obnizanie
presji na zwiekszanie przepustowosci ukladu drogowego.

Przykladem sa wyniki badan wykonanych w rejonie kole-
jowego wezla przesiadkowego Warszawa Wesola, polozone-
go na granicy Warszawy i wewnatrz I strefy biletowej.
W jego przypadku zidentyfikowano szczegdlnie dlugie po-
dréze do parkingu P+R, przekraczajace nawet 25 kilome-
tréw, wykonywane z pomini¢ciem dziewicciu (!) kolejnych
przystankéw kolejowych na tej linii: Minsk Mazowiecki,
Wrzos6w, Nowe Debe Wielkie, Debe Wielkie, Cisie, Hali-
n6w, Sulejéwek Milosna, Sulejéwek i Wola Grzybowska. Tak
uksztaltowany (wydluzony) obszar oddzialywania P+R
w Wesolej oznacza, ze parking ten obshuguje zbyt duzo po-
drézy réwnoleglych do linii kolejowej, a nadmiar os6b zain-
teresowanych parkowaniem sklania do jego rozbudowywa-
nia. To z kolei zmusza organizatora systemu do poszukiwania
wolnych terenéw coraz dalej od wejs¢ na stacje lub do podje-
cia decyzji o budowie obiektu kubaturowego. W konse-
kwencji grozi to podwyzszaniem kosztéw inwestycyjnych
i eksploatacyjnych. Przyktad obszaru podrézy do przystanku
kolejowego Warszawa Wesola przedstawia rys. 0.

Problem ten mozna zilustrowal takze poprzez po-
réwnanie charakterystyk podrézy z przystanku War-
szawa Wesola (przystanek kolejowy w I strefie biletowej)
z przystankiem w Halinowie (pierwszy przystanek poza
strefa wspdlnego biletu). Mozliwos¢ wykorzystywania
tafniszego biletu od przystanku w Wesolej generuje duza
liczbe samochodéw (200 zaparkowanych samochodéw)
i az 28% wskaznik udzialu P+R w strukturze podroézy,
znacznie wickszy niz np. 13% wskaznik udzialu w Hali-
nowie.

Obserwacje systemu P+R w okolicach Warszawy (linia
kolejowa Grodzisk Mazowiecki—Warszawa [6}) dowodza
réwniez, ze ulatwianie parkowania samochodéw w obrebie
stacji i przystankéw kolejowych prowadzi do niepozadane-
go rezygnowania z innych form docierania w rejon wezla
przesiadkowego (np. transportem zbiorowym lub pieszo).
Proces ten mozna nazwadé aktywacja zbyt krétkich podrézy
samochodowych. Na przyklad w badaniach przeprowadzo-
nych w Grodzisku Mazowieckim okazalo sie, ze az 21%
podrézy samochodowych do P+R (a 31% podrézy liczac
takze pasazeréw) powstaje w promieniu do 2 km od stacji
kolejowej (w linii prostej), czyli w odleglosci potencjalnie
atrakcyjnej dla dojazdu rowerem, a nawet dla dojscia pie-
szego.

Znaczenie P+R

Badania przeprowadzone w latach 2012 i 2013 pokazujg
duze zréznicowanie atrakcyjnosci systemu P+ R w zalezno-
$ci od przystanku kolejowego (rys. 7).

Sredni udziat dojazdéw w ramach systemu P+R w struk-
turze dojazdéw do stacji i przystankéw kolejowych jest na
poziomie 19%, przy czym w zaleznosci od lokalizacji waha
sie w przedziale od 9 do 29%. Podstawowe czynniki
wplywajace na te wartosci to: zasieg miejskiej strefy biletowej
(w analizowanych przypadkach I i II strefy biletowej m. st.
Warszawy), jako$¢ transportu zbiorowego (atrakcyjnosé
przesiadki oraz oferta alternatywnej dla samochodu obstugi
komunikacja autobusowa), warunki parkowania oraz sposéb
zagospodarowania przestrzennego (np. rozleglos¢ miasta
i gestos¢ zabudowy w obszarze warunkujacym atrakcyjnosé
dotarcia do stacji pieszo/rowerem).

Rys. 6. Rozlegty obszar oddziatywania parkingu P-+R Warszawa Wesofa na tle matego ob-
szaru przystanku Halinéw

2B% 29%

MHaindw

14%
4% 13N

Rys. 7. Udziat podrézy z wykorzystaniem P+R na wybranych stacjach i przystankach kolejo-
wych w rejonie Warszawy
Irédto: [51, [6].
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Niewgtpliwie podstawowym elementem zachecajgcym
do korzystania z sytemu P+R jest konkurencyjnosé oferty
transportu zbiorowego w stosunku do przejazdu samocho-
dem pod wzgledem czasu, niezawodnosci, komfortu i kosz-
tu podrézy. Na przyklad przywolany wczesniej wezel prze-
siadkowy w Grodzisku Mazowieckim, ktéry pelni funkcje
stacji poczatkowej dla wielu pociagéw w kierunku do
Warszawy (do 5 pociagéw w godzinie szczytu), pomimo
tego, ze nie jest polozony w I strefie biletowej, przycigga
mieszkancow sasiednich miejscowosci. Stanowia oni az
36% uzytkownikow tej stacji (rys. 8).

a:V
Barandw By

Podkowa Lesna

Teresin

%

Radziejowice

Zabia Wola

Mszczonow

/

Rys. 8. Obszar oddziatywania stacji kolejowej Grodzisk Mazowiecki

Paradoksalnie, udziat systemu P+R w mniejszym stop-
niu jest determinowany dostepnoscia zorganizowanych
parkingéw. Konkurencyjna oferta transportu zbiorowego
generuje zapotrzebowanie na P+R, ktére jest realizowane
w zasadzie bez wzgledu na okolicznosci. Oczywiscie tworzy
to powazne utrudnienia w funkcjonowaniu wezléw prze-
siadkowych (ulice i tereny zielone zastawione samochoda-
mi), ale tez pozwala dos¢ dokladnie okreslic popyt.
Zorganizowanie P+R i ulatwienie parkowania moze jedy-
nie zwiekszy¢ to zainteresowanie i, jak juz wspominano
weczesniej, doprowadzi¢ albo do wydluzenia przejazdéw sa-
mochodowych, albo przenoszenia si¢ z innych form odby-
wania podrézy (transport zbiorowy, rower, pieszo).

Wystepuja oczywiscie przypadki szczegblne. Staba dostep-
n0$¢ stacji samochodem moze np. zacheci¢ do odbywania po-
drézy rowerami. Przykladem sa dwie sasiadujace miejscowosci
Brwinéw i Grodzisk Mazowiecki. W Brwinowie, gdzie funk-
cjonuje maly parking P+R (47 miejsc), az 33% os6b dojezdza
rowerem, a 67% samochodem. W Grodzisku Mazowieckim,
gdzie funkcjonuje bardzo duzy parking P+R (ok. 500 miejsc),
22% os6b dojezdza rowerem, a 78% samochodami (rys. 9).

Korzysci z systemu P+R

Zorganizowany system P+R generuje szereg korzysci.
Najwazniejsze z nich to: przejecie podrézy indywidualnych
na rzecz transportu zbiorowego odbywanych do centrum
miasta (zmniejszenie zatloczenia i poprawa jakosci srodo-
wiska miejskiego), porzadkowanie przestrzeni w wezle ko-
munikacyjnym oraz poprawa wykorzystania (efektywnosci)
transportu zbiorowego.

8

Na podstawie obserwacji systemu funkcjonujacego w War-
szawie szacuje sie, ze przy pelnej zajeto$ci obecnego systemu
(4 tys. miejsc) udzial podrézy realizowanych w systemie
P+R w stosunku do wszystkich podrézy wykonywanych
w okresie szczytowym jest na poziomie 1,5%. Nie jest to
zatem udzial szczegdlnie znaczacy. Warto przy tym pamie-
taé, ze zrodlem podrézy dla duzej czesci z 0séb korzystaja-
cych z systemu nie jest Warszawa. A zatem podréze te naj-
czesciej obciazaja mocno przecigzone wloty do miasta.

Wyraznie wigksze jest znaczenie systemu P+R dla po-
drézy aglomeracyjnych. Badania przeprowadzone w Mila-
néwku ([6}1i{71), polozonym na linii kolejowej do Warszawy
(czas dojazdu pociggiem 30—35 min do centrum Warszawy,
czestotliwos¢ 4 pociagi/godzine, czas dojazdu samochodem
do centrum Warszawy 45 minut), ujawnily w tym koryta-
rzu transportowym, ze 56% 0s6b podrézuje samochodami,
a 44% koleja. Wsr6d podrézujacych koleja az 27% korzy-
sta z P+R. Oznacza to, ze udzial systemu P+R we wszyst-
kich podrézach z Milanéwka do Warszawy, w szczycie po-
rannym, jest na poziomie 12%. Strukture wykorzystywa-
nych pojazdéw w dojazdach przedstawia rys. 10.

AUTOBUS.
7%

AUTOBUS
10%

SAMOCHOD
27%

Rys. 9. Podziat zadan przewozowych
w podrdzach do stacji kolejowej Grodzisk
Mazowiecki

Rys. 10. Podziat zadan przewozowych
w podrézach do przystanku kolejowego
Milandwek

Fot. 3. Parking P+R w Milanéwku.

Fot. 4. Parking B-+R w Milanowku.

Wazna, ale mniej doceniang korzy$cig systemowego roz-
wiazania P+R, jest porzadkowanie przestrzeni publicznych
w rejonie wezta komunikacyjnego. Przyczynia sie to nie tylko
do zwiekszenia komfortu i bezpieczeistwa uzytkownikéw
transportu zbiorowego i samego systemu P+R, ale przede
wszystkim ogranicza ekspansywno$¢ parkowania w sytuacji,
gdy zapotrzebowanie zwicksza si¢ dynamicznie i nastgpuje
bez kontroli. Jest to szczegélnie wazne z punktu widzenia
warunkéw korzystania z wezta komunikacyjnego przez in-
nych uzytkownikéw tj. pieszych, rowerzystow i pasazeréw
transportu zbiorowego. Uporzadkowanie przestrzeni zwigk-
sza takze szanse na ulokowanie dodatkowych funkcji, takich
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jak ,Kiss and Ride” (K+R) czy ,Bike and Ride” (B+R), oraz
stworzenie wolnych od parkowania przestrzeni w bezposred-
nim sasiedztwie budynkéw dworcowych (fot. 3 i 4) czy wejsé
na perony i uruchomienie dodatkowych funkgji spotecznych
(place przeddworcowe), czy bliskie lokowanie przesiadko-
wych przystankéw autobusowych (fot. 5).

Fot. 5. Przyktad zagospodarowania placu przed dworcem w Milanéwku.

Wartoécig nie do przecenienia jest takze wzmocnienie
wizerunku systemu transportu zbiorowego. Taka role pel-
nia np. nowoczesne parkingi kubaturowe na terenie
Warszawy, bedace wrecz wizytdwka warszawskiego ZTM.
Podobng role pelnia parkingi KM wzdhuz linii kolejowych,
ktére zmieniaja obraz kolei jako $rodka transportu stuzace-
go tylko osobom nie posiadajacym samochodu.

Whioski i rekomendacje

1. Systemy P+R ciesza sie duza popularnoscia wsréd
uzytkownikéw. W Warszawie na wickszosci parkin-
géw akumulacja parkowania jest bliska pojemnosci.
Zwlaszcza tam, gdzie korzystanie z systemu nie zwiek-
sza kosztéow podrézy ponad cene biletu na transport
zbiorowy.

2. Zainteresowanie systemem P+R zalezy od konkuren-
cyjnosci transportu zbiorowego w stosunku do samo-
chodowego, a w mniejszym stopniu od zorganizowanej
oferty parkingowej. Tam, gdzie brak jest urzadzonych
parkingéw lub korzystanie z parkingéw jest platne
(parkingi KM), przestrzefi w rejonie wezléw komunika-
cyjnych jest zajmowana przez parkujace samochody
w sposdb nieuporzadkowany. Jest to stan niekorzystny,
ale umozliwia zidentyfikowanie popytu.

3. Udzial systemu P+R w podrézach wewnatrz miasta
aglomeracyjnego nie jest znaczacy. W Warszawie, przy
obecnej skali systemu, jest on na poziomie 1,5% podrd-
zy. Szacuje sie, ze docelowo, moze wzrosnaé¢ do 3% po-
drézy odbywanych wewnatrz miasta.

4. Wieksze znaczenie nalezy przypisaé tworzeniu syste-
mu P+R w rejonie stacji i przystankéw kolejowych na
liniach obstugujacych podréze aglomeracyjne. W ta-
kich korytarzach transportowych udziat systemu P+R
w podrézach przekracza 12%. Wazng korzyscig sa
wowczas nizsze koszty inwestycyjne i czeSciowe uwol-
nienie tras promienistych i wlotéw do miasta z ruchu
samochodowego.

5. Kilkuletnie doswiadczenie z funkcjonowania systemdéw
P+R wskazuje, ze organizacja parkingéw powinna na-
stepowaé dos¢ ostroznie i by¢é wynikiem poglebionych
analiz. W innym przypadku zastosowane rozwiazania
moga by¢ obarczone licznymi wadami. Dotyczy to
przede wszystkim zbyt wysokich kosztéw inwestycyj-
nych i eksploatacyjnych, ktére na etapie podejmowania
decyzji powinny by¢ poréwnywane z potencjalnymi ko-
rzySciami (z uzyciem klasycznego rachunku kosztéw
i korzysci spotecznych). Warto takze szacowaé wrazli-
wos¢ inwestowania w system P+R np. z punktu widze-
nia niedoszacowania kosztow lub przeszacowania popy-
tu. Przykladem moze by¢ parking P+R Polczynska
w Warszawie osiggajacy stopiefi wykorzystania jedynie
na poziomie 20%.

6. Lokalizacje parkingéw i ich wielkos¢ powinny by¢ do-
stosowane do zapotrzebowania. Nalezy jednak mieé
swiadomos¢ szeregu potencjalnych zagrozen zwigza-
nych m.in. z:
¢ funkcjonowaniem granic stref biletowych, ktére pro-

wokuja do wydluzania podrézy samochodowych
w kierunku gléwnego miasta aglomeracji, nadmier-
nego wykorzystywania wybranych lokalizacji parkin-
gbéw powodujac ograniczenie wplywéw ze sprzedazy
biletéw na transport zbiorowy;

e tworzeniem alternatywy dla innych mozliwych form
odbywania podrézy do wezla przesiadkowego
(zwhaszcza w przypadku krétkich podrézy);

e rosnacymi kosztami eksploatacyjnymi systemu trans-
portu zbiorowego (w przypadku utrzymywania bez-
platnego lub mozliwie niedrogiego korzystania z sys-
temu P+R przez jego uzytkownikéw).
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SYSTEM PARK AND RIDE
WE WROCLAWIU — PRZYKLAD PARKINGU

PRZY STADIONIE MIEJSKIM!

Streszczenie. W dobie upowszechniajacego si¢ zjawiska kompresji cza-
su mieszkaricy oczekuja od miast szybkiego dostepu do ich przestrzeni,
fatwego dojazdu i parkingéw. System park and ride oraz jego pochodne
bike and ride, park and go oraz strefy krétkiego parkowania ks and ride sa
popularne i z powodzeniem funkcjonuja w krajach Europy Zachodniej,
poludniowo—wschodniej Azji czy USA. W Polsce sa one dopiero w fazie
tworzenia si¢. W wigkszosci duzych miast istnieja plany lokalizacji obiek-
téw tego typu oraz juz dos¢ liczne (np. Warszawa) dzialajace z wiekszym
lub mniejszym powodzeniem. Opracowanie poddaje analizie pochodzenie
terytorialne oraz liczbe kierowcéw korzystajacych z parkingu przesiadko-
wego w ramach wroclawskiego systemu park and ride. Ponadto wskazuje
alternatywne miejsca do lokalizacji parkingéw przesiadkowych. Cele ba-
dawcze zrealizowano w oparciu o dane ilosciowe pochodzace z codzienne-
go monitoringu parkingu park and ride zlokalizowanego przy Stadionie
Miejskim we Wroclawiu, analizie map systemu transportowego i trans-
portu publicznego Wroclawia, zawartych w Studium Uwarunkowar
i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego (2010). Uwzgledniono
réwniez do§wiadczenia w planowaniu i funkcjonowaniu parkingéw prze-
siadkowych w krajach Europy Zachodniej oraz USA. Gléwny rezultat
opracowania wskazuje, ze we Wroclawiu potrzebna jest rewizja obecnych
planéw dotyczacych lokalizacji parkingéw przesiadkowych. Nie ule-
ga watpliwosci, ze powinny one dziala¢ w ramach juz funkcjonujacych
obiektéw o charakterze ustugowym posiadajacych infrastrukture par-
kingowa (np. wielkopowierzchniowe obiekty handlowe, sportowe, tury-
styczne, place gieldowe, cmentarze). Wymaga to realizacji kompleksowej
polityki transportowej, w tym istotnej poprawy jakosci transportu zbio-
rowego, a zwlaszcza czaséw przejazdu. Potwierdza to analiza parkingu
przy Stadionie Miejskim, ktéry mimo dobrej lokalizacji i regionalnego
obszaru oddzialywania nie jest wykorzystywany w pelni jako parking
przesiadkowy.

Stowa kluczowe: parkingi przesiadkowe, obszar oddzialywania, lokali-
zacja, P+R

Wprowadzenie

Tempo rozwoju miast znaczgco wyprzedza mozliwosci po-
wstawania teoretycznych uogélnien oraz adaptacji polity-
ki przestrzennej, co w szczegdlnosci mozna obserwowad
w ich czesci centralnej oraz $Srédmiejskiej [11. Przeobrazenia
struktur przestrzennych oraz zmiany demograficzne, przy
réwnoczesnym wzroscie znaczenia transportu (szczeg6lnie
komunikacji indywidualnej), powoduja, ze infrastruktura
drogowa nie nadaza za ewolucja osrodkéw miejskich {2}.
Dlatego tez ciagle aktualny problem stanowi polityka
transportowa, ktérej integralng czescia jest zagadnienie
parkowania dotyczace zaréwno centréw miast, jak i coraz

1

© Transport Miejski i Regionalny, 2013.
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dalszych terenéw go okalajacych {31]. Inzynierowie ruchu,
urbaniSci czy wladze lokalne prébuja w tym kontekscie
réznych pojedynczych rozwiazan technicznych oraz organi-
zacyjnych, jak i systemowych majacych usprawni¢ kwestie
ruchu pojazdéw oraz parkowania. Podejmowane dzialania
dotycza wszystkich elementéw logistyki miejskiej, gdyz
przemyslany i wydajny system transportowy miasta i stre-
fy podmiejskiej wplywa konstruktywnie na jego strukture
funkcjonalno-przestrzenng {4].

Z licznych publikacji? poruszajacych problem parkowa-
nia wynika, ze miasta nie posiadaja wystarczajacych przes-
trzeni dla samochodéw. W zwigzku z tym warto zwrécié
uwage na jedng z teoretycznych zasad Bernardo Trujillo: 7o
parking, no business. Pomimo, ze zostala sformulowana
w polowie ubieglego wieku i dotyczyla rozwijajacych sie
wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych (WOH),
jest nadal aktualna. Wynika to z faktu, ze funkcjonowanie
niemal wszystkich dzialalnosci gospodarczych zlokalizowa-
nych w tkance miasta sprzezone jest z transportem, a miej-
sca parkingowe, w mysl zasady Trujillo, sa potrzebne dla
zachowania konkurencyjnosci podmiotéw gospodarczych
dzialajacych w otoczeniu [5}. Podkreslenia wymaga fake, ze
problem parkowania nie jest mozliwy do rozwigzania wy-
lacznie za pomoca inzynierii ruchu i odpowiedniego finan-
sowania. Przy podejmowaniu decyzji planistyczno-projek-
towych kazdorazowo nalezy wziaé¢ pod uwage indywidual-
ne potrzeby transportowe danego miasta, jego uwarunko-
wania geograficzne oraz przyzwyczajenia i mentalnosé
mieszkaficéw kierowcéw {6}, {7} Szczegélnie dotyczy to
parkingéw przesiadkowych. Pomimo ze obiekty tego typu
dziataja w tkance miast juz od lat 30. XX wieku w USA {8}
1 60. XX wieku w Wielkiej Brytanii {91, to nadal aktualne
sa badania dotyczace: modeli wskazujacych optymalna ich
lokalizacje {101, {111, {12}, {13}, {14}, czynnikéw determi-
nujgcych korzystanie z parkingéw przesiadkowych {8}, {9},
[14} przy jednoczesnej analizie ich funkcjonalnosci i zago-
spodarowania najblizszego otoczenia {6}, [14} czy okresle-
nia uogolnionego kosztu podrézy przy korzystaniu z par-

2 Uzywajac wyszukiwarki internetowej Google Scholar, w dniu 09.05.2013 r. stwier-
dzono nastepujace liczby publikacji przy wpisywaniu hasel w jezyku polskim oraz
angielskim: problem parkowania — 968; parking problem — 366000. Ponadto wyszu-
kano réwniez publikacje dotyczace zintegrowanego systemu transportu miejskiego
| integrated urban transport system (1480 / 14 40000) oraz jego elementéw, do
kt6rych zalicza si¢ system parkingéw przesiadkowych P+R (park and ride) — 366
000; B+R (bike and ride) — 84 400, parkingi kubaturowe P+G (park and go) —
29 700 oraz strefy krétkiego parkowania K+R (kiss and ride) — 117 000.
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kingéw przesiadkowych [6}, [14]. Wiele miejsca poswieca

sie réwniez analizom ich efektywnosci i optacalnosci {141,

ktére prowadza do wyraznej krytyki obiektéw tego typu,

gdyz nie wydaja si¢ one przyciagaé oczekiwanej liczby kie-
rowcéw, a zatem w pelni wykorzystaé swoich mozliwosci

[15]. Niemniej jednak kazda dzialalnos¢ powodujaca

usprawnienie dostepnosci transportowej miast (Scisle okre-

slony cel systemu parkingéw przesiadkowych) jest pozada-
na {6}, {8}, {10}. Dlatego tez z punktu widzenia rozwoju
wielkich skupisk miejskich nieustannie nalezy poglebiac
prowadzone badania i jednocze$nie monitorowaé obecnie
funkcjonujace parkingi przesiadkowe w celu ich dalszej

ewolucji, odpowiadajgcej potrzebom kierowcéw {3}, {6].
Niniejszy artykul realizuje dwa cele badawcze:

1. analize liczby kierowcéw korzystajacych z parkingu
park and ride (P+R) przy Stadionie Miejskim we
Wroctawiu,

2. wskazanie alternatywnych miejsc do lokalizacji parkin-
g6w dzialajacych w systemie P+R we Wroclawiu.

Pierwszy cel zrealizowano, bazujac na danych iloscio-
wych pochodzacych z codziennego monitoringu parkingu
P+R zlokalizowanego przy Stadionie Miejskim we
Wroctawiu (rys. 1). Obserwacje przeprowadzono w dniach
od 22 lutego do 24 marca 2013 roku, w godzinach 13:00—
14:00. Termin prowadzonych badan zbiegt sie z blisko p6l-
toraroczna rocznicg funkcjonowania parkingu P+R przy
Stadionie Miejskim. Natomiast na wybér godziny obserwa-
¢ji wplynal fakt, ze w tym czasie byla obecna na parkingu
najwieksza liczba samochodéw. Dawalo to mozliwos¢ obje-
cia badaniem pracujacych na pierwsza, jak i na druga zmia-
ne, eliminujac jednoczesnie osoby przyjezdzajace na oko-
licznosciowe imprezy odbywajace si¢ na stadionie, zwlasz-
cza w weekend.

Gromadzone dane ilosciowe dotyczyly liczby samocho-
d6éw’ oraz pierwszego czlonu (literowego) tablic rejestracyj-
nych zaparkowanych pojazdéw. Na podstawie liczby samo-
chodéw przedstawiono czestotliwos¢ korzystajacych z par-
kingu, a tym samym jego wykorzystanie jako obiektu P+R
w badanym okresie. Za pomoca analizy oznaczen tablic
rejestracyjnych zidentyfikowano pochodzenie terytorialne
kierowcéw. Obecnie funkcjonujacy system tablic rejestra-
cyjnych w Polsce umozliwia przyporzadkowanie samocho-
du do poziomu powiatéw. Warto zaznaczy(, ze w przypad-
ku Warszawy rejony tablic rejestracyjnych obejmuja kazda
z 18 dzielnic miasta. Jednakze na potrzeby opracowania
przyjeto, ze wszystkie oznaczenia rejestracji samochodo-
wych stolicy Polski reprezentuja powiat miasta stolecznego
Warszawa.

Drugi cel opracowania zrealizowano na podstawie ana-
lizy map systemu transportowego oraz transportu publicz-
nego Wroclawia, zawartych w jego Studium Uwarunkowan
i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego (2010)

> Na potrzeby artykutu samochdd definiuje sie jako pojazd mechaniczny, przezna-
czony do przewozenia 0s6b (maksymalnie 9 wraz z kierowca) oraz niewielkiego
bagazu, o calkowitej fadownosci nie przekraczajacej 3,5 t.

[16} w odniesieniu do do$wiadczeir w planowaniu i funk-
cjonowaniu parkingéw park and ride w krajach Europy
Zachodniej oraz Stanach Zjednoczonych.

Charakterystyka obszaru badan na tle systemu parkingow
park and ride (P+R), bike and ride (B+R) oraz park and
go (P+G)
Wedhug Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospo-
darowania Przestrzennego Wroctawia (2010) {16} system
transportowy miasta ma zostal wzbogacony o miejsca
przesiadkowe dzialajace w systemie park and ride (rys. 1).
Wladze stolicy Dolnego Slaska planuja utworzenie 28 par-
kingéw tego typu. Obecnie® na terenie Wroctawia funk-
cjonuje 6 obiektéw P+R, a nad uruchomianiem kolejnych
trwaja prace. Jednakze przygladajac si¢ doswiadczeniom
Warszawy {3} czy Krakowa {6} w kwestii parkingéw park
and ride, we Wroclawiu potrzebna bedzie rewizja aktual-
nych planéw. Niewatpliwie ponownie nalezy rozpatrzy¢
lokalizacje parkingéw P+R, zwlaszcza polozonych w odle-
glosci do 5 kilometréw od rynku miejskiego. Ulokowanie
ich zbyt blisko centrum miasta spowoduje, ze beda wy-
korzystywane jako miejsca docelowe, a nie przesiadkowe,
nie spelniajac w ten sposéb swojej zasadniczej funkcji.
Z obecnie 6 dzialajacych we Wroctawiu parkingéw P+R
3 zostaly wdrozone w system parkingéw przesiadkowych
przed Mistrzostwami Europy w Pilce Noznej Euro 2012,
ulegajac przeksztalceniu z parkingéw, ktére funkcjono-
waly przy obiektach uzytecznosci publicznej — dwa przy
cmentarzach Osobowickim (2) oraz Zohlierzy Polskich
(5), a jeden naprzeciwko Uniwersytetu Ekonomicznego
(4)°. Ponadto w 2012 roku do uzytku oddano trzy nowe
parkingi P+R. Jeden funkcjonuje w péinocno-wschodniej
cze$ci miasta, przy stacji kolejowej Wroclaw Psie Pole (3).
Drugi jest integralna czescia Dworca Gléwnego PKP (6).
Natomiast trzeci dziala przy Stadionie Miejskim (badany
obszar) (1). W rzeczywistosci w sasiedztwie stadionu zlo-
kalizowane sa dwa parkingi P+R (rys. 1). Jeden po stronie
potnocnej, a drugi potudniowej Stadionu Miejskiego. Tym
niemniej, ze wzgledu na bliska odleglos¢ od siebie (1,5 km
droga o nawierzchni asfaltowej lub 1 km chodnikiem) oraz
uruchomienie przede wszystkim do obstugi imprez maso-
wych organizowanych na stadionie, traktowane sg jako je-
den parking w systemie P+R. Mimo tego oba sasiadujace
ze soba parkingi réznia si¢ zaréwno pod wzgledem tech-
nicznym, jak i obstugi komunikacyjnej (tab. 1).
Podstawowe réznice techniczne to nawierzchnia. Pier-
wszy parking P1 jest catkowicie pokryty asfaltem. Nato-
miast drugi P2 posiada drogi utwardzone kostka betono-
wa, a same miejsca parkingowe pokryte sa nawierzchnig
zwirowa. Jednakze P2 jest niedoinwestowany, poniewaz
wieksza jego czes¢ (blisko 250 miejsc parkingowych) two-
rzona jest przez drogi gruntowe oraz powierzchni¢ parkin-
gowa o nawierzchni piaszczysto-zwirowej, ktéra umozli-

4 Stan na 30 kwietnia 2013 r.

> Numery 1-6 w nawiasach okraglych na rysunku 1 oznaczaja funkcjonujace we
Wroclawiu parkingi P+R.
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Tabela 1

Charakterystyka parkingéw P+R objetych badaniem

dla roweréw oraz motocykli

cecha parking 1 (P 1) parking 2 (P 2)
liczba miejsc parkingowych

dla pojazdéw mechanicznych |83 (autokarowe) 125

z wyfaczeniem motocykli

liczba miejsc parkingowych 120 106

lokalizacja wzgledem trans-
portu miejskiego

1. przy petli tramwajowej
2. w ciagu komunikacii linii
autobusowych

—_

. przy przystanku zintegro-
wanym:

« poziom 0-linka kolejowa
* poziom 1-linia tramwajowa
przy petli tramwajowo-au-
tobusowej

n

parking jest:

1. platny

2. zadaszony, ogrodzony

3. strzezony

4. przystosowany dla 0s6b
niepetnosprawnych

1. tylko podczas imprez
masowych na stadionie
2. nie

3. nie

4. czg$ciowo

nie
nie
nie
. czesciowo

Eali il

mozliwo$¢ (kierunek)
rozbudowy

tak (parking wielopoziomowy)

tak (parking jedno- lub wielo-
poziomowy)

perspektywa rozbudowy

brak

brak

Zrédio: Opracowanie wiasne.

wia komfortowe parkowanie tylko podczas sprzyjajacych
warunkéw atmosferycznych. Warto zaznaczy¢ z kolei, ze
wyrysowane miejsca parkingowe na P1 sa przystosowane
do pojazdéw wielkogabarytowych, co niewatpliwie ula-
twia parkowanie samochodem osobowym. Jednakze z dru-
giej strony zmniejsza jego projektowang pojemnosé, rozu-
miana jako mozliwa do przyjecia liczbe oséb. Oba parkingi
posiadaja mozliwos¢ zaparkowania pojazdéw jednoslado-
wych. W przypadku P2 wszystkie miejsca postojowe zlo-
kalizowane sa na poziomie 0 przystanku zintegrowanego i,
w przeciwiefistwie do P1, sa calkowicie zadaszone. Ponadto
parkingi te cze¢$ciowo przygotowane sa dla oséb niepelno-
sprawnych. Jesli chodniki, sygnalizacja Swietlna oraz win-
da na przystanku zintegrowanym spelniaja obowiazujace
normy, to brak wyznaczonych miejsc dla oséb niepelno-
sprawnych oraz niesprzyjajace podloze na P2 jest powaz-
nym uchybieniem. Pomimo mozliwosci rozbudowy obec-
nie nie przewiduje sie zadnych inwestycji na terenie tych
parkingdéw.

Znaczne wigksze réznice wystepuja w odniesieniu do
miejskiego transportu publicznego (rys. 2). Oba parkingi
obstugiwane sg zar6wno przez miejski transport autobuso-
wy, jak i szynowy. Istniejaca infrastruktura transportu miej-
skiego Wroclawia determinuje rodzaj polaczens komunika-
cyjnych. W zwiazku z powyzszym przy obstudze komuni-
kacyjnej parkingu 1 dominuja linie autobusowe, do kt6-
rych naleza polaczenia normalne (103), szczytowe (403,
435) oraz nocne (245). Parking ten obsluguje jedna linia
tramwajowa (31 PLUS). Wszystkie linie, kursujac od ponie-
dziatku do pigtku z parkingu 1 w kierunku centrum
Wroclawia®, daja mozliwos¢ podrézowania 1195 potacze-
niami. Znacznie mniej, bo 354 potaczen, dostgpnych jest
tacznie w sobote i niedziele. W kierunku odwrotnym,

¢ Za centrum Wroclawia na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto jako obszar
obejmujacy wschodnia czes¢ dzielnicy Stare Miasto oraz poludniowe tereny dziel-
nicy Sroédmiescie graniczace ze Starym Miastem (rys. 1).
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Rys. 1. Obszar badan (A) oraz dziatajace parkingi o funkcji P+ G w czesci centralnej miasta
(B) na tle wdrazanego systemu parkingéw P+R i B+R we Wroctawiu (C)

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie Studium Uwarunkowar i Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego Wroctawia (2010) oraz JSK Architekci

z centrum miasta na parking 1, liczba polaczei w dni robo-
cze jest mniejsza o 170, a w sobote i niedziele o 26.
Natomiast parking 2 obstuguja linie autobusowe, w tym
jedna normalna (128), dwie nocne (243, 253) oraz cztery
tramwajowe (33 PLUS, 3, 10, 20). Ponadto przy parkingu
funkcjonuje réwniez stacja kolejowa. Daje to mozliwosé
podrézowania w dni robocze w kierunku centrum Wroc-
fawia 2155 polaczeniami, a w sobote i niedziele polaczeni
tych jest 506. W przeciwiefistwie do parkingu 1, w kierun-
ku odwrotnym, z centrum miasta na parking 2 jest dostep-
nych wiecej polaczefi, zaréwno od poniedziatku do piatku
o 205 oraz facznie w sobote i niedziele 0 46. Jest to w glow-
nej mierze uwarunkowane przebiegiem tras i lokalizacji za-
jezdni. Warto réwniez zaznaczy¢, ze w czasie imprez maso-
wych organizowanych na stadionie uruchamiana jest spe-
¢jalna linia autobusowa (S2) docierajaca do zatoki autobu-
sowej zlokalizowanej na parkingu 1 oraz specjalne linie
tramwajowe (T1, T2) obstugujace obydwa parkingi.

Jesli zasadna wydaje si¢ by¢ lokalizacja parkingéw typu
P+R w sasiedztwie Stadionu Miejskiego (1), dworca kole-
jowego Psie Pole (3) oraz Cmentarza Zotnierzy Polskich
(5), to pozostale trzy obiekty (2, 4, 6) sa sprzeczne z zasa-
dami funkcjonowania systemu park and ride, ktérego istota
jest przejecie przez transport miejski czesci ruchu samo-
chodowego zmierzajacego z czesci peryferyjnych miasta
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Rys. 2. Liczba potaczen miejskiego transportu drogowego (A) i szynowego (B) faczacych
parkingi P-+R przy Stadionie Miejskim we Wroctawiu z centrum miasta. Stan na dzien
30.04.2013 .

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy MPK Wroctaw i PKP

lub jego stref podmiejskich do $rédmiescia {3}, {8].
Dzialajace parkingi P+R we Wroclawiu powiazane sg
z siecig transportu miejskiego i uktadem drogowym mia-
sta, poprawiajac tym samym dostepnosé jego cze$ci cen-
tralnej. Jednakze w Swietle prowadzonych badad {11},
[12}, {131, {15} lokalizacja parkingéw P+R zbyt blisko
centrum miasta nie przynosi zmniejszenia tacznych kosz-
téw podrézy dla 0séb z nich korzystajgcych ani trwalej re-
dukcji zatloczonych ulic w czesci $rodmiejskiej miasta.
Biorac pod uwage, ze parking przy Cmentarzu Osobo-
wickim oddalony jest od centrum miasta o ponad 3 kilo-
metry, parking przy Uniwersytecie Ekonomicznym o bli-
sko kilometr, a parking przy Dworcu Gléwnym PKP dzia-
fa w jego ramach, to miejsca te nie powinny by¢ objete syste-
mem P+R. Zgodnie z teorig urbanistyki w projektowaniu
i planowaniu miast parkingi te nalezy przeznaczy¢ dla os6b
korzystajacych z pobliskich obiektéw ustugowych {11.
Ewentualnie, wzorem parkingu przy Dworcu Gléwnym
PKP, pozostale dwa moglyby petni¢ dodatkowo role obiek-
tow B+R, P+ G oraz posiada¢ wydzielone strefy krotkie-
go parkowania kiss and ride (K+R).

Pomimo ze pozostale funkcjonujace na terenie Wroclawia
parkingi P+R (1, 3, 5) sa zgodne z zasadami dzialania syste-
mu park and ride, to badany obiekt w sasiedztwie Stadionu
Miejskiego ma liczne mankamenty (tabela 2).

Sprawg oczywista jest, ze uruchamiany parking musi
by¢ zaréwno wydajny, jak i zintegrowany z tkanka miej-
ska, odpowiadajac jednocze$nie potrzebom spolecznym

Tabela 2
Plusy i minusy parkingow P+R objetych badaniem
plusy minusy
* parkingi czynne sg 24 h  brak zadaszenia, ogrodzenia

dostgpnosc¢ komunikacyjna transpor- | « parkingi s niestrzezone, niemonitorowane

tem miejskim parkingéw do/z centrum | ¢ cze$ciowo przystosowane dla 0séb niepetno-

Wroctawia przez 24 h sprawnych

obstuga parkingdw przez 3 rodzaje  parking 1 ptatny dla 0séb korzystajacych

transportu miejskiego (autobus, z systemu P+R podczas imprez masowych

tramwaj, kolej) « brak pieszego potaczenia petli autobusowej

lokalizacja przy wezle Autostradowej z parkingiem 2

Obwodnicy Wrocfawia (AOW) — auto- | « niewykorzystanie aktualnych mozliwosci

strady A8 liczby miejsc parkingowych

» Dbrak opfat parkingowych poza parkin-
giem 1 — podczas imprez masowych

* mozliwo$¢ rozbudowy

Zrédio: Opracowanie wiasne

[10}. Dotyczy to réwniez 12 zadaszonych parkingéw dla
roweréw funkcjonujacych od 2009 roku w rejonie weztow
komunikacji zbiorowej. Dzialaja one w systemie bike nad
ride (rys. 1). Rozwigzanie to taczy miejski transport pu-
bliczny z ruchem rowerowym, zwickszajac zasieg jego od-
dzialywania, gdyz dotarcie rowerem do miejsca przesiad-
kowego B+R jest szybsze i mozliwe réwniez z dalszych
odleglosci {17}. Takie dzialania w krajach Europy
Zachodniej (np. Holandia, Belgia, Niemcy) zaowocowaly
wzrostem ruchu rowerowego przy jednoczesnym wykorzy-
staniu miejskiego transportu publicznego. Niemniej jed-
nak grupa najliczniej korzystajacych byla mlodziez szkolna
i studenci, ktérzy nie posiadali samochodu. Zatem system
B+R nie wplynal zasadniczo na rozladowanie korkéw
miejskich {18}. Jednakze wyposazajac parkingi B+R do-
datkowo w bezobstlugowe wypozyczalnie rowerdw, zauwa-
zono znaczne zainteresowanie wéréd innych grup wieko-
wych ta forma transportu {191 We Wroclawiu cze¢$¢ wiat
parkingowych jest niewykorzystywana. Zwiazane jest to
przede wszystkim z: brakiem badan ruchu rowerowego
przed lokalizacja parkingéw B+R; brakiem monitoringu
wiat parkingowych; brakiem promocji systemu B+R; nie-
wykorzystaniem do$wiadczen krajéw Europy Zachodniej
—jednoczesnego uruchomienia wypozyczalni miejskich ro-
weréw przy parkingach B+R oraz laczenia ich z systemem
P+R {20}. Jednak urzednicy miejscy wspdlpracujac z or-
ganizacjami pozarzadowymi zrzeszajgcymi rowerzystow
oraz konsultujac sie z mieszkadicami Wroclawia (debaty,
sekcja ds. rozwoju ruchu rowerowego w urzedzie miej-
skim, badania ruchu rowerowego 2012), rozwijaja polity-
ke wspierania i promowania transportu rowerowego.
Polega ona m.in. na uruchamianiu nowych stacji (wypozy-
czalni) roweréw miejskich, ktérych docelowo ma by¢ 100,
czy nieustannym rozwoju infrastruktury rowerowej prze-
jawiajacym sie chocby poprawa bezpieczefistwa w obiek-
tach B+R oraz lokalizacja na terenie calego miasta stoja-
kéw rowerowych, ktérych do korca roku 2013 ma by¢
blisko 1,4 tysiaca.

We Wroclawiu wyraznie brakuje natomiast obiektéw
park and go. Jedyny taki parking dziala przy Stadionie
Miejskim (parking 2). Swoja role spelnia jedynie podczas
imprez masowych odbywajacych sie na stadionie czy
funkcjonujacym w sasiedztwie Kapieliska Glinianki oraz

13
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Wake Parku (kompleks sportowy do wakeboardingu).
W gléwnej mierze pelni on jednak role obiektu P+R.
Z przeprowadzonych badan {21} wynika, ze funkcje par-
kingéw typu P+G we Wroclawiu, poza strzezonymi pla-
cami parkingowymi, parkingami kubaturowymi oraz
wielokondygnacyjnymi obiektami o charakterze ustugo-
wym, pelnia parkingi wielkopowierzchniowych obiektéw
handlowych®. Koncentruja sie one przede wszystkim
w gesto zaludnionych cze$ciach miasta, przy gléwnych
weztach transportowych lub arteriach komunikacyjnych
[22}. Stale postepujaca ich ekspansja oraz konkurencyjne
ceny parkowania’ w stosunku do pozostalych obiektéw
parkingowych, jak réwniez strefy A platnego parkowania
w miescie powoduje, ze staja sie doskonalym miejscem
~wypadowym”. Zwlaszcza dotyczy to czesci centralnej
Wroclawia, gdzie obecnie mozna skorzysta¢ z ustug par-
kingowych typu P+G w 14 miejscach (rys. 1). Lacznie
daje to mozliwos$¢ skorzystania z 5143 miejsc postojo-
wych, z czego 3010 nalezy wlasnie do wielkopowierzch-
niowych obiektéw handlowych. Sa one reprezentowane
przez centra handlowe: Arkady Wroclawskie (1100),
Galerie Dominikanska (920), Renome (650), Galerie
Wnetrz Domar (240) oraz supermarket Epi (100).
Nastepnie siedem wielokondygnacyjnych obiektéow ustu-
gowych tworzy 1808 miejsc postojowych, z ktérych naj-
wicksza ich liczbg dysponuja: Bema Plaza (550), Szewska
Centrum (343), Wratislavia Center (310) i Justin Center
(225). Kazdy z pozostalych trzech obiektéw posiada mniej
niz 200 miejsc. Poza tym w centralnej czesci Wroclawia
dziala jeden parking kubaturowy Merber Parking (230)
oraz ogélnodostepny plac parkingowy na Maxa Borna
(95). W 2013 roku ma zosta¢ oddany do uzytku pod-
ziemny parking na 300 samochodéw. Zlokalizowany on
bedzie w sasiedztwie Justin Center (rys. 1). Ponadto w tym
samym roku cze$¢ centralna Wroclawia wzbogaci sie réw-
niez o Pasaz Zieliniskiego, czyli hale targowa z parkingiem
na 160 samochodéw. Bedzie ona funkcjonowala naprze-
ciwko obiektu Merber Parking (rys. 1). Wobec powyzsze-
go nie ulega watpliwosci, ze nowe inwestycje powicksza-
jace liczbe miejsc parkingowych w czesci centralnej mia-
sta powinny by¢ powiazane z likwidacja zblizonej (jak
najwigkszej) liczby miejsc parkingowych na chodnikach
lub przy kraweznikach w otaczajacym obszarze.

7 Badania dotyczyly wplywu wroclawskich centréw handlowych, reprezentowanych
przez ich 5 generacji, na otaczajaca je przestrzeni. Zrealizowano je w oparciu o dane
opisujace wszystkie faktycznie funkcjonujace podmioty gospodarcze zlokalizowa-
ne w promieniu 1 km od danego centrum handlowego.

Na podstawie badan {22} stwierdza sie, ze wielkopowierzchniowy obiekt handlowy
to pojedynczy budynek o minimalnej powierzchni handlowej 400 m?, pelniacy gléw-
nie funkcje handlowa lub dodatkowo funkcje towarzyszace — dzialalnosci ushugowe
z wylaczeniem handlu detalicznego (wg PKD 2007 — sekcja G, dzial 47).

Przyklad: zaparkowanie samochodu na 3 godziny w wielkopowierzchniowym
obiekcie handlowym jest 0 50% tafisze od postoju w wielokondygnacyjnym obiekcie
o charakterze ushugowym i 0 40% tafisze od postoju strefie A platnego parkowania.

14

Dziatalno$¢ parkingdw przesiadkowych

przy Stadionie Miejskim we Wroctawiu

Podczas prowadzonych badan na obu parkingach zaparko-
walo lacznie 937 samochodéw, nalezacych do 68 rejonéw
kodowych tablic rejestracyjnych (rys. 3). Wojewddztwo
dolnoslaskie reprezentowalo 659 samochodéw, co stanowi-
lo ponad 70% ogélnej ich liczby. Z Dolnego Slaska ponad
69% pojazdéw (456 samochod6éw) pochodzito z Wroclawia,
a pozostale blisko 31% (203) z 18 innych jego rejondw.
Poza stolica wojewddztwa najwiecej pojazdéw bylo przypi-
sanych do powiatu grodzkiego Legnica (25) oraz powiatéw
wroclawskiego (24) i $redzkiego (23), ktére stanowily tacz-
nie blisko 11% samochodéw wojewddztwa. Nieco mniej,
bo blisko 10% pojazdéw z Dolnego Slaska reprezentowa-
o powiat lubanski (17), lubiniski (17) oraz walbrzyski (16)
i jeleniog6rski (13). Poza powiatem klodzkim (12) i bolesta-
wieckim (11)'° zaden z pozostalych dziewieciu nie przekro-
czyl liczby 10 pojazdéw, stanowiac ponad 7% ich lacznej
liczby. Biorac pod uwage Aglomeracje Wroclawska, z wy-
taczeniem Wroclawia (456), w badanym okresie z systemu
P+R przy Stadionie Miejskim skorzystato 50 samochodéw,
co stanowito blisko 8% liczby samochodéw z Dolnego
Slaska. Z czego blisko polowa pojazdéw byla zarejestrowa-
na w powiecie wroctawskim (24), a pozostale w powiatach:
strzelinskim (7), ole$nickim (5), $redzkim (5), otawskim (2)
1 wolowskim (2).

Identycznie przedstawia si¢ struktura samochodéw ko-
rzystajacych z systemu P+R przy Stadionie Miejskim dla
Wroclawskiego Obszaru Metropolitalnego. Pomimo ze
jego granice obejmuja wickszy obszar niz Aglomeracja
Wroclawska.

Rys. 3. Pochodzenie oraz liczba kierowcow korzystajacych z parkingu P+R przy Stadionie
Migjskim we Wroctawiu z wytaczeniem samochodéw zarejestrowanych w powiecie grodzkim
Wroctaw w ujeciu ogolnopolskim (A) oraz regionalnym (B) — stan z okresu 22.02—24.03.2013 .

Zrodto: opracowanie wiasne

Spoza Dolnego Slaska pochodzito 278 samochodéw, na-
lezacych do 49 rejonéw kodowych tablic rejestracyjnych.
Najwiecej, bo 63 pojazdy, reprezentowalo 7 rejonéw kodo-
wych tablic rejestracyjnych wojewddztwa opolskiego.
Samochody pochodzily z powiatéw namystowskiego (17),
prudnickiego (17) oraz glubczyckiego (9). Liczba pojazdéw
z pozostalych powiatéw nie przekroczyla 7. Drugie miejsce,

10 Powiat klodzki i bolestawiecki reprezentowalo ponad 3% liczby samochodéw
z Dolnego Slaska.
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z 57 samochodami pochodzacymi z 6 rejondéw zajmuje wo-
jewéddztwo Slaskie. Najliczniej reprezentowane jest ono
przez powiat raciborski (21) oraz dwa powiaty grodzkie
Tychy (17) i Sosnowiec (13). Pozostale powiaty nie prze-
kroczy liczby 3 pojazdéw. Trzecie miejsce nalezy do woje-
woédztwa wielkopolskiego, z ktérego z systemu P+R przy
Stadionie Miejskim skorzystalo 54 samochody reprezentu-
jace 7 rejonéw. Ponad polowa pojazdéw pochodzita z Poz-
nania (30). Sposréd pozostalych powiatéw, poza powiatem
krotoszyfiskim (8), zaden nie przekroczyl 4 pojazdéw.
Kolejne miejsce zajmuje wojewddztwo malopolskie, ktore
jest reprezentowane przez 34 samochody z 6 rejonéw kodo-
wych. Najliczniej reprezentowane sg powiaty grodzkie
Nowy Sacz (14) oraz Tarnéw (14). Cztery pozostale nie
przekroczyly 2 pojazdéw. Piate miejsce, z 29 samochodami
pochodzacymi z 6 rejonéw kodowych, zajmuje wojewddz-
two lubuskie. Najliczniej z nich reprezentowany jest powiat
strzelecko-drezdeniski (14) oraz zarski (7). Pozostale nie
przekroczyly 3 pojazdéw. Nastepnie jest mazowieckie,
z ktérego pochodzito 13 samochodéw zarejestrowanych na
terenie Warszawy. Pozostale wojewddztwa nie przekroczyly
5 pojazdéw, a 3 pojazdy pochodzily z zagranicy. Ponadto,
pomimo mozliwo$ci pozostawienia na obu przystankach
roweru, w badanym okresie nie zarejestrowano zadnego
jednosladu.

Uwzgledniajac oba parkingi przesiadkowe, z parkingu
1 skorzystalo 633 kierowcdéw, a 304 z parkingu 2. Biorac
pod uwage czestotliwos¢ parkowania na obu parkingach,
wiecej samochodéw parkowalo w dni robocze niz w sobo-
te oraz niedziele (rys. 4). W jednym i drugim przypadku
polowa zaparkowanych samochodéw zarejestrowana byla
w powiecie grodzkim Wroctaw. Na obu parkingach bli-
sko 70% pojazdéw pochodzito z Dolnego Slaska, 30%
spoza wojewddztwa dolnoslaskiego, a 56% samochoddéw
zarejestrowanych bylo na terenie Aglomeracji Wroc-
tawskiej. Warto zauwazy¢, ze w kazdym przypadku liczba
samochodéw z parkingu 1 byla ponad dwukrotnie wick-
sza niz liczba samochodéw na parkingu 2, to odsetek pro-
centowy prezentujacy pochodzenie i liczbe uzytkowni-
kéw dwoch parkingédw byt taki sam. Zatem wicksza cze-
stotliwo$¢ uzytkowania parkingu 1 moze wynikac z trzech
powodéw. Pierwszym sg powstajace nowe osiedla miesz-
kaniowe na pétnocny zachéd od Stadionu Miejskiego.
Pomimo rosnacej liczby mieszkaicéw nie przybywa polg-
czefi komunikacji miejskiej. Powoduje to, ze czgsé os6b
dojezdza do parkingu przesiadkowego samochodem
i przesiada sie do komunikacji miejskiej — jedynego tram-
waju w tej cze$ci miasta. Drugi to lepsza widoczno$¢ par-
kingu zwlaszcza z przebiegajacej obok Autostradowej
Obwodnicy Wroctawia, ktéra stanowi gtéwny tacznik po-
miedzy p6lnocng czescig miasta a autostradg A4, zlokali-
zowang na poludniowym jego skraju. Ostatni powdd do-
tyczy lepszych warunkéw technicznych nawierzchni par-
kingu oraz bezpieczeistwa pozostawianych samochodéw.
Parking 1 zlokalizowany jest bezposrednio przy stadionie
w sgsiedztwie jego ochrony oraz osiedli mieszkaniowych.
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Rys. 4. Liczba i natezenie kierowcow korzystajacych z parkingéw P+R przy Stadionie
Miejskim we Wroctawiu w okresie 22.02—24.03.2013 r.
Zrédto: opracowanie wtasne

Nie ulega watpliwosci, ze przeprowadzone badania
nalezy traktowal ostroznie, gdyz niekoniecznie kierowca
samochodu musi mieszkaé w regionie kodowym, w kt6-
rym zarejestrowany jest samochdd. Chodzi w tym przy-
padku choéby o samochody stuzbowe czy majace wspét-
wlascicieli oraz kierowcow (wlascicieli pojazdéw) nie
zmieniajacych danych w dokumentach zwiazanych z mel-
dunkiem stalym, a faktycznym miejscem zamieszkania.
Tym niemniej poréwnujac niniejsze wyniki z opracowa-
niami podejmujacymi problematyke kierunkéw i wielko-
$ci dojazdéw do pracy [23} oraz badania uzytkownikéw
parkingéw przesiadkowych {6}, {71, mozna uznaé je za
poprawne.

Wobec powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze:

e dominacja samochodéw z Dolnego Slaska w tym
szczegllnie z Aglomeracji Wroctawskiej powoduje,
ze zasicg oddzialywania parkingu przesiadkowego
(parking 1 i 2) jest regionalny. Obok wroclawian
korzystaja z niego w gldwnej mierze mieszkaricy po-
wiatéw zlokalizowanych na poludniu i zachodzie
Wroctawia;

e spoza wojewodztwa dolnoslaskiego na obu parkin-
gach regularnie pojawiajg si¢ pojazdy z sasiednich
wojewddztw oraz regionéw, przez ktére przebiega
autostrada A4, co wynika z ich dostepnosci komuni-
kacyjnej;

e oba parkingi nie wykorzystuja w pelni swoich poten-
¢jalnych mozliwosci.

Alternatywne lokalizacje parkingéw przesiadkowych

we Wroctawiu

Przeprowadzone badania ankietowe w Holandii {24} oraz
Polsce (Krakow) [6] zwracaja uwage na fake, ze osoby ko-
rzystajace z parkingdw typu park and ride widza potrze-
be lokalizowania w ich najblizszym otoczeniu placéwek
ustugowych. Majg by¢ one reprezentowane przez handel
drobnodetaliczny, ustugi motoryzacyjne, dzialalnos¢ zwia-
zang z naprawa i konserwacja artykuléw uzytku osobiste-
go i domowego lub supermarket. Taki wynik badan nie
moze dziwi¢, gdyz w krajach Europy Zachodniej i USA
w strefach podmiejskich funkcjonuja odpowiednio centra
handlowe i ustugowe {6}, {24}. Nie ulega watpliwosci, ze
uzupelnienie parkingéw przesiadkowych o ushugi, na ktére
jest wérdd ich uzytkownik6éw zapotrzebowanie, spowoduje
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zwickszenie popularnosci tych miejsc. Wobec powyzszego,
przy nowych inwestycjach parkingéw P+R zasadne jest
wkomponowanie ich w sgsiedztwo wielkopowierzchnio-
wych obiektéw handlowych (WOH) lub budowanie ich
w poblizu juz istniejacych dodatkowych dziatalnosci ushu-
gowych. Realizacja parkingdéw park and vide coraz cze$ciej
odbywa si¢ w ramach partnerstwa publiczno-prywatne-
go. Polega ono na wynajmie lub partycypacji w utrzyma-
niu istniejacej infrastruktury parkingowej dzialajgcej przy
WOH. W Polsce takie zjawisko obserwowane jest m.in.
w Warszawie {25].

Biorac pod uwage dwa aspekty: stale rosnace zadhuze-
nie Wroclawia i poczatkowe stadium prac nad systemem
transportu publicznego miasta, umozliwiajacym efektywne
wykorzystanie/dzialanie parkingéw przesiadkowych P+R,
kierunkiem pozadanym jest tworzenie parkingdw park and
ride w ramach juz funkcjonujacych obiektéw posiadajacych
infrastrukture parkingows. Poza wielkopowierzchniowymi
obiektami handlowymi (WOH) moga to by¢ rowniez inne
obiekty o charakterze ustugowym (np. sportowe, tury-
styczne, place gieldowe, cmentarze), powiazane z siecig
transportu miejskiego i ukladem drogowym miasta.
Whynika to z rachunku ekonomicznego. Budowa i utrzyma-
nie parkingu P+R przez miasto jest drozsze niz wynajecie
czesci parkingu lub jedynie partycypacja w jego utrzyma-
niu {26}.

Wroclaw osiagnal juz punkt krytyczny nasycenia wiel-
kopowierzchniowymi obiektami handlowymi {22}. Warto
zatem wykorzystaé parkingi, ktére stuza do ich obstugi.
Laczna liczba miejsc parkingowych, jakie sa do dyspozycji
klientéw w 136 ze 181" WOH we Wroclawiu wynosi
24 959. Szczegbélowo miejsca parkingowe rozkladaja sie
na: 1. centra handlowe tradycyjne (15 444), profilowane
(1856) oraz osiedlowe (285); 2. supermarkety dyskonto-
we (3310), ogdlnospozywcze (1027); 3. domy handlowe
(965); 4. hale targowe (957); 5. specjalistyczne obiekty
meblowo-dekoracyjne  (460), budowlano—ogrodnicze
(250), odziezowe (90); 6. obiekty cash & carry (315).
Ponadto w strefie podmiejskiej Wroclawia funkcjonuja
podmiejskie centra uslugowe oraz dwa ich zalazki [22].
Dysponuja one tacznie 12 833 ogélnodostepnymi miej-
scami parkingowymi, w tym 12 533 przeznaczonych jest
dla samochodéw osobowych. Najwiecej bo 11423 miejsc,
w tym 10 008 przy wielkopowierzchniowych obiektach
handlowych, posiada podmiejskie centrum ustlugowe
dzialajace od 21 lat jako Regionalna Strefa Rozwoju
Przedsiebiorczosci  (RSRP) ,,Wezel Bielanski” [27}].
W przypadku pozostalych dwéch ksztaltujacych sie pod-
miejskich centréw handlowych jedno zlokalizowane jest
w Dlugolece (przy dk 98 na Warszawe) i dysponuje 1000
miejsc parkingowych, a drugie w Psarach (przy dk 5 na
Poznan) z parkingiem na 110 samochodéw (ryc. 5).

Poza parkingami WOH zlokalizowanymi w czesci cen-
tralnej Wroclawia pozostale funkcjonujace w innych cze-
$ciach miasta obiekty tego typu réwniez pelnia funkcje

11 Stan na dzied 05.05.2013 r.
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P+G, a takze B+R i K+R. Ponadto zauwaza sie coraz
cze$ciej podejmowana kontrole ich przestrzeni parkingowej
przez whascicieli. Dokonywana jest ona za pomoca: monta-
zu szlabanéw kontrolujacych czas postoju, oznakowania
umozliwiajgcego odholowanie pojazdéw nie nalezacych do
klientéw z jednoczesnym zwiekszaniem zakresu ochrony
obiektéw. Dotyczy to zwlaszcza obiektow w sasiedztwie
duzych osiedli mieszkaniowych, dla ktérych parkingi wiel-
kopowierzchniowych obiektéw handlowych stuza ich
mieszkaricom jako docelowe miejsca postojowe. Niemniej
jednak ich cze$¢ moze pehnic role obiektéw P+R. W opar-
ciu o zasady dzialania park and ride, w przypadku Wroctawia
parkingi te muszg charakteryzowad sie nastepujacymi ce-
chami:

e Jokalizacja minimum w promieniu 5 kilometréw od
centrum miasta, co wynika z potrzeby odciazenia
uktadu komunikacyjnego tej czesci osrodka miejskie-
go, gdzie $rednia predkos¢ podczas badania w maju
i grudniu 2012 roku wyniosta odpowiednio 33 oraz
33,5 km/h [28];

e parking z minimum 100 miejscami postojowymi, by
zaréwno zapewni¢ komfort klientom, jak réwniez
méc udostepni¢ choéby 10-20% ich tacznej liczby;

e powigzanie z ukladem drogowym miasta i siecia
transportu miejskiego — odleglo$¢ do najblizszego
przystanku komunikacji miejskiej do 0,5 kilometra.

Uwzglednaijac te zasady, wyselekcjonowano we Wroc-
lawiu 16 obiektéw o lacznej liczbie miejsc parkingowych
16 581 (rys. 5).

Sprawa oczywista jest, ze nie wszystkie bedzie mozna
wykorzystad jako alternatywne parkingi P+ R. Przyjmujac
wyzej zalozone 20% lacznej liczby miejsc parkingowych
mozliwych do udostepnienia, do dyspozycji kierowcow
pozostaje ich blisko 3,4 tysiaca. Z tego 2,1 tysiaca funk-
cjonowaloby w RSRP ,, Wezet Bielaniski”, ktéra jako osro-
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dek uslugowy ogdlnomiejski o regionalnym zasiegu od-
dzialywania posiada blisko 550 polaczen do Wroclawia i po-
nad 520 w kierunku przeciwnym. Strefa ta pelni role po-
tudniowej bramy wjazdowej do Wroclawia, a przez swoj
potencjal i dynamiczny rozwéj przyczynia si¢ do tworze-
nia jednej z gléwnych osi rozwojowych miasta {27]. Nie
ulega watpliwosci, ze liczba wykorzystanych miejsc par-
kingowych moze by¢ wicksza. Zwlaszcza ze w gléwnej
mierze wielkopowierzchniowe obiekty handlowe wyko-
rzystywane sa w weekendy, przed dniami Swiatecznymi
oraz popotudniami dni powszednich {29}. Dotyczy to za-
réwno parkingéw w RSRP ,Wezel Bielaniski” oraz pozo-
stalych wyselekcjonowanych obiektéw, ktére poza czescia
poludniowo-wschodnia miasta, gdzie dziala jedno z tzw.
waskich gardel (ulice: Krakowska, Opolska), zlokalizowa-
ne sa przy kazdej gléwnej arterii komunikacyjnej prowa-
dzacej do centrum Wroclawia.

Wedlug wroctawskich badai ruchu'? {301 wiekszos¢
wroclawian porusza si¢ samochodem (41,5%), nieco mniej
transportem publicznym (35,3%), piechota (18,7%) oraz
rowerem (3,6%). Ponadto przeprowadzone badania {28},
[31}1 oraz wlasne obserwacje'? dotyczace natezenia ruchu
we Wroclawiu pozwalaja na stwierdzenie nastepujacych
prawidlowosci:

e im blizej czesci centralnej miasta, tym $rednia pred-
kos¢ poruszania si¢ samochodéw oraz miejskiego
transportu szynowego i drogowego jest mniejsza,

e 7 roku na rok $rednia predkos¢ poruszania si¢ samo-
chodéw oraz miejskiego transportu szynowego i dro-
gowego we Wroctawiu we wszystkich jego strefach
zwicksza sie,

e Srednia predkosé poruszania sie samochodéw jest
wicksza od Sredniej predkosci poruszania sie miej-
skiego transportu szynowego i drogowego,

e dojazd do centrum z peryferyjnych osiedli mieszka-
niowych, parkingéw przesiadkowych istniejacych czy
alternatywnych jest szybszy samochodem niz miej-
skim transportem szynowym i drogowym.

W zwiazku z powyzszym, przy jednoczesnym uwzgled-
nieniu podejmowanych dziatan majacych na celu poprawie-
nie czasu podrézowania transportem indywidualnym' oraz

2 Dopelnieniem do 100% udzielonych odpowiedzi stanowi 0,9% skategoryzowa-
nych jako inne.

Na podstawie portalu targeo.pl oraz wlasnych doswiadczeri przemieszczania sie po
miescie.

Dzialania poprawiajace czas podrézowania transportem indywidualnym: funk-
cjonowanie Autostradowej Obwodnicy Wroclawia; obecnie prowadzona budo-
wa Wschodniej Obwodnicy Wroctawia; przy budowie nowych i remontach juz
istniejacych drég w miescie stosowanie lewo i prawo skretéw; zakaz wjazdu do
miasta samochodéw ciezarowych powyzej 18 t dopuszczalnej masy catkowi-
tej w godzinach szczytu komunikacyjnego; ograniczony dostep do przestrzeni
miasta dla samochodéw cigzarowych powyzej 9 t; nakaz jazdy lewym pasem
ruchu przy drogach o dwéch i wigkszej liczbie paséw ruchu; regulacja sygnaliza-
cji Swietlnej (zielona fala), strzalki do skretéw w prawo; montaz 13 tablic infor-
mujacych kierowcéw o czasie przejazdu przez miasto i prowadzonych robotach
drogowych.

zbiorowym" w tkance miasta wyraZnie zaznacza si¢ uprzy-
wilejowanie tego pierwszego. Inwestowanie w system par-
kingéw przesiadkowych bez dobrej jakosci transportu
miejskiego spowoduje nienalezyte ich wykorzystanie, a za-
tem bedzie traktowane przez uzytkownikéw drég jako chy-
bione przedsiewziecie {131, [15}.

Podsumowanie

W dobie upowszechniajacego sie zjawiska kompresji cza-
su mieszkanicy oczekuja od miast szybkiego dostepu do
ich przestrzeni, latwego dojazdu i parkingéw. System
park and ride oraz jego pochodne B+R, P+G oraz K+R
sg popularne i z powodzeniem funkcjonujg w krajach
Europy Zachodniej, poludniowo-wschodniej Azji czy
USA, poprawiajac warunki transportowo-parkingowe
ich osrodkéw miejskich. W Polsce sa one dopiero w fazie
tworzenia si¢. W wiekszosci duzych miast istnieja plany
lokalizacji obiektéw tego typu oraz juz dos¢ liczne (np.
Warszawa) dzialajgce z wickszym lub mniejszym powo-
dzeniem. Dlatego tez wazne jest, by przy projektowaniu
kazdego nowego parkingu przesiadkowego wzigé¢ pod
uwage trzy aspekty. Pierwszy uwzglednia do§wiadczenia
juz istniejacych obiektow, zwlaszcza w skali kraju. Drugi
dotyczy wykorzystania najnowszych trendéw pojawiaja-
cych sie w najwiekszych miastach $§wiata. Po ich modyfi-
kacji i dostosowaniu do potrzeb danego regionu mozna je
zaimplementowal w Polsce. Trzeci obejmuje nieustanny
monitoring juz istniejacych parkingéw przesiadkowych,
zwlaszcza pod katem kierunkéw ich reorganizacji, ktéra
musi podazaé za oczekiwaniami klientéw-kierowcow.

We Wroclawiu zaczyna sie maksymalne wykorzystywac
dostepna przestrzen parkingowa, wlaczajac parkingi przy
obiektach ustugowych w ogdlnomiejski system P+R.
Wynika to niewatpliwie z wykorzystania nowych trendéw
w polityce parkingowej, jak rowniez z checi szybkiego na-
prawienia bledéw z przesztosci, czyli braku spéjnej i konse-
kwentnej polityki parkingowej. W dobie wzrastajacego
zadluzenia miast takie przedsiewziecia sa zasadne, zwlasz-
cza ze Wroclaw moze wykorzystal parkingi wielkopo-
wierzchniowych obiektéw handlowych. Zlokalizowane
w gesto zaludnionych czesciach miasta, przy gléwnych we-
zlach transportowych lub arteriach komunikacyjnych,
moga petni¢ role parkingéw P+R, B+R oraz obiektéw
P+G i K+R. Musza by¢ one jednak powiazane z siecig
transportu miejskiego i ukladem drogowym miasta,
a obiekty P+R dodatkowo funkcjonowaé w znacznej odle-
glosci (min. 5 km) od centrum miasta Wroclawia. Przyklad
obiektu ustugowego wlaczonego w ogélnomiejski system
P+R stanowi parking przy Stadionie Miejskim. Mimo do-
brej lokalizacji i regionalnego obszaru oddzialywania nie

' Dzialania poprawiajace czas podrézowania transportem zbiorowym: poprawa
jakosci poprzez zakup nowego taboru, polepszenie bezpieczefistwa monitoring
w pojazdach MPK, cykliczne remonty infrastruktury, regulacja rozkladéw jazdy
i sygnalizacji $wietlnej; odchodzenie od koincydencji ukladéw transportowych
przy remontach i nowych inwestycjach; przejazdy 2. klasa pociagéw osobowych
Kolei Dolnoslaskich oraz Regio Przewozoéw Regionalnych na biletach jednorazo-
wych i okresowych MPK w granicach miasta stacje z nazwa , Wroctaw”.
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jest wykorzystywany w pelni jako parking przesiadkowy.
Whynika to z potrzeby konsekwentnej realizacji komplekso-
wej polityki transportowej, polaczonej z promocja zinte-
growanego transportu publicznego w obrebie miasta,
a przede wszystkim regionie. Ponadto istotnej poprawy
wymaga jako$¢ transportu zbiorowego, zwlaszcza czasy
przejazdéw oraz kwestie, ktére zachecilyby'® do korzysta-
nia z parkingéw przesiadkowych.

W celu zintensyfikowania dzialad nad poprawieniem po-
lityki transportowej, w tym parkingowej miasta, kazdy duzy
osrodek miejski powinien posiadaé organ koordynujacy
wspoélprace réznych instytucji i Srodowisk zajmujacych sie
ksztaltowaniem przestrzeni miejskiej, aglomeracyjnej czy
metropolitalnej, gdzie w oparciu o badania teoretyczne i em-
piryczne unikano by chybionych rozwiazad, nie tylko trans-
portowych, i tworzono by studium dobrych prakeyk.
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ALTERNATYWNY SRODEK TRANSPORTU
METROPOLITALNEGO DLA WROCLAWIA!

IGOR GISTEREK
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Wydziat Budownictwa Ladowego
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Streszczenie. Okresowo pojawiajg si¢ na lamach prasy fachowej i ogélnej
rozwazania na temat celowosci budowy metra we Wroctawiu. Ostatnio
zaprezentowane przez Biuro Rozwoju Wroclawia opracowanie zawiera
koncepcje budowy systemu mierzacego 36 kilometréw tras i liczacego
34 stacje. W artykule przedstawiono wczesniejsze koncepcje systemu
szybkiej kolei miejskiej. Zamieszczono tez rozwazania na temat obecnie
obowiazujacej koncepgji. Opisano i oméwiono wybrane zalozenia przyjete
podczas formulowania tego dokumentu oraz wynikajace z nich rozwia-
zania, zagrozenia i wnioski. Przytoczono podstawowe zasady dotyczace
wspolistnienia transportu zbiorowego i indywidualnego oraz obliczania
sumarycznego czasu podrézy z uwzglednieniem réznic pomiedzy liniami
tramwajowymi czy autobusowymi a trasami metra. Nastepnie przed-
stawiono wybrane cechy alternatywnych w stosunku do podziemnego
metra systeméw szybkiego transportu miejskiego. Szczegélowo opisano
cechy malo znanego, a posiadajacego istotne zalety systemu Aerobus,
bedacego polaczeniem wybranych cech kolei linowej i podwieszonej ze
specyficzng konstrukcja drogi szynowej. Stwierdzono jego przydatno$é
w obstudze duzych o$rodkéw miejskich, ktérych warunki finansowe lub
wielko$¢ strumieni pasazerskich nie pozwalaja na rychla budowe metra.
Przedstawiono koncepcje budowy pierwszej linii w tym systemie we
Wroctawiu. Wyznaczono przebieg trasy z rozmieszczeniem stacji, uzasad-
niajac go obshuga wielkich generatoréw ruchu i waznych wezléw prze-
siadkowych. Za pomoca stosownych obliczen oszacowano przewidywane
czasy jazdy, podkreslajac ich konkurencyjnos¢ w stosunku do istniejacych
$rodkéw transportu. Calo$¢ podsumowano krétkimi rozwazaniami eko-
nomicznymi. Na zakoriczenie zamieszczono ogdlne wnioski.

Stowa kluczowe: transport miejski, metro, Aerobus

Wprowadzenie

W sierpniu 2010 roku rozpoczeto budowe centralne-
go odcinka drugiej linii metra w Warszawie. Zwigzany
z tym faktem wzrost zainteresowania szybkim transpor-
tem miejskim przeklada si¢ miedzy innymi na powsta-
wanie rozmaitych projektdéw, koncepcji i wizji dotycza-
cych rozmaitych form szybkiej komunikacji zbiorowe;
w innych miastach Polski. Autorami tych opracowan sg
przedstawiciele bardzo réznorodnych $rodowisk: wia-
dze miejskie, niezalezni eksperci, czlonkowie organizacji
pozarzadowych czy pasjonaci. Przekonanie odnos$nie po-
trzeby wprowadzenia nowego srodka transportu wynika
z obserwacji niedomagan istniejacych form komunikacji
miejskiej, zwlaszcza tramwajow i autobuséw. Najczesciej
wskazywane przyczyny zmniejszajgcej sie frekwencji
w dotychczasowych liniach to: przestarzaly tabor, nie-
dostosowanie oferty przewozowej do potrzeb, a przede
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wszystkim zbyt dlugie w poréwnaniu z transportem
indywidualnym czasy przejazdu. Dodatkowo przekona-
nie 0 konieczno$ci wprowadzenia alternatywnego $rod-
ka transportu miejskiego wynika z obserwacji faktu, ze
niejednokrotnie wydatkowanie sporych funduszy na re-
monty i modernizacje nie przeklada sie na jakosciowg
poprawe tempa podrézy. W rzeczywistosci najwieksza
poprawe warunkéw ruchu komunikacji miejskiej mozna
czestokro¢ uzyskad poprzez przewarto$ciowanie prioryte-
téw na skrzyzowaniach, niemniej jednak jest to wiedza
na poziomie eksperckim, a dzialanie takie wiaze si¢ wla-
$ciwie zawsze z czasowym pogorszeniem warunkéw ru-
chu dla samochodéw. Czynniki decyzyjne wielokrotnie
nie rozumiejg lub nie chcg rozumieé zjawiska zdefinio-
wanego jako paradoks Downsa — Thomsona, ktére wiaze
wysoka predko$¢ osoby poruszajacej sie samochodem po
miescie z wysoka predkoscia transportu zbiorowego {1}.
Paradoks ten jest stosunkowo latwo wytlumaczalny: im
sprawniej funkcjonuje komunikacja miejska, tym wiek-
szy jest odplyw pasazerdw z pozostalych form transportu,
w tym samochoddéw; w konsekwencji spada ich liczba na
drogach, dlatego nastepuje poprawa warunkéw ich ruchu
pomimo zmniejszenia priorytetéw w sygnalizacji $wietl-
nej na skrzyzowaniach czy przeznaczenia jednego pasa
ruchu na buspas lub torowisko wydzielone.

Analiza dtugosci i czasu podrézy

W literaturze przedmiotu np. {2} mozna znalez¢ zaleznosci
definiujace czas podrézy. Przykladowo przyjmuje si¢ naste-
pujace skladniki tej wielkosci:

T:t1+t2+t3+t4+t5 (1)

gdzie:

T — calkowity czas podrézy,

t, — czas przejscia ,,od drzwi” do przystanku lub stacji,

t, — czas oczekiwania na pojazd,

t, — suma czaséw przejscia pomiedzy przystankami, je-
zeli podréz odbywa sie z przesiadkami,

t, — suma czaséw wilasciwej jazdy,

t, — czas przejscia od przystanku lub stacji ,do drzwi”
celu podrézy.

Wykazano, ze nalezy dazy¢ do stanu, w ktérym Sredni

czas podrézy nie przekracza 30 minut, a maksymalny — 45
minut. Niestety, pomimo uplywu kilkudziesi¢ciu lat od
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daty publikacji, ciggle aktualne pozostaje stwierdzenie, ze
Obecnie spotyka si¢ weigs jeszcze sytuacje, w ktirych czas podrizy
do pracy wynosi okoto 60 minut, a niekiedy nawet dochodzi do
120 minut, co nalezy mwazal za niedopuszczalne {2}.

Analiza istniejgcych systeméw transportowych w du-
zych polskich miastach oprécz Warszawy, w ktérej obszarze
funkcjonuje kilka rodzajéw szybkiego transportu szynowe-
go, prowadzi do wniosku, ze spelnienie powyzszych postu-
latéw za pomoca transportu tramwajowego i autobusowe-
go jest realne w obszarach centralnych miast, natomiast dla
relacji przedmiescia—centrum lub przedmiescia—przedmie-
$cia przez lub z pomini¢ciem centrum rzadko kiedy pozo-
staje mozliwe. Problem ten dostrzezono juz w minionych
dekadach, stad pewna liczba prac studialnych i koncepcji
pochodzacych z tego okresu.

Wlasciwe rozumienie znaczenia poszczeg6lnych sklad-
nikéw wzoru (1) prowadzi réwniez do wniosku, ze trans-
port miejski, ktdry jest szybki dzieki duzym odleglo$ciom
miedzy przystankami, ma w ten spos6b zmniejszong atrak-
cyjnos¢ i dostepnosé oraz na niektérych relacjach weale nie
gwarantuje skrécenia calej podrézy, poniewaz wprawdzie
skraca sie czas jazdy, ale wydluzaja sie czasy dojscia.
Zjawisko to jest szczeg6lnie widoczne w przypadku syste-
méw metra glebokiego, gdzie od chwili wejscia na stacje do
momentu znalezienia si¢ na peronie mija przynajmniej kil-
ka minut. Na tej podstawie uwaza sie, ze Srednio na odle-
glos¢ do 3,5 kilometra tramwaj jest szybszym $rodkiem
transportu niz metro {31].

Dotychczasowe koncepcje kolei miejskich

Pierwsze projekty budowy kolei podziemnej we Wroclawiu
pojawily sie juz w roku 1934, kiedy rada miejska prze-
glosowala wstepny plan jego budowy. Nastepne koncep-
cje przygotowano dla wszystkich duzych miast polskich
w latach 70. XX wieku. W pozycji {4} znajduje si¢ na-
stepujacy fragment: Na podstawie wynikiw dotychczasowych
opracowar moina w odniesieniu do najwigkszych aglomera-
¢ji przewidywal nastgpujqce rodzaje szybkiej kolei miejskiej:
Warszawa — metro, £.6dé — metro, Wroctaw — metro, Poznai
— premetro lub metro (zaleinie od mozliwosci dostaw taboru,
a nie od budowy trasy), Szczecin - premetro lub metro (zaleinie
od mozliwosci dostaw taboru, a nie od budowy trasy), Krakiw
— premetro, Katowice — kolej regionalna o funkcjonalnych pa-
rametrach metva, Gdaisk — kolej regionalna o funkcjonalnych
parametrach metra {...}. Wstepna koncepcje tras metra we
Wroclawiu zamieszczona w {4} przedstawia rysunek 1.
Przewidziano wéwczas budowe dluzszej trasy o przebiegu
réwnoleznikowym i krétszej o przebiegu potudnikowym,
o dlugosci tacznej 18 kilometréw, z czego 14 kilometréw
w tunelu.

Nalezy podkresli¢, ze koncepcje z lat 70. opieraly sie na
kilku istotnych zalozeniach, ktére nie maja racji bytu w dzi-
siejszych realiach gospodarczych, politycznych i demogra-
ficznych. Po pierwsze, zagwarantowany byl wysoki udzial
transportu zbiorowego w ogélnej liczbie podrézy, poniewaz
wskaznik zmotoryzowania spoleczefistwa byl wielokrotnie
nizszy niz obecnie. Po drugie, istnialy liczne generatory ru-
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Rys. 1. Koncepcja tras metra we Wroctawiu
Irédto:(4]

chu w postaci wielkich zakladéw przemystowych, zatrud-
niajacych tysiace pracownikéw i pracujace w systemie
zmianowym, co wigzalo sie z koncentracjg szczytu przewo-
zowego w stosunkowo krétkim przedziale czasu. Po trzecie,
bazujac na ekstrapolacji powojennych tendencji, zakladano
staly i szybki wzrost liczby ludnosci na obszarach wielkich
miast. Trend ten ksztaltowalo kilka czynnikéw, miedzy in-
nymi sterowanie poziomem zatrudnienia, centralnie nadzo-
rowany system budownictwa mieszkaniowego bedacy po-
chodna prac planistycznych i urbanistycznych oraz préba
ogblnego zmniejszenia liczby ludnosci zatrudnionej przy
produkdji rolnej dzieki mechanizacji i zwiekszaniu wydaj-
nosci prac.

Aktualng koncepcje tras metra we Wroctawiu {51 przed-
stawito Biuro Rozwoju Wroclawia na poczatku 2013 roku.
Zawiera ona trzy warianty, spo$rod ktérych rekomendowa-
ny ma liczy¢ 36 kilometréw tras i obejmowal 34 stacje.
Przebiegi tras wedlug proponowanych opcji przedstawiono
na rysunkach 2-4. Jako rekomendowany do dalszych ana-
liz, a w konsekwencji do realizacji, wskazano wariant
pierwszy. Analiza cytowanej koncepcji prowadzi do wielu
interesujacych wnioskéw. Zakladany jest spadek liczby
mieszkancéw miasta, z obecnego poziomu okoto 630 000
do 610 000 w roku 2035. Sporzgdzono réwniez diagramy,
przedstawiajace istniejace oraz prognozowane na rok 2033
rozklady miejsc zamieszkania i miejsc zatrudnienia. Ich po-
réwnanie prowadzi do konkluzji, Ze o ile zmiana lokalizacji
miejsc zatrudnienia nie jest mocno widoczna, o tyle miedzy
istniejacym a przewidywanym rozkladem miejsc zamiesz-
kania ludnosci istnieje wielka roznica. Zaklada sie rozgesz-
czenie rozmieszczenia ludnosci oraz zatarcie réznic pomieg-
dzy obszarami obecnie intensywnie oraz slabo zamieszka-
nymi. Nalezy w tym miejscu zauwazy¢, ze z punktu widze-
nia transportu zbiorowego sa to zjawiska skrajnie nieko-
rzystne, ktére moga wrecz zadecydowal o jego dalszym
funkcjonowaniu. Szczegélnie dotyczy to ciagéw o najwick-
szych mozliwosciach przewozowych, a wiec linii kolei miej-
skich, metra i tramwajowych. Zjawiskom tym mozna sku-
tecznie zapobiegal poprzez wlasciwe ksztaltowanie polityki
przestrzennej miasta.

Dalsza analiza dokumentu prowadzi do spostrzezenia,
ze wlasciwie wszystkie warianty trasowane sa w taki spo-
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s6b, ze dublujg istniejace i planowane linie tramwajowe.
Jezeli dosztoby do budowy metra w proponowanej postaci,
jest wiecej niz prawdopodobne, ze jedna z konsekwencji ta-
kiego przebiegu tras beda liczne i dotkliwe cigcia w trans-
porcie tramwajowym. Jak juz wspomniano, nie zawsze za-
miana tramwaju na metro prowadzi do skrécenia tacznego
czasu podrézy, natomiast wlasciwie zawsze pogarsza do-
stepnos$¢ przystankéw. Ponadto nawet zlikwidowanie wy-
branych linii oznacza utrzymywanie dotychczasowej infra-
struktury tramwajowej, tyle ze w stabszym stopniu wyko-
rzystywanej, co ma bezposredni zwiazek z obnizeniem sto-
py zwrotu jakichkolwiek inwestycji.

Kolejnym aspektem nowej koncepcji jest wspélne dla
wszystkich wariantéw umieszczenie centralnego punktu
przesiadkowego na skrzyzowaniu ulic Kazimierza Wiel-
kiego i Swidnickiej, ktére jest bardzo dobrze obstugiwane
liniami tramwajowymi w przebiegu réwnoleznikowym, ale
stosunkowo stabo w poludnikowym (jednotorowo, tylko
w kierunku pétnocnym w ciagu ulicy Szewskiej). Dziwi
brak stacji w obrebie placu Dominikanskiego, ktéry jest
obecnie wezlem taczacym najwigksze we Wroctawiu potoki
ruchu. Jedynym logicznym uzasadnieniem takiej lokalizacji
moze by¢ niedopowiedziane w dokumencie silne ogranicze-
nie kursowania tramwajow, i w konsekwencji marginaliza-
¢ja ich znaczenia.

Inng cechg wspélna dla wszystkich wariantéw jest roz-
galezny uklad tras o stosunkowo kretych, skomplikowa-
nych przebiegach. Takie rozwiazanie jest podyktowane
checia objecia zasiegiem atrakcyjnosci stacji jak najwick-
szej liczby mieszkanicéw, ale w konsekwencji prowadzi do
istotnego wydluzenia czaséw jazdy na wicksze odleglosci.
Przyjeto, ze w zasicgu 500 metréw od stacji metra znaj-
dzie si¢ odpowiednio 221, 235 i 230 tysiecy ludzi. Na
podstawie dostepnych przykladéw (Norymberga i in.)
mozna wnioskowaé, ze pomimo stworzenia infrastruktury
o wielkich mozliwosciach przewozowych, nigdy nie prze-
widuje si¢ pelnego wykorzystania jej potencjatu przez nie-
mozno$¢ wygenerowania odpowiednio silnych potokéw
pasazerskich.

\ Trasy i przystanki metra
R z uwzglednieniem warunkéw technicznych
< na tle tras tramwajowych
=\ N, Wariant 1

Rys. 2. Koncepcja metra we Wroctawiu — wariant 1
Zrodto:[5]

. Trasy | przystanki metra
artsn z uwzglednieniem warunkéw technicznych
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Rys. 3. Koncepcja metra we Wroctawiu — wariant 2
Irédto:[5]
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z uwzglednieniem warunkéw technicznych

na tle tras tramwajowych
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Rys. 4. Koncepcja metra we Wroctawiu — wariant 3
Zrodto:([5]

Alternatywne Srodki szybkiego transportu miejskiego
Potrzeba wynalezienia szybkiego §rodka miejskiego trans-
portu zbiorowego zaistniala w najwickszych metropoliach
Swiata juz w pierwszej polowie XIX wieku. Pierwszy od-
cinek metra londyniskiego otwarto w roku 1863, jednak
od samego poczatku poszukiwano rozwiazan o zblizonej
wydajnosci, lecz znacznie nizszej cenie. Przyklad takie-
go rozwiazania pokazano na fotografii 1. Obecnie mozna
wyodrebnié nastepujace systemy nadziemnego szybkiego
transportu miejskiego:

e kolej lub tramwaj na wiadukcie lub estakadzie,

e kolej jednoszynowa obejmujaca tor (Monorail),

e kolej jednoszynowa podwieszona (Schwebebahn),

e kolej magnetyczna (Linimo),

e kolej linowa.

Wspblna cecha pierwszych czterech wymienionych roz-
wiazan jest silna ingerencja w krajobraz miejski oraz zwia-
zane z kursowaniem kolei uciazliwosci srodowiskowe w po-
staci hatasu i drgan (fot. 2). Doprowadzilo to do masowej
zamiany kolei na estakadach na rozwigzanie podziemne
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Fot. 2. Ingerencja podpor kolei podwieszonej w krajobraz miejski (fot. Thomas Wendt, 2008)

(Nowy Jork i in.), nieliczne realizacje kolei jednoszynowych
(typu Alweg, Safege i in.), brak kontynuacji rozwigzan sys-
teméw Schwebebahn (silna uciazliwo$¢ infrastruktury na
obszarze miejskim) i Linimo (wrazliwo$¢ na warunki pogo-
dowe). Koleje linowe, jezeli juz sg w stanie przewozi¢ wy-
starczajaco duzo i pasazeréw (nawet do 6000 p/h), rozwija-
ja stosunkowo nieduze predkosci maksymalne (orientacyj-
nie do 12m/s) {6}. Skomplikowane jest réwniez przyspie-
szanie i hamowanie kabin na stacjach wzgledem poruszaja-
cej sie ze stalg predkoscig liny.

System Aerobus

Rozwiazaniem probleméw transportu na wigksze odleglosci
w duzych miastach moze by¢ system stanowiacy polaczenie
cech kolei podwieszonej i linowej, znany pod nazwa Aerobus.
Z koleja na estakadzie taczy go autonomicznos$¢ napedu po-
szczegblnych pojazdéw, realizowana za pomoca silnikow
elektrycznych. Pokrewna kolejom linowym jest droga szy-
nowa, rozwiazana jako struna podwieszona do liny no$nej za
pomoca wieszakow. W efekcie struktura konstrukeji nosnej
w systemie Aerobus wyglada jak sie¢ trakcyjna faficuchowa,
tylko w wigkszej skali {7]. Taki system transportowy byt

12

testowany na odcinkach do$wiadczalnych (Swerikon 1970-
1974, Ste. Anne 1975-1992, Dietlikon 1974, 1980-1983)
oraz w zastosowaniu komercyjnym na wystawie ogrodniczej
w Mannheim w roku 1975 (fot. 3—6). W tym ostatnim przy-
padku kolej przewiozta w ciggu sze$ciu miesiecy okoto 2,5
miliona pasazeréw na odcinku 3,1 kilometra {8].

Bez obciazenia pojazdem struna stanowiaca droge szy-
nowa jest wyniesiona miedzy podporami tukami ku gorze,
poprzez odpowiedni dobér sily naprezajacej line no$ng i dhu-
gosci wieszakow. Podczas przejazdu pojazdu, w zaleznosci
od jego napelnienia, niweleta drogi szynowej obniza si¢ do
wysokosci zblizonej do punktéw przytwierdzef na podpo-
rach, dzieki czemu przejazd przez nie jest stabo odczuwal-
ny. Réwnowaga ukladu jest zachowana przez symetryczne
ulozenie strun jezdnych, po dwie pod kazdym kolem i dwa
lub cztery kota na pélosiach dla kazdego czlonu wagonu.
Taka konstrukcja toru stanowi o jego znacznej przewadze
na terenach zurbanizowanych w stosunku do kolei na esta-
kadach lub jednoszynowych: struktura zblizona do mostéw
wiszacych pozwala na zdecydowanie wicksze odleglosci
miedzy podporami (co okolo 15-30 metréw w innych sys-
temach i nawet do 600 metréw dla systemu Aerobus).

Znaczna dowolno$¢ w ksztaltowaniu podp6r powoduje,
ze pojazdy moga poruszal si¢ w bardzo szerokim zakresie
wysokosci nad istniejaca infrastruktura: od niemal zerowe;j
na stacjach ulokowanych w poziomie terenu, przez kilka

i

Fot. 4. Odcinek $rodmiejski Aerobusu w Mannheim (fot. Jean-Henri Manara, 1975)
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metréw potrzebnych do przepuszczenia dotem skrajni pie-
szej czy samochodowej, az do pokonywania wysokich na
kilkadziesiat metréw przeszkdd. Ten atut systemu znacznie
obniza jego koszt zbudowania i pozwala w wielu przypad-
kach na istotne skrdcenie trasy. Pewna komplikacje stanowi
pokonywanie tukéw poziomych o nieduzych promieniach.
Sprawdzonym rozwigzaniem w takich sytuacjach jest prze-
chodzenie pojazdu na odpowiednio uksztaltowany, sztywny
dzwigar. Podobnie rozwigzano droge szynowg na przystan-
kach, zeby uniezalezni¢ wysoko$¢ zatrzymania pojazdu od
jego obciazenia.

Pojazdy w skonstruowanych wersjach mialy budowe
tréj- lub dziewiecioczlonowa, przegubowa. Mozliwe jest
konstruowanie wagonéw o innych rozmiarach, dopasowa-
nych do potrzeb przewozowych. Wozy zbudowane dla
Mannheim wazyly po okolo 11 ton i przy dlugosci 19,5
metra i szerokosci 2,30 metra miescily po 100 pasazeréw.
Maksymalne pochylenie podluzne, ze wzgledu na ogu-
mione kola, okreslono na poziomie 140%0 {9]. Predkos¢
pojazdéw wynosita 35 km/h, lecz obecnie producent de-
klaruje, ze mozliwe jest osiaganie predko$ci nie mniej-
szych niz 80 km/h. Pobér energii elektrycznej odbywal si¢
analogicznie, jak w trolejbusach, z dwéch zawieszonych
na izolatorach w poblizu strun jezdnych przewodéw trak-
cyjnych.
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Fot. 6. Wagon Aerobusu wjezdzajacy na stacje (fot. Jean-Henri Manara, 1975)

Do podstawowych zalet systemu naleza jego bezkolizyj-
no$¢, poprawiona estetyka, mozliwos¢ korzystania z istnie-
jacych korytarzy transportowych oraz konkurencyjny koszt
w poréwnaniu z innymi rodzajami kolei. Do wad zalicza si¢
ograniczone zdolnosci przewozowe, utrudnienia w pokony-
waniu tukéw o malych promieniach oraz wieksza niz dla
metra czy tramwaju ingerencje w krajobraz miasta.

Koncepcja pierwszej linii w systemie Aerobus we Wroctawiu
Bazujac na zamieszczonych w materiatach zrédlowych in-
formacjach oraz zauwazajac potrzebe uzupelnienia systemu
transportu zbiorowego Wroctawia o szybki, bezkolizyjny
ciag komunikacyjny, stworzono wste¢pna koncepcje prze-
biegu pierwszej trasy w formule Aerobus. Zdecydowano
si¢ na przebieg réwnoleznikowy, poniewaz w tym kierunku
miasto rozciaga si¢ najdalej (okoto 25 kilometréw miedzy
granicami). Pomimo faktu, ze centralny punkt Wroclawia
nadal stanowi Rynek, nie zdecydowano sie na przebieg
trasy nad Starym Miastem, co wynika ze wzgledéw este-
tycznych. Jak zaznaczono juz w pracy {10}, $ciste centrum
nie powinno przenosi¢ zasadniczego tranzytu w transporcie
na- i nadziemnym. Z tego samego wzgledu nie zdecydowa-
no sie korzysta¢ z korytarza ulicy Kazimierza Wielkiego,
pomimo jej wystarczajacej szerokosci. Kolejnym powodem
dla innego przebiegu trasy byla che¢ unikniecia nakladania
z jednym z najsilniejszych korytarzy tramwajowych w mie-
$cie. Nadrzednym zalozeniem byla réwnoczesnie cheé ob-
stugi wielkich generatoréw ruchu, wezléw przesiadkowych
oraz mozliwie znaczne skricenie czasu podrézy za cene
pewnego ograniczenia dostepnosci (rzadziej rozmieszczone
przystanki). Niektdre stacje zaproponowano jako przezna-
czone do zbudowania w drugim etapie, po uruchomieniu
ich potencjalu ruchotwérczego. Starano si¢ rowniez nie
konkurowaé bezpo$rednio z istniejacymi i planowanymi
trasami tramwajowymi oraz liniami kolejowymi, na kt6-
rych mozliwe jest uruchomienie kolei aglomeracyjnej czy
miejskiej.

Od zachodu patrzac, trasa zaczyna sie po wschodniej
stronie ulicy Drzewieckiego, mniej wiecej w polowie jej
dlugosci. Taka lokalizacja pozwala na pézniejsze przedtuze-
nie linii w kierunku zachodnim lub zwrécenie jej na potu-
dnie, w kierunku stabo powiazanego komunikacyjnie
Nowego Dworu. Nastepnie trasa przebiega w bezposred-
nim sasiedztwie kosciola §$w. M.M. Kolbego, przecina ulice
Na Ostatnim Groszu i nad ulica Klodnicka biegnie w kie-
runku CH Magnolia. Stamtad prowadzi nad perony stacji
kolejowej Wroctaw Mikotajow, dalej nad Bolestawiecka do
placu Strzegomskiego i nad Legnicka do placu Jana Pawla
II. Tam trasa skreca na potudnie i najpierw nad Podwalem,
potem nad fosa zmierza do placu Orlat Lwowskich. Dalej
przebiega nad fosa z przystankiem przy ulicy Swidnickiej az
do ulicy Piotra Skargi, zeby tym ciagiem dotrze¢ do placu
Dominikanskiego. Nastepnie kieruje sic nad placem
Spotecznym do ronda Ronalda Reagana, gdzie skreca nad
ulice Marii Sklodowskiej-Curie. Tym ciggiem (dalej
Zygmunta Wréblewskiego) prowadzi do rejonu skrzyzowa-
nia z ulicami Tramwajowa i Wittiga z uprzednim przystan-
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kiem na wysoko$ci Hali Stulecia i wejscia do zoo; trasa kon-
czy sie na terenie przeznaczonej do zamkniecia zajezdni
tramwajowej nr 6 ,Dabie”, gdzie przewidziano zaplecze
techniczne kolei. Stamtad istnieje mozliwos¢ przedhuzenia
linii dalej na wschdéd, najlepiej nad ulica Edwarda
Dembowskiego i Odra az do stacji kolejowej Wroctaw
Swojczyce, jesli tylko ta ostatnia zacznie pelni¢ role przy-
stanku kolei miejskiej powigzanego z parkingiem P+R dla
wszystkich osiedli i miejscowosci cigzacych z tego kierunku
do Wroclawia. Mape z naniesionym przebiegiem propono-
wanego polaczenia przedstawia rysunek 5.

Rys. 5. Przebieg proponowanego pofaczenia w systemie Aerobus

W tabeli 1 zamieszczono oszacowanie odleglosci pomie-
dzy przystankami oraz podano orientacyjne czasy jazdy. Do
obliczeni przyjeto predkosé 80 km/h, przyspieszenie 1,0 m/s?,
op6znienie 1,0 m/s?, czas obshugi kazdego przystanku 30
sekund. W kolumnie ,,czas jazdy” podano jedynie czas po-
trzebny na przejechanie danego odcinka, w kolumnie ,,na-
rastajgco” — sume czasOw jazdy oraz wymiany pasazeréw na
przystankach. Indeksem ? oznaczono stacje przewidziane
do wybudowania w drugim etapie, kiedy stang sie juz wy-
starczajaco silnymi generatorami ruchu.

W obowiazujacym rozkladzie jazdy czas jazdy tramwa-
jem na zblizonej trasie wynosi 36 minut, co oznacza okolo 20
minut oszczednos$ci. Predkos¢ handlowa systemu Aerobus
wynosi w tym przyktadzie obliczeniowym 34,3 km/h i moze
ulec dalszemu zwickszeniu przez skrécenie czasu wymiany
pasazeréw na przystankach. Oznacza to, ze realne technicz-
nie jest osiaganie predkosci komunikacyjnych rzedu 35 km/h
i wiccej. Warto$¢ ta niewiele odbiega od predkosci handlowej
metra warszawskiego, ktéra wynosi 36 km/h.

Tabela 1
Zestawienie odlegtosci i czasow jazdy dla planowanej trasy
Lp. | Odcinek Dtugosé [m] Czas Czas jazdy
jazdy [s] narastajaco
[m,s]
1 Drzewieckiego — Na Ostatnim Groszu 770 57 1m27s
2 | Na Ostatnim Groszu — CH Magnolia 1050 69 3m06s
3 | CH Magnolia — W-w Mikotajow? 700 54 4m30s
4 | W-w Mikotajow? — pl. Strzegomski 610 50 5m50s
5 pl. Strzegomski — pl. Jana Pawta Il 960 65 7m25s
6 | pl. Jana Pawia Il - pl. Orlat Lwowskich? 400 40 8m35s
7 | pl. Orlat Lwowskich? - Swidnicka 800 58 10m04s
8 | Swidnicka — pl. Dominikariski 890 63 11m37s
9 pl. Dominikanski — Rondo Reagana 1540 92 13m37s
10 | Rondo Reagana - Hala Stulecia/Z00 1170 75 15m22s
11 | Hala Stulecia/Z00 — Tramwajowa 680 53 16m45s
RAZEM 9570 16 m46s
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Podsumowanie

Wiele miast, ktére zamierzajg inwestowal w nowy Srodek
transportu, nie mogac liczy¢ na zdecydowane wsparcie wladz
krajowych, staje przed decyzja okreslang mianem ,dylema-
tu zuryskiego”. Oznacza to, ze w konsekwencji budowy no-
wej linii wystapia istotne ciecia w utrzymaniu, inwestycjach
i kursowaniu dotychczasowych polaczeni, zar6wno ze wzgle-
déw organizacyjnych, planistycznych, jak i ekonomicznych.
Mieszkancy Zurychu zdecydowali w referendum o odrzuce-
niu budowy jednej linii metra, ktéra stuzytaby tylko niewiel-
kiej czesci spolecznosei, na korzy$¢ modernizacji i rozbudo-
wy sieci tramwajowej, ktéra dociera do wszystkich dzielnic
miasta. Gdyby wladze Wroclawia zdecydowaly sie na budo-
we metra w proponowanym ksztalcie, kwota potrzebna na
ukoniczenie systemu przekroczylaby kilka miliardéw zlotych.
Dla poréwnania, centralny odcinek metra warszawskiego
o dhugosci 6 kilometréw ma kosztowad okolo 4,1 mld PLN,
co daje sume 690 milionéw PLN za kilometr. Tymczasem
koszty zbudowania linii w systemie Aerobus szacowane sg
przez producentéw {8} na 40 milionéw PLN za kilometr,
co oznacza, ze cala linia o dlugosci prawie 10 kilometréw
kosztowataby mniej niz 2/3 nakladéw na budowe jednego
kilometra kolei podziemnej. Stosunkowo niewysokie kosz-
ty inwestycji, powiazane z dopasowana do wielko$ci miasta
zdolnoscia przewozowa, stanowia o atrakcyjnosci Aerobusa
dla duzych osrodkéw, w ktérych metro jest nieosiagalne
w dajacej sie przewidzie¢ przyszlosci.

Przed zbudowaniem systemu transportu miejskiego w tej
formule warto zastanowi¢ sic nad kilkoma jego aspektami
w rozumieniu badawczo—rozwojowym. Opracowane w ostat-
nich latach metody symulacji komputerowej pozwalaja na
trafne prognozowanie zachowania infrastruktury i pojazdéw
oraz na wyeliminowanie ewentualnych bledéw projektowych.
Analizie nalezaloby podda¢ m.in.: trafno$¢ wytyczenia trasy
pod katem obshugi wielkich generatoréw ruchu i braku kolizji
z istniejacymi i planowanymi ciaggami transportu zbiorowego,
rozmieszczenie poszczegdlnych stacji, rozmieszczenie i wiel-
ko$¢ podpér, wplywy srodowiskowe infrastrukeury i taboru na
przylegle do trasy obiekty, dynamiczne oddzialywania pojazdu
na tor czy ekonomiczne rozwazania odnos$nie cyklu zycia kon-
strukgji i stopy zwrotu inwestycji.
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Streszczenie. Artykul omawia problem stosowania sygnalu dopusz-
czajacego skrecanie w kierunku wskazanym strzalka (sygnalu S-2).
Aktualizacja przepiséw wykonawczych dotyczacych sygnalizacji Swietl-
nej z 2008 roku dopuscita ponownie mozliwos¢ stosowania kolizyjnych
w czasie sygnaléw skretu warunkowego. W skutek zmian przepiséw, na
podobnych skrzyzowaniach z sygnalizacja, sygnal S-2 moze dopuszczaé
ruch relacji skretnej jako bezkolizyjny, cze$ciowo bezkolizyjny lub kolizyj-
ny. Jednoczesnie dotad nie oszacowano, jaki wplyw na zachowania kieru-
jacych i bezpieczefistwo ma stosowanie takiego, nie zawsze jednoznaczne-
go rozwiazania. Jako tlo do opisu poruszanego problemu przedstawiono
zasady stosowania odpowiednikéw sygnatu S-2 w innych krajach (USA,
Niemcy, Franga). W drugiej cze$ci artykulu zaprezentowano wyniki
wstepnych badan zachowan kierujacych wjezdzajacych na skrzyzowanie
podczas nadawania sygnalu dopuszczajacego skret w kierunku wskaza-
nym strzatka. Wyniki badan wskazuja na niska sklonnos¢ kierujacych do
korzystania z zielonej strzalki w spos6b przepisowy. Ponadto cze$¢ wjaz-
déw wykonywana jest w trakcie sygnalu zabraniajacego. Na podstawie
literatury zagranicznej oraz wstepnych wynikéw badan zaproponowano
kryteria wykluczajace i opcjonalne, majace na celu wspomaganie podjecia
decyzji o stosowaniu sygnaléw S-2 umozliwiajacych kolizyjny przejazd
przez skrzyzowanie relacji skretu w prawo.

Stowa kluczowe: inzynieria ruchu, skrzyzowanie z sygnalizacja $wietlna,
sterowanie ruchem, zielona strzalka, bezpieczefistwo ruchu

Wprowadzenie

Sygnalizacja $wietlna na skrzyzowaniu stanowi jeden
z najbardziej popularnych $rodkéw organizacji ruchu.
Segregacja kolizyjnych potokéw ruchu w czasie sprzyja
poprawie bezpieczefistwa, ale nie zawsze zapewnia bez-
kolizyjna obsluge wszystkich strumieni ruchu. W kraju
w dalszym ciggu dyskutowana jest zar6wno potrzeba,
jak i charakter stosowania sygnatu dopuszczajqcego skrecanie
w kierunku wskazanym strzatkg®. Temat ten wykracza poza
srodowisko inzynieréw ruchu, a pojawiajace sie informa-
cje prasowe dotyczace zmian w regulacjach zwigzanych
z zielong strzatka maja zwykle szeroki oddzwick spotecz-
ny. Zastosowanie sygnalizatoréw S-2 jest pozadane glow-
nie przez kierujacych pojazdami, ze wzgledu na poprawe
warunkéw ruchu relacji skretu w prawo. Jako podstawo-
wa wade sygnaléw S-2 o kolizyjnym przebiegu wymienia
sie pogorszenie bezpieczeistwa ruchu, przede wszystkim

' © Transport Miejski i Regionalny, 2013.
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W dalszej czesci artykulu stosowano zamiennie nazwe sygnal S-2 oraz zielona
strzatka na sygnal dopuszczajacy skret w kierunku wskazanym strzatka, wpraw-
dzie niepoprawnych z uwagi na obowiazujaca terminologie, ale zdecydowanie
krétszych w uzyciu.

pieszych i rowerzystow {1}. Nie bez znaczenia pozosta-
je niestosowanie sie kierujacych do wymogu zatrzyma-
nia przed sygnalizatorem wy$wietlajacym zielona strzal-
ke. Watpliwosci odno$nie zasadnosci stosowania zielonej
strzatki wsréd |, praktykéw” poglebia brak analiz wraz
z iloSciowym opisem poziomu zagrozenia bezpieczefi-
stwa ruchu zwigzanego ze stosowaniem sygnalizatoréw
S-2. Zagrozenie bezpieczefistwa ruchu moze by¢ zwia-
zane z niewlasciwym i niezgodnym z przepisami ruchu
drogowego korzystaniem z sygnatu dopuszczajgcego skret
w kierunku wskazanym strzatka. Wplyw na zachowania
kierujacych oraz bezpieczedstwo moze mieé zmieniajacy
sie kilkukrotnie w ostatnich latach status zielonej strzatki.
Stad konieczno$¢ podejmowania przedmiotowych analiz,
ktorych elementy wykonane przez autora przedstawiono
ponizej.

Sygnat S-2 w przepisach krajowych
Jednokomorowy sygnalizator S-2 w postaci zielonej strzal-
ki zostal po raz pierwszy zdefiniowany w Rozporzadzeniu
Ministrow Komunikacji i Spraw Wewnetrznych z dnia 9
sierpnia 1983 roku w sprawie znakéw i sygnaléw drogo-
wych. Sygnal ten zezwalal na wykonanie manewru skre-
tu w kierunku wskazanym strzatka po ustapieniu pierw-
szefistwa innym uczestnikom majacym zezwolenie na ruch
w danym momencie. Zasada ta korespondowala ze stoso-
wanag w niektérych krajach dopuszczalnoscia wykonania
skretu w prawo podczas nadawania sygnalu czerwonego,
lecz bez wyswietlania specjalnego sygnalu zezwalajace-
go (tzw. RTOR — right turn on red) {2}. Obowiazujaca do
dzi§ konieczno$¢ zatrzymania sie przed sygnalizatorem
zostala wprowadzona dopiero w 1999 roku i utrzymana
w kolejnym rozporzadzeniu z 2002 (modyfikacje przepi-
sOw i nazewnictwa zwiazanego z zielong strzatka doktadniej
omawia {31). Najwicksze zmiany dotyczace stosowania sy-
gnalizatora S-2 wprowadzily w 2003 przepisy wykonawcze
dotyczace m.in. sygnalizacji Swietlnej {4]. Rozporzadzenie to
nakazywalo projektowania sygnatu S-2 wylacznie jako bez-
kolizyjnego, na podobnej zasadzie jak sygnatu kierunkowego
S-3. Nowe wymagania istotnie ograniczyly zakres stosowa-
nia sygnaléw S-2. Na skrzyzowaniach o typowej geometrii
i ukladach faz nadanie sygnalu dopuszczajacego skret w kie-
runku wskazanym strzatka prowadzono niemal wylacznie
»w cieniu” relacji skretu z prostopadlych wlotéw (rys. 1).

W przypadku skrzyzowan funkcjonujacych w oparciu
o starsze przepisy przewidziano przejsciowy okres dostoso-
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Rys. 1. Typowe fazy ruchu umozliwiajace bezkolizyjna obstuge relacji skretu w prawo

wawczy, ktéry uplywal z koficem 2008 roku. W efekcie, od
roku 2003 rozpoczal sie proces réznicowania sposobu ob-
stugi pojazdéw w czasie wyswietlania zielonej strzatki. Na
nowo powstalych i modernizowanych skrzyzowaniach sy-
gnal S-2 zapewnial bezkolizyjny przebieg, natomiast na
starszych skrzyzowaniach dopuszczona byla kolizja z inny-
mi uczestnikami ruchu. W koncu 2008 roku aktualizacja
Rozporzadzenia {4} zlikwidowala wymdg zapewnienia bez-
kolizyjnej obstugi pojazdéw podczas nadawania sygnatu
S-2, przywracajac zasady projektowe zblizone do stanu
prawnego sprzed 2003 roku. W cze¢sci zarzadéw drég pod-
jeto decyzje o przywréceniu kolizyjnej obshugi pojazdéw
z wykorzystaniem sygnalu warunkowego skretu, a w nie-
ktérych utrzymano zasade stosowania wylacznie bezkoli-
zyjnych sygnaléw S-2 (gléwnie na drogach krajowych).
W rezultacie na skrzyzowaniach o podobnych cechach geo-
metrycznych, charakterystykach ruchu itp., sygnal S-2
moze by¢ stosowany w rézny sposob (badz wcale). Co wie-
cej, ten sam sygnal S-2 w pewnym momencie cyklu moze
wymagal ustgpienia pierwszenstwa pojazdom i pieszym,
by p6zniej umozliwi¢ bezkolizyjny przejazd. Obowigzujace
przepisy nie precyzuja kryteridéw stosowania sygnalizato-
réw S-2 i dopuszczalnosci kolizji (z wyjatkiem kilku zapi-
sow wykluczajacych), pozostawiajac decyzje projektantowi
sygnalizacji. Brak konsekwencji w przepisach prawnych
poglebil problem stosowania sygnalu S-2 w oparciu o rézne
zalecenia i wytyczne.

Sygnat zielony dopuszczajacy skret w kierunku wskaza-
nym strzalka projektowany jako bezkolizyjny spelnia zwy-
kle wymagania czaséw miedzyzielonych (zielona strzatka
stanowi oddzielna grupe sygnalowa). Wowczas sygnal wy-
gasza si¢ odpowiednio wczesnie, aby umozliwi¢ ewakuacje
pojazdéw poza punkt kolizji. Wyjatkiem od tej zasady jest
sytuacja, gdy w kolejnej fazie pozwolenie na ruch ma nadal
strumien relacji skretu, ale obstugiwany juz na zasadach
ogdlnych (sygnalizator S-1). Istotnym czynnikiem deter-
minujacym ramy stosowania sygnalu S-2, jest zapis
Rozporzadzenia {4} wymagajacy dotarcia do punktu kolizji
pojazdom relacji nadrzednej przed strumieniem pojazdéw
podporzadkowanych (w tym przypadku korzystajacych
z zielonej strzatki). Wymodg ten w praktyce oznacza:

e brak mozliwosci przyznania sygnalu S-2 zaraz po za-
koniczeniu nadawania sygnalu zielonego ogdlnego,
jesli dopuszcza sie kolizje z pojazdami z wlotu bocz-
nego;

e konieczno$¢ przyznania sygnatu S-2 nie wczesniej niz
po otwarciu przejécia/przejazdu dla rowerdw kolizyj-
nego z relacja skretu w prawo na wlocie;
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o wykluczenie cigglosci sygnalu S-2 w sekwencji faz,
w ktérej skret w prawo zezwolony przez sygnalizator
S-2 bylby bezkolizyjny, a nastepnie kolizyjny.

Przepisy nie precyzuja, w jaki sposéb nalezy sprawdzié
warunek dojazdu do punktu kolizji przed relacja nadrzed-
na, totez w poszczegollnych zarzadach opiniujacych projek-
ty sygnalizacji opdéznienie przyznania sygnatu S-2 moze by¢
rézne. Przykladowo, w niektérych miastach standardem
jest wlaczenie zielonej strzalki 2 sekundy po otwarciu przej-
$cia i wygaszenie jej razem z koficem sygnatu zielonego mi-
gajacego dla pieszych, natomiast w Krakowie sygnat S-2
opdznia sie o 1 sekunde w stosunku do otwarcia przejscia
i utrzymuje do 2 sekund przed rozpoczeciem nadawania
sygnalu zielonego ogélnego (jesli nie zachodzi warunek wy-
nikajacy z czaséw miedzyzielonych). Na niektérych skrzy-
zowaniach warunek momentu dojazdu do punktu kolizji
pojazdéw nadrzednych i podporzadkowanych jest zupelnie
pomijany.

Zielona strzatka w praktyce innych krajow

O ile kilkukrotne zmiany przepiséw w Polsce doprowa-
dzily do wypracowania dos¢ specyficznej formy stosowa-
nia sygnatu S-2, o tyle za granica wykorzystuje sie odpo-
wiadajace jej Srodki techniczne i prawne do umozliwienia
przejazdu przez skrzyzowanie wybranym pojazdom, mimo
wyswietlania sygnalu czerwonego na wlocie skrzyzowania.
Wickszo$¢ rozwiazan umozliwiajacych wjazd na skrzyzo-
wanie podczas sygnatu czerwonego dotyczy relacji w prawo
(Niemcy, USA) lub zwolnienia z koniecznosci respektowa-
nia sygnatu czerwonego wybranych uzytkownikéw, np. ro-
werzystow (Francja, Holandia).

W Stanach Zjednoczonych mozliwosé zjazdu relacji
skretu w prawo w czasie nadawania sygnalu czerwonego
(RTOR) zostala powszechnie wprowadzona w latach 70.
XX wieku [2]. Strategia ta zostala zastosowana po raz
pierwszy w Kalifornii juz w 1937 i pozwalala pojazdom,
przy sygnalizacji nadajacej sygnal czerwony, wykonad rela-
gje skretu w prawo (po catkowitym zatrzymaniu przed linig
zatrzyman), kiedy droga przejazdu byta wolna od pojazdéw
i pieszych posiadajgcych pierwszeristwo przejazdu/przejscia
przed ta relacja. Od lat 70. XX wieku, kiedy to RTOR
uprawomocniono w innych stanach USA, zostal zastosowa-
ny na ponad 80% skrzyzowan (obecnie wyjatek stanowi
Nowy Jork). Z RTOR, zgodnie z przepisami federalnymi,
zwykle nie mogg korzystal autobusy szkolne i pojazdy
przewozace tadunki niebezpieczne. Na podobnych zasa-
dach mozliwos¢ skretu w prawo podczas sygnatu czerwone-
go jest powszechnie stosowana w Kanadzie (poza Montre-
alem).

W Niemczech mozliwosé skretu podczas sygnatu czer-
wonego sygnalizowana jest w postaci znaku zielonej strzal-
ki umieszczanej na wysokosci komory sygnatu czerwonego
ogdblnego. Rozwigzanie to bylo stosowane w NRD od 1978
roku. Po zjednoczeniu Niemiec w ramach ujednolicenia
przepiséw w calym kraju, do korica 1991 roku planowano
wyeliminowa¢ z drég znak zielonej strzatki. Wskutek du-
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zego oporu spolecznego okres przejSciowy ostatecznie wy-
dhuzono do 1996 roku. Przeprowadzone w tym czasie przez
Federalny Instytut Drogownictwa (BASt) analizy zagroze-
nia brd na skrzyzowaniach z funkcjonujaca zielona strzatka
pozwolily na dalsze jej stosowanie jako rozwigzania wzgled-
nie bezpiecznego. W aktualizacji przepiséw w 1994 roku
umozliwiono projektowanie strzalki na terenie calych
Niemiec (zmiany przepiséw omawia doktadniej {51). Wsréd
projektantéw z zachodniej cze$ci Niemiec istnieje nadal
opér przed wykorzystywaniem znaku zielonej strzalki jako
srodka organizacji ruchu. Jej stosowanie podlega takze
istotnym ograniczeniom {6, 71. Podobnie jak w Polsce, ma-
newr skretu musi by¢ poprzedzony zatrzymaniem przed
sygnalizatorem i ustapieniem pierwszenstwa pozostalym
uczestnikom ruchu. Mimo to okolo 70% kierujacych pojaz-
dami nie zatrzymuje si¢ calkowicie przy przejezdzie przez
skrzyzowanie {7].

Rozwiazania stosowane we Francji sa prawdopodobnie
najbardziej zblizone do obecnych rozwiazad w Polsce.
Aby umozliwi¢ pojazdom skret w prawo podczas sygnatu
czerwonego, stosuje sie sygnal R16 (rys. 2) {8}. W celu
podkreslenia podporzadkowania i warunkowej mozliwo-
$ci przejazdu, wySwietlany sygnal ma postacd z6ltej, miga-
jacej strzatki, umieszczanej na wysokosci komory sygnatu
zielonego sygnalizatora podstawowego. Stosowanie sy-
gnalu podlega ograniczeniom formalnym — wykluczona
jest np. kolizja z pieszymi i rowerzystami na prostopa-
dlym do wlotu przejsciu, co czesto pozbawia sensu insta-
lacji komory sygnatlu R16. Akcentowany jest rowniez wy-
moég przyznania sygnatu tak, aby wykluczy¢ mozliwosé
dojazdu do punktu kolizji pojazdu skrecajacego w prawo
przed relacja nadrzedna. Sygnal przejazdu warunkowego
moze dotyczy¢ réwniez innych relacji (w tym relacji na
wprost) lub wybranych grup (tylko autobuséw — $luza,
rowerzystow).

Na Litwie proces wdrozenia zielonej strzalki wzorem
rozwiazafn niemieckich przeprowadzono w latach 2009-
2010, instalujac specjalne tabliczki na 132 skrzyzowaniach
w Wilnie i Kownie {9}. Znak zielonej strzalki mial by¢ al-
ternatywa w stosunku do wydzielania dodatkowych paséw
ruchu do skretu w prawo.

Zielone strzalki sa rowniez wykorzystywane w Republice
Czeskiej w postaci sygnaléw Swietlnych umieszczanych na
prawo od sygnalu czerwonego ogdlnego [10}. Ksztale
strzalki jest identyczny jak w przypadku sygnaléw kierun-
kowych. Sygnal moze by¢ nadawany z sygnalem ogdlnym
(czerwonym, ale i z6ttym lub zétto-czerwonym), przy czym,
podobnie jak we Francji, niedopuszczalna jest kolizja z pie-
szymi na przejsciu prostopadlym do wlotu. Czeski kodeks
drogowy nie wymaga od kierowcy zatrzymania si¢ przed
sygnalizatorem z zielong strzalkg.

Przykladowe rozwiazania odpowiednika sygnalizatora
S-2 z innych krajow przedstawia rysunek 2. Sygnalizator
w postaci zielonej strzatki umieszczanej na wysokosci ko-
mory sygnatu zielonego nie jest spotykany za granicg. Takie
rozwiazanie korespondowalo z zasada bezkolizyjnej obstugi
pojazdéw skrecajacych wymaganej przez {41. Po przywro-
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Rys. 2. Sygnaty dopuszczajace skret w prawo podczas sygnatu czerwonego ogélnego w wy-
branych krajach Europy

ceniu dopuszczalnosci kolizji sygnal zielony moze by¢ myl-
nie odczytywany przez kierujacych jako bezkolizyjny, mimo
nieznacznej réznicy w ksztalcie latarni w poréwnaniu do
sygnalizatora S-3. Sygnat skretu warunkowego w pozosta-
tych  krajach najczesciej wyzej.
Nalezaloby rozwazy¢ mozliwo$¢ zmiany lokalizacji sygnali-
zatora S-2 lub zmiany barwy sygnalu na z6tta, ktéra pod-
kreslitaby warunkowa mozliwos¢ przejazdu przez skrzyzo-
wanie. Godny rozpatrzenia jest takze pomyst zréznicowa-
nia sygnatu S-2 w zaleznosci od kolizyjnosci obstugi pojaz-
déw skrecajacych.

umiejscawiany jest

Wptyw sygnatu S-2 na bezpieczenstwo ruchu

Zwickszenie przepustowosci oraz poprawa warunkow ru-
chu na skrzyzowaniu dzigki zastosowaniu sygnatéw S-2
ma swoja wade w postaci zwickszonej liczby dopuszczal-
nych w czasie kolizji (rys. 3). W warunkach krajowych,
z uwagi na powszechne stosowanie sygnalizatoréw kie-
runkowych dla relacji skretu w lewo, rzadko spotyka
sie kolizje ze strumieniem pojazdéw zawracajacych (c)
(rys. 3). Kolizja z pojazdami skrecajgcymi z wlotu prze-
ciwleglego (b) moze mie¢ miejsce w przypadku zastoso-
wania sterowania wlotami. Najczesciej dopuszczana jest
kolizja z pojazdami z wlotu prostopadlego (a), natomiast
najbardziej problematycznymi wydaja sie by¢ konflikty
z niechronionymi uczestnikami ruchu na przejsciach (d)
i przejazdach rowerowych (e). Jednoczesnie brakuje jed-
noznacznych dowodéw na zwigkszenie ryzyka zdarzen
zwiazanych z relacja skretu w prawo dopuszczona podczas
sygnatu czerwonego ogdélnego — zalezno$ci miedzy liczbg
rejestrowanych konfliktéw a liczba zdarzed zwiazanych
z relacja skretu w prawo.

b)

a)
e) = \\
d) -

Rys. 3.
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Doswiadczenia zagraniczne pozwalaja na stwierdzenie
nieznacznego wplywu warunkowego dopuszczenia skretu
w prawo podczas sygnalu czerwonego na brd. Synteze z ba-
dan prowadzonych od lat 50. w USA przybliza [2}.
Wyrézniono trzy grupy analiz:

e analizy danych historycznych o wypadkach,

e analizy konfliktéw ruchowych,

e badania zachowania kierujacych pojazdami.

Analiza baz danych wypadkowych pozwolila na ocene
sprzed” 1 ,po” wprowadzeniu RTOR na skrzyzowaniach
w roznych miejscowosciach i Stanach. Okazalo sie, ze wy-
padki zwiazane z RTOR stanowia znikomy udzial we
wszystkich pojawiajacych si¢ na skrzyzowaniu — w zadnej
z analiz udzial wypadkéw zwiazanych z warunkowym skre-
tem w prawo podczas sygnatlu czerwonego nie przekroczyt
1%. Nie wykazano istotnos$ci zmiany wskaznikéw wypad-
kowych po dopuszczeniu RTOR. Udziatl wypadkdéw zwigza-
nych z pieszymi i rowerzystami wzrastal nieznacznie, ale
byl statystycznie nieistotny. W konkluzji stwierdzono, ze
wprowadzenie RTOR spowodowalo zwigkszenie wypad-
kéw z udzialem pojazdéw relacji skretu w prawo, lecz
wzrost ten nie byl znaczacy.

Analizy konfliktéw ruchowych na skrzyzowaniach
w Stanach Zjednoczonych pozwolily ustalié, ze najczestsze
konflikty z udzialem pojazdéw skrecajacych w prawo pod-
czas sygnalu czerwonego zwiazane sa z pojazdami relacji na
wprost i pieszymi z wlotu poprzecznego. W badaniach
Parkera {2} ustalono, ze z 594 konfliktéw ruchowych dla
calego skrzyzowania 52 (8,75%) zwiazane bylo z RTOR —
z czego 14 (27%) bylo konfliktami z relacja skretu w lewo
z wlotu przeciwnego, 22 (42%) z relacja na wprost z wlotu
poprzecznego, 12 (23%) z pojazdami poprzedzajacymi (ko-
lizje najechania na tyl poprzedzajacego pojazdu) i 4 (8%)
z udzialem pieszych.

Obserwacje zachowania kierowcow korzystajacych
z warunkowego skretu w prawo (RTOR) pokazaly, ze
wiekszo$¢ kierujacych zatrzymuje sie przed skrzyzowa-
niem (59,6%), natomiast kolejne 40% wyraznie zwalnia
przy dojezdzie do przejscia i drogi poprzecznej {11}. Mniej
niz 5% kierowcéw nie wykonuje manewru warunkowego
skretu w prawo, gltéwnie z powodu blokowania przejazdu
przez inne pojazdy (58%) badz pieszych (8%). Pozniejsze
badania z Minneapolis wskazuja, ze od 35% do 56% kie-
rujacych pojazdami nie zatrzymuje si¢ catkowicie przed
linig zatrzymar przed wykonaniem manewru wjazdu na
sygnale czerwonym — dla poréwnania warto wiedzieé, ze
68% kierujacych pojazdami nie zatrzymuje sie catkowicie
przed znakiem STOP na skrzyzowaniach bez sygnalizacji
Swietlnej [12}. Wyniki te potwierdza liczba mandatéw
wystawianych za to wykroczenie na podstawie zdjeé z fo-
toradaru nadzorujacego wjazdy na sygnale czerwonym.
Badania wskazuja réwniez na problem w korzystaniu
z RTOR przez starszych kierowcéw (tylko 16% starszych
kierujgcych decyduje sie na manewr skretu w prawo
w trakcie sygnalu czerwonego wobec 83% mlodszych).
Kolejne badania wskazuja, ze na zachowania kierujacych
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moze mie¢ wplyw zasieg widocznosci. Brak dostatecznej
widoczno$ci wlotéw prowadzi do mniej bezpiecznego
wijezdzania na przejScie dla pieszych i rezygnacji z zatrzy-
mania si¢ {2].

Maniej optymistyczne wnioski przedstawiono w anali-
zach oceniajacych efekty wprowadzenia znaku zielonej
strzatki na Litwie {9}. Autorzy wskazujg na az 17%
wzrost wypadkéw i 38% wzrost liczby kolizji w pordw-
naniu do skrzyzowarn bez dopuszczonego skretu podczas
sygnalu czerwonego, przy czym nalezy zauwazyé, ze
przecietne warto$ci wskaznikéw wypadkowych w grupie
skrzyzowan z sygnalizacjg sa wicksze niz w Niemczech
i w Polsce. We wnioskach podano, ze zielona strzatke
trzeba zdemontowaé na wlotach podporzadkowanych,
a instalacje na kolejnych skrzyzowaniach musza poprze-
dzi¢ analizy wypadkowe oraz analizy konfliktéw w punk-
tach kolizji relacji skretu w prawo. Wyniki z Wilna
moga wskazywac na duze znaczenie doboru skrzyzowan,
na ktérych mozna dopusci¢ skret w prawo podczas sy-
gnatu czerwonego, ale i istotnosé wplywu czynnika spo-
teczno-kulturowego na ryzykowne zachowania kieruja-
cych pojazdami.

Wstepne badania zachowan kierujacych

korzystajacych z zielonej strzatki w Polsce

Na potrzeby wstepnej oceny zagrozenia brd zwiazanego
z instalacja sygnalizatoréw S-2 na wlotach skrzyzowania,
przeprowadzono badania obejmujace klasyfikacje zacho-
wan kierujacych pojazdami, korzystajacych z zielonej
strzatki oraz konfliktéw z tym zwiazanych {13}. Cecha
specyficzna funkcjonowania zielonej strzatki w kraju
jest stopiefi dopuszczalnej kolizyjnosci obslugi, dlate-
go jako kryterium wyboru poligonéw przyjeto jego jak
najwicksze zréznicowanie. Ocena zachowania kieruja-
cych zostala przeprowadzona na wybranych skrzyzowa-
niach w Krakowie (rys. 4). Pomiary przeprowadzono na
skrzyzowaniu ulic Opolska—Lokietka oraz Zakopianska-
Zbrojarzy (bezkolizyjny sygnal S-2). W tabeli 1 zesta-
wiono warianty obstugi pojazdéw skrecajacych w prawo
podczas sygnalu S-2, szeregujac je wedlug stopnia koli-
zyjnosci obstugi.

Rys. 4. Strumienie relacji w prawo obstugiwane podczas nadawania sygnatu skretu warun-
kowego S-2 wraz ze strumieniami nadrzednymi i punktami konfliktowymi a) skrzyzowanie
Zakopianska—Zbrojarzy, b) skrzyzowanie Opolska—tokietka

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Google
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Tabela 1

Wyréznione sposoby obstugi pojazdow skrecajacych w prawo podczas
nadawania sygnatu dopuszczajacego warunkowy skret w kierunku
wskazanym strzatkq

Liczba obserwacji

Lp. | Obstuga pojazddw kierujacych pojazdami

P1 | Zielona strzatka bezkolizyjna, wy$wietlana przez czg$é 297
sygnatu czerwonego 0goinego

P2 | Zielona strzatka kolizyjna z pojazdami, wyswietlana przez 377
czg$¢ okresu sygnatu czerwonego 0goinego

P3 | Zielona strzatka kolizyjna z pojazdami i pieszymi/rowerzy- 400
stami, wySwietlana przez cze$¢ okresu sygnatu czerwonego
0gdinego

P4 | Zielona strzatka wy$wietlana jako kolizyjna lub bezkolizyjna 457

przez czes$¢ okresu sygnafu czerwonego 0golnego

P5 | Zielona strzatka wy$wietlana jako kolizyjna z pieszymi i po- 770
jazdami przez cato$¢ okresu sygnatu czerwonego 0goinego

W analizach zachowan kierujagcych zwrécono uwage na
przejazd przez lini¢ zatrzymania oraz punkty kolizji ze stru-
mieniami nadrzednymi. Wyrézniono przy tym:

e wjazd na skrzyzowanie bez zatrzymania si¢ przed sy-
gnalizatorem lub z brakiem ustapienia pierwszefi-
stwa przejazdu strumieniom nadrzednym (w tym
pieszym);

e wijazd na skrzyzowanie z zatrzymaniem si¢ przed
punktem kolizji — przed sygnalizatorem (poprawnie)
lub na tarczy skrzyzowania;

e wjazd na skrzyzowanie mimo braku nadawania sy-
gnahlu zezwalajacego na ruch (S-1) i sygnatu dopusz-
czajacego skret (S-2), czyli w trakcie sygnatu czerwo-
nego — przed lub po wyswietleniu sygnatu S-2;

e niewykorzystanie sygnalu warunkowego S-2 na ruch,
mimo mozliwosci przejazdu (oczekiwanie na linii za-
trzymania na przejazd).

Ponadto rejestrowano liczbe pojazdéw skrecajacych
w danej relacji, parametry programu sygnalizacji, ruch pie-
szy oraz obecnos¢ kolejki pojazdéw na pasie do skretu w pra-
wo przed rozpoczeciem nadawania sygnatu zielonego (S-1).
Pomiary prowadzono na skrzyzowaniu poza Scistym cen-
trum, dzieki czemu natezenie ruchu pieszego na przejSciach
bylo nieznaczne. Konflikty z intensywnym ruchem pieszym
i rowerowym powinny by¢ objete odrebna analiza z uwagi
na potencjalne wicksze zagrozenie niechronionych uczest-
nikéw ruchu.

Udziat pojazdéw obstugiwanych podczas sygnalu ogél-
nego oraz skretu warunkowego przedstawia rysunek 5.
Czes¢ kierujacych wijezdza na tarcze skrzyzowania mimo
braku zezwolenia na ruch, tj. podczas sygnatu czerwonego.
Wijazdy te najczesciej odbywaja sie zaraz przed wySwietle-
niem oraz zaraz po wygaszeniu sygnatu S-2. Instalacja sy-
gnalizatoréw zielonej strzatki moze stanowic przyczyne ob-
nizenia rangi sygnatu zabraniajacego wjazdu.

Obserwacje zachowania kierujacych potwierdzaja mala
sklonnos¢ do zatrzymywania sie przed sygnalizatorem S-2.
Tylko 1.5-2.8% kierujacych korzysta z zielonej strzalki w spo-
sOb przepisowy, a wicc wyraznie mniej niz wartosci podawane
w literaturze zagranicznej. Wickszo$¢ kierujacych wijezdza na

skrzyzowanie w sposob niezgodny z przepisami (tab. 2). Test
Fishera-Snedecora dla proporcji préb niezaleznych wskazuje
na statystyczna istotnos¢ réznic (poziom istotnosci o0 = 0,05)
miedzy poszczeg6lnymi sposobami obstugi, jednakze z prak-
tycznego punktu widzenia bezwzgledna, okolo 1% réznica nie
jest znaczaca. W przypadku relacji obshugiwanych jako koli-
zyjne (sytuacje P2—P4) od 29,4% do 33,7% kierujacych za-
trzymalo si¢ za sygnalizatorem w celu ustapienia pierwszefi-
stwa przejazdu, natomiast na skrzyzowaniu z sytuacjami ozna-
czonymi jako P1 (tab. 1) 13%, mimo braku takiej potrzeby.
By¢ moze zatrzymanie si¢ na samym wlocie, zamiast przed
sygnalizatorem, traktowane jest przez cze$¢ kierowcow jako
zachowanie przepisowe. Takie miejsce zatrzymania, pozwala-
jace na lepsza obserwacje innych strumieni ruchu, wydaje sie
bardziej naturalne dla prowadzacego pojazd.

90%

Przejazd lihii zatrzymania w trakcie nadawania sygnatu:
80%

70% 1672
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Rys. 5. Udziat pojazddw skrecajacych w prawo podczas nadawania poszczegélnych sygna-
tow Swietinych

Istotnym problemem okazal si¢ udzial wjazdéw pojaz-
déw na skrzyzowanie w trakcie sygnalu czerwonego, gléw-
nie w okresie przerwania sygnalu wynikajacego z konieczno-
$ci zapewnienia obliczonego czasu miedzyzielonego (tab. 2).
Kierujacy wjezdzali na tarcze skrzyzowania, zanim otrzymali
sygnal zezwalajacy na wjazd warunkowy (15% z grupy
wszystkich pojazdéw nie obstugiwanych podczas sygnalu
zielonego ogdlnego) oraz po wygaszeniu zielonej strzalki
(12%). Réznice miedzy poszczegblnymi wlotami sg istotne
statystycznie (00 = 0.05), przy czym wplyw na wyniki obser-
wacji ma takze natezenie ruchu poszczegdlnych relacji.
Najwieksza liczba wjazdéw podczas sygnalu czerwonego dla
strumienia P3 wynikaé moze czeSciowo z wyzszego stopnia
obciazenia na pasie ruchu — wystepowania kolejek pozostaja-
cych. Najnizszy udzial pojazdéw wjezdzajacych na skrzyzo-
wanie w trakcie sygnatu czerwonego dotyczyl strumienia P1.
Zlamanie zasady dotarcia do punktu kolizji pojazdéw relagji
podporzadkowanej przed pojazdami relacji nadrzednych
w niektérych przypadkach prowadzito do konfliktéw i wy-
muszenia pierwszenstwa przejazdu (0,6% przypadkdw).
Natomiast wjazdy po wygaszeniu sygnalu moga prowadzi¢
do powstania nieprzerwanego potoku pojazdéw skrecaja-
cych, jesli w kolejnej fazie wysSwietlany jest sygnal ogélny.
Woéwczas piesi na réwnoleglym do wlotu przejsciu otrzymu-
ja sygnal zielony w momencie, gdy przez przejscie przejezdza
kolumna pojazdéw, ktére powinny ustapi¢ pierwszenstwa
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Tabela 2
Liczba i procentowe udziaty wjazdéw na tarcze skrzyzowania
w zaleznosci od wySwietlanych sygnatéw

wijazd podczas nadawania sygnatu S-2 podczas s. czerwonego

| Il n [\ v IV+V
wlot. | prawidiowy brak brak przed sygna- | po sygnale

przejazd | zatrzymania | przejazdu fem S-2 S-2

7 187 5 20 29 49
i 2,8% 75,4% 2,0% 8,1% 11,7% 19,8%

5 232 6 35 32 67
P2 1,6% 74,8% 1,9% 11,3% 10,3% 21,6%

5 173 10 69 37 106
P 1,7% 58,8% 3,4% 23,5% 12,6% 36,1%

7 221 7 66 45 11
P 2,0% 64,6% 2,0% 18,7% 12,7% 31,4%
p5 5 247 1 43 27 70

1,5% 74,2% 3,3% 12,9% 8,1% 21,0%

pieszym. Ponadto w przypadku strumieni P3 i P4 zaobser-
wowano zatrzymywanie si¢ na przejsciu i jego blokowanie
przez kolejke pojazdéw ustepujacych pierwszefistwo stru-
mieniom nadrzednym. Zmuszalo to pieszych do przekracza-
nia jezdni poza przejsciem (1% przypadkdow).

Przeprowadzone pomiary wskazuja na niewlasciwe za-
chowanie kierujacych korzystajacych z sygnatu S-2, niezalez-
nie od przyjetych zasad jego nadawania. Mimo istotnych
statystycznie réznic, na podstawie pojedynczych przykladéw
nie mozna sformulowaé wnioskéw rozstrzygajacych, jaki jest
wplyw zasad (badz ich braku) projektowania sygnatu S-2 na
bezpieczenistwo ruchu. Wyniki analiz wskazuja na potrzebe
lepszego uwzglednienia zachowan kierujacych pojazdami
w doborze momentu wlaczenia i wylaczenia sygnalu dopusz-
czajacego skret w kierunku wskazanym strzatka oraz potrze-
be dalszych badan ukierunkowanych na analize rzeczywi-
stych konfliktéw miedzy grupami uzytkownikéw.

Kryteria celowos$ci stosowania sygnalizatordw S-2

Jak dotad nie opracowano wytycznych i wskazéwek dotycza-
cych celowosci stosowania sygnalizatoréw S-2 oraz sposobu
obstugi pojazdéw skrecajacych — w Rozporzadzeniu {4} wy-
stepuja jedynie zapisy wykluczajace. Sygnatu S-2 nie nadaje
sie m.in., gdy: relacja skretna korzysta z wiecej niz jednego
pasa ruchu, wystepuje kolizja z pojazdami otrzymujacymi
sygnal zielony kierunkowy lub ze strumieniem tramwa-
jow z wlotu innego niz przeciwlegly. Podobne ograniczenia
obowiazuja w Niemczech. Opricz powyzszych, niemieckie
przepisy administracyjne {6} wykluczaja stosowanie znaku
zielonej strzalki w nastepujacych przypadkach:

e jesli na kolizyjnym przejezdzie dla roweréw ruch ro-
werzystéw dopuszczony jest w dwéch kierunkach lub
mimo jednokierunkowej Sciezki dla roweréw w rze-
czywistosci wystepuje ruch w kierunku przeciwnym
i nie ma mozliwosci jego ograniczenia za pomoca
srodkéw inzynierskich,

e sygnalizacja ma na celu podniesienie bezpieczefistwa
ruchu w rejonie szkoly,

e na skrzyzowaniu wystepuje czgsty ruch oséb niewi-
domych lub o ograniczonej mobilnosci.
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Dodatkowo przyjeto zasade, ze w przypadkach gdy zie-
lona strzatka bedzie powodem wypadkéw i kolizji nalezy ja
usunad, niezaleznie od spelnienia formalnych warunkéw jej
zastosowania.

W Niemczech wprowadzono dodatkowe zalecenia {71,
ktére pomagaja podjaé decyzje w zakresie stosowania zielo-
nej strzalki. Zgodnie z nimi nalezy rozwazy( rezygnacje
z zielonej strzalki, jesli:

e wystepuje znaczna liczba strumieni konfliktowych;

o dlugie pojazdy (ciezar6wki, autobusy), oczekujace na
luke w potoku nadrzednym, blokowaé beda przejscie
dla pieszych, prowadzac do przekraczania jezdni
przez pieszych poza nim, pomiedzy oczekujacymi po-
jazdami;

e utrudniony zostanie ruch autobuséw komunikacji
zbiorowej skrecajacych w lewo na skrzyzowaniu;

e korytarz ruchu autobuséw i ciezaréwek skrecajacych
w prawo, z uwagi na geometrie¢ skrzyzowania, nacho-
dzi na korytarze strumieni innych relacji;

e w nadrzednym strumieniu wystepuja czeste przypad-
ki zawracania pojazdéw — potencjalne kolizje pomie-
dzy zawracajacymi pojazdami i pojazdami warunko-
wo skrecajacymi w prawo.

Zielonej strzalki nie stosuje sie takze na skrzyzowaniach
zamiejskich ze wzgledu na wicksze predkosci pojazdow.

W Stanach Zjednoczonych sformulowano szereg kryte-
riow dotyczacych stosowania RTOR. Dzieli si¢ je na dwie
grupy:

1. kryteria obowigzkowe zakazujace stosowania RTOR —
zakaz stosowania na skrzyzowaniu, jezeli jedno lub
wiecej z podanych kryteriow jest spetnionych;

2. kryteria opcjonalne zakazujace stosowania RTOR —
RTOR na skrzyzowaniu moze by¢ zakazany, jezeli jedno
lub wigcej z kryteriéw jest spelnionych.

W publikacji {2} zestawiono nastgpujace czynniki
majace wplyw na dopuszczenie RTOR: i bezpieczefistwo
ruchu:

e warunki ruchu: znaczace konflikty z pieszymi,
znaczaca liczba konfliktéw z innymi strumieniami
(np. z relacja skretu w lewo z przeciwleglego wlotu);

e cechy geometryczne: ograniczenia widocznosci, skrzy-
zowania z liczba wlotéw wicksza od czterech, skrzy-
zowania z wlotami krzyzujagcymi sie pod katem os-
trym, obecnos¢ dwéch wydzielonych paséw ruchu dla
relagji skretu w prawo lub w lewo,

e charakterystyki funkcjonalne: obecno$¢ wydzie-
lonej fazy ruchu dla pieszych, wloty z duzg
predkoscia pojazdéw, na ktére maja wjechaé po-
jazdy RTOR, niewystarczajaca przepustowo$¢ pasa
wylotowego;

e inne warunki drogi i jej otoczenia: przejazdy kolejowe
w poblizu skrzyzowania, przejScia w poblizu szkol, sa-
siedztwo obszaréw z duza liczba dzieci lub oséb star-
szych;

e dane o wypadkach.
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Na podstawie przeprowadzonych studiéw literatury, ob-
serwacji i pomiaréw, zaproponowano wlasna adaptacje wy-
branych kryteriéw mozliwosci dopuszczenia kolizyjnego
skretu w prawo, ktére powinny by¢ przeanalizowane przed
podjeciem decyzji o zaprojektowaniu uktadu faz ruchu i pro-
gramu sygnalizacji. Kryteria te podzielone zostaly na czynni-
ki sprzyjajace, ograniczajace badz wykluczajace zastosowanie
kolizyjnego w czasie wyswietlania sygnatu S-2 (tab. 3).

Czynniki sprzyjajace stosowaniu zielonej strzalki zwiaza-
ne sa z poprawa sprawnosci funkcjonowania skrzyzowania.
Jest to szczegdlnie istotne, gdy najwickszy stopiefi obcigzenia
w fazie zwiazany jest z pasem prowadzacym relacje skretu

Tabela 3

Propozycja czynnikdw pomocniczych w analizie mozliwosci zastoso-
wania sygnatu S-2 o dopuszczonej kolizji z pojazdami badz pieszymi/
rowerzystami (na podstawie studidw literatury i wtasnych obserwacii)

Czynniki sprzyjajace stosowaniu sygnatéw S-2 o kolizyjnym przebiegu ruchu

1 | pas ruchu prowadzacy relacje skretu przynalezy do krytycznej grupy obliczeniowej w fazie

2 | relacja skretu w prawo korzysta z pasa przeznaczonego dla autobusow

3 | strumien relacji w prawo obstugiwany jest w fazie wywotywanej po zgfoszeniu zapo-
trzebowania

4 | relacja skretu w prawo na wylocie korzysta z pasa wigczania

Czynniki ograniczajace stosowanie sygnaiéw S-2 o kolizyjnym przebiegu ruchu

1 | wystgpujace konflikty z pieszymi na przejsciu (rys. 6 — przypadek a)

2 | obecnos$¢ przejazdu rowerowego prowadzacego znaczny ruch rowerowy

3 | wysoki udziat pojazdow ciezkich (dtuzszych) w potoku skrecajacym, jesli na wlocie
wyznaczono przejscie/przejazd

4 | ograniczanie widoczno$ci na przejscie/przejazd rowerowy przez pojazdy zatrzymujace
sie na sasiednim pasie ruchu

5 | duza predkos$¢ dopuszczalna na drodze poprzecznej

6 | regularne kolejki pojazdow na wylocie skrzyzowania w godzinie szczytu

7 | powodowanie utrudnier w ruchu dla komunikacji zbiorowej poruszajacej sie wydzielo-
nym pasem dla autobusow (rys. 6 — przypadek c)

8 | obecnos¢ szkot lub osrodkéw dla ludzi o ograniczonej sprawnosci ruchowej

9 | geometria umozliwiajaca przejazd z duza predko$cig przez przejscie dla pieszych

10 | jedynie nieznaczna poprawa warunkow ruchu

Czynniki wykluczajace stosowanie sygnatow S-2 o kolizyjnym przebiegu ruchu

1 | kolizje i wypadki jako skutek kolizyjnej obstugi relacji skretnej w prawo

2 | zezwolenie na ruch relacji w lewo z przeciwlegtego wlotu (niejednoznacznosc pierw-
szefstwa przejazdu przy sterowaniu wlotami)

3 | wysoki udziat pojazdow zawracajacych, kolizyjny z relacjg w prawo

4 | brak wystarczajacej widoczno$ci potoku nadrzednego

5 | niekorzystny kat krzyzujacych sie drog utrudniajacy obserwacije strumieni nadrzednych

Rys. 6. Przyktady sytuacji konfliktowych: a) blokowanie przej$cia i przejazdu przez skrecaja-
ce pojazdy, b) konflikty z rowerzystami nadjezdzajacymi z prawej, ¢) utrudnienie przejazdu
pojazdom komunikacji zbiorowej, d) ograniczenie widocznosci na przejscie i przejazd rowe-
rowy przez pojazdy oczekujace na sasiednim pasie ruchu

w prawo. Wprowadzenie zielonej strzatki moze przyczynié
sie do poprawy warunkéw ruchu na calym skrzyzowaniu
dzicki mozliwosci zmiany podziatu splitéw w grupach sygna-
fowych. Wzrost przepustowosci zalezny od czynnikéw ru-
chowych (natezenia nadrzedne, rozklad relacji na pasy) powi-
nien by¢ oszacowany za pomocg dostepnych metod, np. {14}
lub mikrosymulacji ruchu. W przypadku duzych natezen
ruchu relacji nadrzednych i/lub korzystania z pasa ruchu
przez inne relacje, wzrost przepustowosci moze okazal sie
nieznaczny. Zielona strzatka moze jednakze prowadzi¢ do
poprawy warunkéw ruchu w okresie pozaszczytowym.
Beneficjentami zastosowania sygnalizatoréw S-2 sa takze au-
tobusy komunikacji zbiorowej, zwykle poruszajace si¢ skraj-
nym pasem ruchu. Prace M. Bauera {15} wskazuja na zdecy-
dowanie krétsze czasy rozladowania kolejek pojazdéw skre-
cajacych z pasa dla autobuséw, niz wynikaloby to z modeli
teoretycznych, gléwnie dzigki zastosowaniu sygnalizatoréw
S-2. Natomiast zielona strzatka umozliwiajaca wlaczenie si¢
do ruchu pojazdéw, ktére wymaga przejazdu przez pas prze-
znaczony dla autobuséw, moze by¢ przyczyna pogorszenia
bezpieczenistwa i warunkéw ruchu autobuséwna skrzyzowa-
niu. Samochody oczekujace na wlaczenie sie do ruchu moga
blokowa¢ przejazd autobusom (rys. 6¢), prowadzac do wzro-
stu strat czasu oraz hamowania (czesto z duzym op6znie-
niem, niepozadanym w przypadku komunikacji zbiorowej).

Zastosowanie zielonej strzalki moze prowadzi¢ do spad-
ku przepustowosci i pogorszenia warunkéw ruchu na kie-
runku prostopadlym w przypadku przeciazenia sieci — wy-
stepowania kolejek na wylocie skrzyzowania. Skrecajacy
w prawo niechetnie respektuja zakaz wjazdu za sygnaliza-
tor w sytuacji braku mozliwo$ci opuszczenia skrzyzowania,
nie blokuja bowiem ruchu dla innych strumieni az do mo-
mentu zmiany fazy. Usuniecie sygnalizatora S-2 pozwolilo-
by na lepsza redystrybucje przepustowosci ograniczonej
przez kolejki na wylocie skrzyzowania.

Sygnalizator S-2 moze poméc w ograniczeniu nieko-
rzystnych skutkéw wymogu stosowania sygnalizacji dla
wszystkich strumieni ruchu na skrzyzowaniu [41, zwlaszcza
gdy relacja skretu w prawo prowadzona jest przez pas wla-
czania. Przyklad takiego rozwigzania zastosowanego na
skrzyzowaniu w m. Kobiér przedstawiono na rys. 7.

Czynniki ograniczajace mozliwo$¢ stosowania zielonej
strzatki wynikaja z wymagan brd i sa nadrzedne w stosunku

Rys. 7. Sygnalizator S-2 dla strumieni ruchu posiadajacych pas wiaczania.
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do wymagan sprawnosci ruchu. Jesli poprawa przepustowo-
$ci prowadzi do powstania konfliktéw ruchowych na skrzy-
zowaniu, wzorem wytycznych zagranicznych, nalezy rozwa-
zy¢ likwidacje sygnalizatoréw S-2, w szczegdlnosci dotyczy
to konfliktéw z pieszymi. Istotnym problemem, ktéry bedzie
narasta¢ w Polsce wraz ze wzrostem ruchu rowerowego, s3
konflikty na wyznaczonych przejazdach rowerowych. Czesé
sytuacji potencjalnie niebezpiecznych wynika¢ moze z ogra-
niczenia widoczno$ci (np. przestanianie przez pojazdy ocze-
kujace na sasiednim pasie ruchu) lub konieczno$ci obserwacji
kilku strumieni ruchu jednocze$nie (rys. 6 — przypadek b i d).
Charakter konfliktéw tego typu, na skrzyzowaniu bez sy-
gnalizacji, omawia [ 16]. Wlaczenie sie do ruchu wymaga od
kierowcy skupienia uwagi na pojazdach poruszajacych sie od
prawej, przez co wjazd rowerzysty z przeciwnego kierunku
moze zostal niezauwazony. Sprzyjal tego typu konfliktom
moze réwniez uksztaltowanie geometryczne Sciezki rowero-
wej (np. odgiecia toru jazdy mogace sugerowal zmiane kie-
runku jazdy przez rowerzyste).

W przypadku, gdy zastosowanie sygnatu S-2 narusza pod-
stawowe kryteria bezpieczenistwa ruchu (brak wystarczajacej
widocznosci, nieczytelnos¢ zasad pierwszefistwa), powinno sie
zrezygnowac z wykorzystania kolizyjnej zielonej strzatki w ste-
rowaniu. Podobnie, jesli wskutek stosowania zielonej strzalki
dochodzi do kolizji i wypadkéw z nia zwiazanych, nalezaloby
ja usunad. Proponowane wartosci progowe, wynoszace Srednio
jedno zdarzenie na rok, podaja wymagania niemieckie {6} oraz
amerykanskie {2, 12]. W Niemczech oprécz samych zdarzen
uwzglednia si¢ takze liczbe , drastycznych wykroczen przeciw-
ko przepisom ruchu drogowego” jako kryterium oceny ko-
niecznosci usuniecia znaku strzatki.

Zestawione, na podstawie doswiadczen zagranicznych,
w tablicy 3, czynniki warunkujace stosowanie sygnatu S-2
majg charakter kryteriéw jakosciowych, gdyz brak jest pod-
staw do formulowania zaleceni ilosciowych. Tego typu zalece-
nia krajowe moga si¢ pojawi¢ po przeprowadzeniu dalszych
badan. Analizy bazujace na danych empiryczaych stuzylyby
réwniez ocenie, ktére z podanych czynnikéw sa istotne w wa-
runkach krajowych.

Podsumowanie
W wielu krajach stosowane sa odpowiedniki sygnatu S-2,
jednakze znacznie czeSciej przepisy administracyjne lub
praktyka projektowa ograniczaja zakres stosowania takiej
formy sygnahu bardziej niz w Polsce [4]. Umozliwienie skre-
tu w prawo za pomoca sygnaléw swietlnych daje mozliwosé
przyznawania go tylko w okreslonym momencie cyklu,
zwickszajac mozliwosci instalacji strzalek na wlotach skrzy-
zowan. Obserwowane sg jednakze niekorzystne zachowania
kierujacych — np. spadek sygnalu czerwonego jako bez-
wzglednie zabraniajacego wjazd za sygnalizator.
Kontrowersje zwiazane ze stosowaniem sygnatu S-2 o do-
puszczonej kolizji z innymi strumieniami ruchu wynikaja
z braku miarodajnej oceny wplywu zielonej strzalki na bez-
pieczefistwo ruchu. W pewnych warunkach rozwigzanie to
jest przydatne i bezpieczne. W innych generowaé moze ono
liczne sytuacje konfliktowe. Ilosciowa ocena skutkéw stoso-
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wania sygnatu S-2 w okre§lonych warunkach pozwolitaby na
zamiane dwubiegunowego podejscia do praktyki stosowania
tego sygnalu, tj. ,,stosowal — nie stosowac”, ktére powinno
by¢ zastapione przez wytyczne projektowania sygnalizacji
z uwzglednieniem sygnalu dopuszczajacego skret w kierun-
ku wskazanym strzalka. Zaproponowane kryteria moga sta-
nowi¢ punkt wyjscia do dalszych badan i analiz. Istnieje po-
trzeba prowadzenia badafi konfliktéw ruchowych, zwiaza-
nych z obstuga pojazdéw na zielonej strzalce, w celu kwanty-
fikacji zagrozenia bezpieczefistwa ruchu przy danych typach
obshugi pojazdéw skrecajacych w prawo na skrzyzowaniu.
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PROJEKT KOLEJOWY , STUTTGART 21™

Streszczenie. Celem artykulu jest zaprezentowanie jednego z najwick-
szych i najbardziej kosztownych projektéw kolejowych, realizowanych
w ostatnich kilkunastu latach w Europie. Zakrojony na szeroka skale
projekt pod nazwa ,Stuttgart 21” to wieloetapowe przedsiewzigcie infra-
strukturalne, ktérego gléwnymi efektami bedzie m.in. przeorganizowa-
nie wezla kolejowego w miescie Stuttgart, budowa nowego podziemnego
dworca kolejowego oraz przebudowa linii kolejowych w relacjach daleko-
bieznych, a takze rewitalizacja centralnych dzielnic Stuttgartu. Projekt
LStuttgart 217, ktérego zakoficzenie planowane jest na rok 2021, ze
wzgledu na szeroki i skomplikowany zakres prac oraz wysokie koszty in-
westycyjne wymaga zaangazowania wielu partneréw ze sfery publicznej,
biznesu, a takze sfery spolecznej. Pokladane sa w nim olbrzymie nadzieje
wladz samorzadowych, regionalnych i krajowych na poprawe konku-
rencyjnosci wewnetrznej i zewnetrznej calego obszaru metropolitalne-
go Stuttgartu zaréwno w wymiarze gospodarczym, przestrzennym, jak
i spolecznym. W artykule zaprezentowano najwazniejsze zalozenia pro-
jektu oraz spodziewane efekty wynikajace z jego realizacji. Ponadto opisa-
ne zostaly struktury zarzadzania Regionem Stuttgart oraz polityki strate-
giczne w obszarze rozwoju transportu publicznego w regionie. Waznym
elementem artykulu jest wskazanie na istotna role procesu uspoleczniania
zalozefi projektu. W wyniku wykorzystania przez organizatoréw pro-
cesu inwestycyjnego réznorodnych, niejednokrotnie kosztownych form
partycypacji spolecznej uzyskano jego spoleczna akceptacje, ktérej brak
na poczatkowym etapie inwestycyjnym mogt catkowicie wstrzymac jego
realizacje.

Stowa klucze: transport publiczny, kolej regionalna, polityka transporto-
wa, rewitalizacja miasta, partycypacja spoleczna

Wprowadzenie

Obszary metropolitalne stanowig obecnie kluczowe bieguny
wzrostu spoleczno-gospodarczego Europy. Rozwéj metropo-
lii nie jest juz tylko i wylacznie uzalezniony od liczby miesz-
kancoéw i poziomu PKB, lecz w duzej mierze determinowa-
ny jest przez liczbe i jakos$¢ sieciowych powiazaf z innymi
osrodkami miejskimi w skali Europy i Swiata. Maik {1} okre-
sla metropolie jako forme miasta, ktéra wyksztalcita sie na
pewnym etapie jego rozwoju i jest historyczng konsekwencjg
przemian spoleczno-gospodarczych, zwiazanych w ostatnich
latach z umiedzynarodowieniem gospodarki i rozwojem ze-
wnetrznych relacji miasta z otoczeniem. Kluczowe znaczenie
w tym rozwoju odgrywaja powiazania o charakterze komu-
nikacyjnym, w tym nowoczesny transport lotniczy i kole-
jowy. Gwarancja dalszego trwalego rozwoju gospodarcze-
go, przestrzennego oraz spolecznego dzisiejszych obszaréw
metropolitalnych sa innowacyjne inwestycje w transport,
zwiekszajace konkurencyjnos¢ i atrakcyjno$¢ miast — regio-
néw w wymiarze krajowym i globalnym.

! © Transport Miejski i Regionalny, 2013.

Przykladem metropolii, ktéra podejmuje intensywne
starania w celu zwiekszenia swojego znaczenia na politycz-
nej i gospodarczej mapie Europy jest obszar metropolitalny
Stuttgartu — jeden z najwiekszych i najbardziej rozwinie-
tych gospodarczo regionéw w Niemczech. Poprzez przysta-
pienie do realizacji najwigkszego infrastrukturalnego pro-
jektu kolejowego ostatnich kilkudziesieciu lat w Europie
pod nazwa ,Stuttgart 21” Region Stuttgart pragnie zagwa-
rantowac sobie trwaly rozw6j na kolejne dziesieciolecia.

Charakterystyka Regionu Stuttgart
Region Stuttgart to jeden z 12 obszaréw metropolitalnych
w Niemczech, ktére odgrywaja zasadnicza role w rozwoju
spoleczno-gospodarczym kraju i maja decydujacy wplyw na
ksztaltowanie jego struktury osadniczej {2} (rys. 1). Region
Stuttgart w obecnym ksztalcie i strukturze administra-
cyjnej ustanowiony zostal przez Rzad Federalny Republiki
Niemieckiej w 1995 roku w ramach Konferencji Ministréw
ds. Porzadku Przestrzennego. Oprécz Regionu Stuttgart sta-
tus metropolii uzyskaly takze Berlin, Hamburg, Miinchen,
Region Rein-Men, Region Rein-Ruhr oraz potencjalny
Region Leipzig-Drezden-Chemnitz. W 2005 roku do rza-
dowej listy niemieckich metropolii dotaczone zostaly Region
Hannover-Brunschweig-Gottingen, Region  Nirnberg,
Tréjkat Rein-Neckar oraz Bremen-Oldenburg.

Zgodnie z postanowieniami Krajowego Raportu Plano-
wania Przestrzennego z 2005 roku {3} oraz Kierunkami
Strategicznymi Rozwoju Przestrzennego Niemiec z 2006

regiony metropolitaine
Metropolregionen

Rys. 1. Regiony Metropolitalne w Niemczech
Zrédto: Kaczmarek T., Mikuta t.., Ustroje terytorialno-administracyjne obszaréw metropolitalnych
w Europie, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan 2007
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roku, celem regionéw metropolitalnych jest generowanie
wzrostu gospodarczego, zorientowanego na innowacyjnosé
i zwickszanie konkurencyjnosci na arenie europejskiej.

Region Stuttgart (rys. 2) sklada si¢ z miasta centralnego
Stuttgartu, bedacego stolicg Landu Badenii-Wirtembergii,
oraz pieciu otaczajacych go powiatéw ziemskich: Boblingen,
Esslingen, Goppingen, Ludwigsburg oraz Rems-Murr.
Region Stuttgart obejmuje swym zasiggiem 179 gmin
o facznej powierzchni 3654 km? [5}.

—ry__ A S Qz,(’i %
N > i
by 3
) < 3
C Ludwigsburg H‘H
{ ® 7 (kandkrois Roms- Mur)
SRRL L SV A
LEO TS LN e
RN, <o { G % gy p
Béblingen §——_ 7, { {
® £ "’\ “L = i;’
[ N .
~ N L J
d AT V. / ey
f — o \{J”
i granca Varhand Regian Stufigart

granice powiatow (Kreise)

grance gmin (Germeinde)

Rys. 2. Struktura terytorialno—administracyjna Regionu Stuttgart
[r6dfo: Kaczmarek T., Mikuta t., Ustroje terytorialno-administracyjne obszarow metropolitalnych
w Eurapie, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan 2007

Wedlug stanu z 2012 roku liczba ludnosci Regionu
Stuttgart wynosita 2 691 666 0s6b, z czego 15,9% stano-
wili obcokrajowcy (tabela 1). Region Stuttgart to najgesciej
zaludniony obszar wielkomiejski w Niemczech, gdzie ge-
sto$¢ zaludnienia na poziomie 736 os./km? jest wyzsza niz
w regionach takich jak Frankfurt nad Menem — 560 os./
km? czy Monachium — 461 os./km’. Region Stuttgart cha-
rakteryzuje si¢ bardzo silna policentryczna struktura prze-
strzenng. Miasto Stuttgart z liczba blisko 600 tysiecy
mieszkancow, pelniacy funkcje centrum administracyjne-
go, spotecznego, gospodarczego i kulturowego Landu oto-
czone jest przez pierScien miast Sredniej wielkosci (liczacych
20-80 tys. mieszkanicéw), takich jak Goppingen, Ludwigs-
burg, Esslingen, Niurtingen, Leonberg, Boblingen, Back-

Tabela 1
Charakterystyka jednostek administracyjnych
tworzacych Region Stuttgart
Powiat ziemski Liczba ludnosci (tys.) Dynamika | Powierzchnia | Gestos$¢
(Landkreis) zmian liczhy (km?) zaludnienia
ludnosci w % (os/km?)
(2001-2011)
2001 2011

Boblingen 367 830 372334 +12 617,84 602
Esslingen 505 340 517 205 +23 641,48 806
Goppingen 257 651 252 002 -2.2 642,36 392
Ludwigsburg 503229 | 521014 +35 686,82 758
Rems — Murr 412959 | 415719 +0,7 858,14 484
Miasto Stuttgart 587 152 613 392 +45 207,35 2958
Region Stuttgart | 2634 161 | 2 691 666 +22 3654 736

Zrédio: Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg, Stuttgart 2011
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nang. Sg one poréwnywalne pod wzgledem potencjatu spo-
feczno-gospodarczego, tacznie skupiaja niemal taka samg
liczbe mieszkancéw, co samo miasto centralne.

Region Stuttgart to olbrzymi rynek pracy oparty w du-
zej mierze na przemysle samochodowym. Swoje siedziby
i fabryki maja tu duze koncerny motoryzacyjne takie jak:
Daimler AG, Porsche, Audi, a takze szereg firm powiaza-
nych z przemystem samochodowym — Bosch czy Getrag.
Region Stuttgart to obszar charakteryzujacy sie rozwinie-
tym przemystem wysokich technologii oraz duza iloscia
zglaszanych patentéw. Silne, rozwinicte gospodarczo gmi-
ny otaczajace miasto centralne, z licznymi i dobrze prospe-
rujacymi  przedsiebiorstwami  produkcyjno-ustugowymi
stanowig uzupelnienie dla miasta Stuttgart, tworzac jedno-
cze$nie duzy rynek pracy dla mieszkaficéw calej metropolii.

Stopa bezrobocia w Regionie Stuttgart w 2011 roku
wyniosta 4,5%, a produkt krajowy brutto w 2011 ponad
103 miliardéw euro, co jest wartoscia wyzszg od PKB kra-
jow takich jak Wegry czy Rumunia. Warto$s¢ PKB w prze-
liczeniu na mieszkanica wyniosta w 2011 roku niespetna 35
tysiecy euro na osobe i jest to jedna z najwyzszych wartosci
wsréd wszystkich niemieckich i europejskich obszaréw me-
tropolitalnych.

Mimo duzej gestosci zaludnienia struktura przestrzenna
Regionu Stuttgart charakteryzuje si¢ znacznym udzialem
terendéw zielonych oraz terenéw rolniczych. Uzytki rolne
stanowia 48%, lasy — 30%, natomiast osiedla mieszkanio-
we, infrastruktura komunikacyjna i inne — 22% ogdlnej
powierzchni regionu.

Transport w planowaniu strategicznym
W okresie ostatnich 30 lat Region Stuttgart wypracowal
wlasne struktury zarzadzania metropolitalnego, ktére w du-
zej mierze wynikaja z bogatej tradycji wspdlpracy miedzyg-
minnej i regionalnej w landzie Badenii-Wirtembergii oraz
z szeregu narastajacych probleméw funkcjonalno-przestrzen-
nych gléwnie w obszarze planowania przestrzennego i trans-
portowego. Juz w 1974 roku powolany zostal Regionalny
Zwiazek Srodkowego Neckaru (Regionalvebands Mittlerer
Neckar), bedacy zwiazkiem planistycznym, w sklad ktérego
weszlo miasto Stuttgart oraz sgsiednie gminy lezace wokél
niego. W 1994 roku istniejacy zwigzek planistyczny prze-
ksztalcony zostal w funkcjonujacy do dzi§ Zwigzek Regionu
Stuttgart (Verband Region Stuttgart). Nastapilo to na mocy
,Ustawy o powolaniu Zwigzku Regionu Stuttgart” z dnia
7 lutego 1994 roku {6}, uchwalonego przez Rzad Landu
Badenii-Wirtembergii. rozbudowanej
struktury administracyjnej Zwiazku stanowilo poczatek in-
tensywnej wspolpracy miedzy 179 gminami regionu, ktéra
wynikala z potrzeby systematycznego rozwiazywania szere-
gu probleméw o znaczeniu ponadgminnym (w tym gléwnie
w zakresie zbiorowego transportu regionalnego), wyznacza-
nia wspdlnych kierunkéw rozwoju calego obszaru metro-
politalnego oraz wzmocnienia pozycji Regionu Stuttgart na
arenie krajowej i miedzynarodowej,

Zwiazek Region Stuttgart realizuje zadania, ktére dotycza
réznych dziedzin zycia w aspekcie metropolitalnym, takich

Powolanie nowej,
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jak: mieszkalnictwo, transport, gospodarka i ochrona srodowi-
ska. Jednym z kluczowych zadan Zwiazku jest wspieranie roz-
woju gospodarczego regionu na zasadach Scistej wspdlpracy
miedzygminnej. Dla wzmocnienia tej wspolpracy w regionie
zadania realizowane przez Zwiazek Regionu Stuttgart zostaly
podzielone na obowiazkowe oraz fakultatywne.

Zgodnie z zapisami ustawy o powstaniu Zwiazku Regionu

Stuttgart {6} do jego zadafi obowiazkowych naleza:

e planowanie regionalne, w tym planowanie transpor-
towe, planowanie srodowiskowe i koncepcje dla prze-
strzennych form ochrony przyrody;

e wspieranie gospodarki i turystyki regionu;

e regionalny szynowy transport publiczny;

e gospodarka odpadami, w tym unieszkodliwianie od-
padow.

Do zadan fakultatywnych naleza natomiast:

e inicjatywy kulturalne, sportowe i kongresowe;

e planowanie i koordynacja dzialan zwiazanych z funk-
cjonowaniem targéw wystawienniczych;

e projektowanie $Srodowiskowe w porozumieniu z gmi-
nami.

Zwiazek Regionu Stuttgart realizuje réwniez zadania
wynikajgce z zapiséw ustawy o planowaniu przestrzennym,
na mocy ktérej bezposrednio odpowiedzialny jest za spo-
leczno-gospodarczy i przestrzenny rozwéj regionu oraz do-
radztwo w zakresie planowania przestrzennego wszystkim
gminom Regionu.

Zwiazek Regionu Stuttgart wiekszo$¢ swoich zadan
o charakterze metropolitalnym wykonuje poprzez tworzo-
ne spotki celowe z 0.0., ktérych jest bezposrednim lub po-
srednim udzialowcem (m.in. Wirtschaftsforderung Region
Stuttgart GmbH. Regio Stuttgart Marketing — und Tourismus
GmbH, Projektgesellschaft Neue Messe GmbHECo).

Organizacja i planowanie transportu publicznego

Region Stuttgart stanowi gléwny wezel transportowy
w Landzie Badenii-Wirtembergii z ponad 9 milionami
pojedynczych przejazdéw transportem publicznym [8].
W celu zapewnienia obstugi transportowej mieszkan-
com Regionu niezbedny jest wydajny i efektywny sys-
tem transportu miejskiego i podmiejskiego. Jego orga-
nizatorem w Regionie Stuttgart jest Zwiazek Taryfowy
i Komunikacyjny Stuttgartu (Tarif- und Verkehrsverbunds
Stuttgart — VVS). Do gléwnych zadad Zwiazku nalezy
koncepcyjne planowanie transportowe, nadzorowanie pra-
cy blisko 40 przedsigbiorstw transportowych oraz dbanie
o prawidlowg jako$¢ polaczen szynowych i autobusowych
na ponad 400 liniach w Regionie (rys. 3).

Do Zwiazku nie przynalezy powiat Goppingen. Koszty
utrzymania transportu publicznego w Regionie Stuttgart
w 2011 roku wyniosty 630 mln euro {9}. Przychody ze
sprzedazy biletéw pokrywaja jedynie 58% kosztéw funk-
cjonowania transportu publicznego, natomiast pozostala
kwota zgodnie z zapisami statutu Zwiazku Taryfowego do-
towana jest z ponizszych zrédel:

powiaty
Béblingen, Spotka
Esslingen, Transportowa
Ludwigsburg, Stuttgartu

Rems-Murr
14%

26%

partnerzy
kooperacyjni
5%

miasto Stuttgart
7.5%
Zwigzek Regionu

Stuttgart
20%

Land Badenia-
Wirtembergia

7.5% KolejNiemiecka

(DB)
19%

Rys. 3. Udziatowcy Zwiazku Taryfowego i Komunikacyjnego Stuttgartu
Zrodto: Tarif- und Verkehrsverbunds Stuttgart 2013

e Zwiazek Regionu Stuttgart — 146,3 mln euro,

o federalne srodki przeznaczone na rozwéj regionalny
— 69,4 mln euro,

e powiaty zrzeszone w Zwiagzku Taryfowym i Komuni-
kacyjnym Stuttgartu (oprécz powiatu Goppingen) —
69,7 mln euro,

e landowe dotacje na wspieranie zwigzkéw komunika-
cyjnych.

Zwickszenie mobilnosci ludnosci oraz stworzenie wydaj-
nego i jednocze$nie przyjaznego Srodowisku systemu trans-
portowego jest jednym z gléwnych wyzwan strategicznych
Regionu Stuttgart na najblizsze lata. Ogélna wizja i koncep-
¢ja rozwoju transportu publicznego dla Regionu Stuttgart
zawarta jest w Planie Regionalnym 2020 (Regionalplan
2020). Jest on dokumentem o charakterze strategicznym,
powstalym w 2001 roku i wyznaczajacym kierunki rozwoju
dla calego Regionu Stuttgart w perspektywie najblizszych
10 lat. Plan Regionalny oprécz swojego profilu planistyczne-
go zawiera szereg elementéw istotnych z punktu widzenia
planowania rozwoju gospodarczego, spolecznego i przyrod-
niczego calego obszaru metropolitalnego.

Uszczegdlowienie zapiséw Planu Regionalnego 2020
w obszarze planowania transportu zbiorowego w Regionie
Stuttgart nastepuje za pomoca dokumentu wykonawcze-
go, jakim jest Regionalny Planu Transportowy
(Regionalverkebrsplan). To na jego podstawie mozliwa jest
realizacja zamierzen dotyczacych rozbudowy istniejacej lub
budowy nowej infrastruktury transportowej. Regionalny
Plan Transportowy to dokument strategiczny wyznaczaja-
cy gléwne kierunki rozwoju zréwnowazonego transportu
w Regionie Stuttgart, uwzgledniajacy wszystkie rodzaje
transportu: ladowego, wodnego i powietrznego. Dokument
ten ma wplyw na decyzje planistyczne w obszarze planowa-
nia regionalnego, rozwoju obszaréw mieszkaniowych, obsza-
row otwartych czy infrastruktury technicznej. Regionalny
Plan Transportowy to takze instrument, za pomoca ktérego
mozliwe jest podejmowanie decyzji inwestycyjnych przez
wladze na poziomie Regionu, Landu i Rzadu Federalnego.
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Od 2011 trwaja prace nad aktualizacja dokumentu, kt6-
rych zakoniczenie planowane jest na 2014 rok.

Dokument zaklada realizacje gléwnego celu, jakim
jest: ,Zwiekszanie na zasadach zréwnowazonego rozwoju
przyjaznej Srodowisku mobilnosci mieszkancéw, stano-
wigcej podstawe do racjonalnego rozwoju przestrzennego
oraz wzmacnianie potencjatu gospodarczego miast i gmin
w Regionie”. Cel ten realizowany jest poprzez 10 celéw
czastkowych:

1. Zagwarantowanie mobilno$ci mieszkancow.

2. Dalsze wzmocnienie obszaréw o wysokim poziomie roz-
woju gospodarczego.

3. Przylaczenie regionu do europejskiej sieci kolei duzych
predkosci.

4. Ochrona zasobéw przyrodniczych.

5. Wzrost jakosci zycia mieszkaficéw oraz poprawa stanu
srodowiska przyrodniczego.

6. Spoleczna akceptacja przedsiewziec.

7. Redystrybucja ustug w regionie.

8. Wrykorzystanie infrastruktury rekreacyjnej jako tras ko-
munikacyjnych.

9. Bezpieczefistwo transportowe.

10. Zachowanie wartosci etycznych i estetycznych w plano-
waniu transportu zbiorowego.

Projekt , Stuttgart 21”

Zgodnie z zapisami najwazniejszych dokumentéw strate-
gicznych dla Regionu Stuttgart, Planem Regionalnym
2020 oraz Regionalnym Planem Transportowym,
to wlasnie kolej nalezy do tych galezi transportu, ktére
wspierane beda w najblizszych latach duzymi projektami
infrastrukturalnymi. Stuttgart, jako jeden z najwazniej-
szych wezléw transportu kolejowego w Niemczech oraz
w Europie, kazdego dnia obsluguje blisko 240 tys. oséb
[www.bahn.del. W zwiazku z intensywnym rozwojem spo-
feczno-gospodarczym Region Stuttgart potrzebuje obecnie
nowych mozliwo$ci rozwoju poprzez poprawe parametréw
funkcjonowania transportu publicznego, w tym gléwnie
szynowego. Wezel kolejowy w Stuttgarcie osiggnal obec-
nie swoja maksymalna wydajnos¢ i przepustowosé, a jed-
ng z gléwnych barier rozwojowych stanowi funkcjonujacy
dworzec gléwny w Stuttgarcie {10}. Jest to dworzec czolo-
wy z 8 peronami, z ktérych codziennie odjezdza 164 pocia-
g6éw dalekobieznych oraz 426 regionalnych i podmiejskich.
Dworzec w niezmienionej formie dziata od 1927 roku (fot.
1, 2).

Fot. 1.

Front dworca gtownego

w Stuttgarcie, zbudowanego
{ w latach 30. XX wieku

Zrodto: fotografia autora

Ifot. 2. Perony dworca gtéwnego w Stuttgarcie
Zrddto: fotografia autora

Pod hastem ,Stuttgart 217 wladze Regionu Stuttgart,
Landu i Rzagdu Federalnego przystapily do realizacji naj-
wickszej inwestycji kolejowej w Badenii-Wirtembergii od
XIX wieku. Ze wzgledu na skale przedsiewziccia projekt
LStuttgart 217 traktowany jest przez Region Stuttgart oraz
wladze Landu za kluczowa inwestycje warunkujaca rozwoj
spoleczno-gospodarczy na najblizsze dziesieciolecia.

Projekt ,Stuttgart 217 sklada si¢ z dwoch zasadniczych,
powiazanych ze soba etapdw:

e stworzenia nowej organizacji wezta kolejowego w mie-
$cie Stuttgart, wraz z budowa nowego, przelotowego
dworca kolejowego;

¢ budowa nowej linii kolejowej pomiedzy Stuttgartem
a Ulm, stanowiacej element europejskiej magistrali
kolejowej Paryz—Budapeszt.

Nazwa projektu ,Stuttgart 21”7 wyznacza ostateczna
date zakonczenia wszystkich prac inwestycyjnych w pro-
jekcie.

Nowa organizacja wezta kolejowego w miescie i Regionie

W wyniku realizacji projektu ,Stuttgart 21” na terenie
miasta Stuttgart powstanie 57 kilometréw nowych linii
kolejowych, z czego 20 kilometréw stanowié bedzie trasa
kolei duzych predkosci. Projekt zaklada budowe obwod-
nicy o dlugosci 33 kilometréw, a takze 16 tuneli oraz 18
wiaduktéw. Maksymalna predko$¢ przejazdu na projekto-
wym odcinku miejskim wyniesie 250 km/h. Kluczowym
elementem projektu jest budowa trzech nowych dworcéw
osobowych (w tym dworca gléwnego) i jednej bocznicy

(rys. 4).
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Rys. 4. Projekt zmiany organizacji wezta kolejowego w Stuttgarcie
Zrédto: , Stuttgart 21” Talquerung mit Hauptbahnhof, Deutsche Bahn (DB), 2005
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Realizacja projektu przyczyni sie do znacznego skréce-
nia czasu przejazdu na wiekszo$ci gléwnych tras w Regionie.
Najwyrazniej skroci si¢ czas dojazdu z centrum miasta do
lotniska w Stuttgarcie (z 27 do 8 minut), do miejscowosci
Bietigheim (z 56 do 27 minut), Niirtingen (z 67 do 8 mi-
nut) oraz z Heilbronn (z 83 do 43 minut) (tab. 2). Mozliwe
bedzie réwniez wprowadzenie przez przewoznika lepszej
oferty dla podréznych, bez koniecznosci przesiadki.

Tabela 2
Czasy przejazdu koleja przed i po realizacji projektu ,,Stuttgart 21”
pomigdzy najwazniejszymi przystankami w Regionie Stuttgart
Czas przejazdu w minutach
Potaczenia pomigdzy: Dzisiaj Po zakoriczeniu projektu
Stuttgart — Lotnisko Stuttgart 0:27 0:08
Lotnisko Stuttgart — Bietigheim 0:56 0:27
Ludwigsburg — Esslingen 0:30 0:20
Waiblingen — Reutlingen 0:55 0:45
Lotnisko Stuttgart — Niirtingen 1:.07 0:08
Lotnisko Stuttgart — Heilbronn 1:23 0:43

Zrodto: Neubauprojekt Stuttgart-Ulm Neue Strecken, neues Verkehrskonzept fiir die Region,
Deutschland und Europa, 2007

Nowy dworzec gtéwny w Stuttgarcie

Centralnym punktem projektu ,Stuttgart 217 jest przebu-
dowa gléwnego dworca kolejowego. Dotychczas funkcjo-
nujacy dworzec czolowy nie jest w stanie zapewnic juz wiek-
szej przepustowosci, w zwiazku z tym projekt jego przebu-
dowy zaklada obrécenie peronéw o 90 stopni w stosunku
do istniejacego ukladu oraz przeniesienie calej infrastruk-
tury kolejowej pod powierzchnie ziemi. W wyniku zmiany
charakteru dworca z czolowego na przelotowy dwukrotnie
zwigkszy si¢ jego przepustowo$¢ oraz stworzona zostanie
mozliwo$¢ rozbudowy o dalsze perony. Dodatkowo nowy
dworzec zyska polaczenie z liniami kolei miejskiej S-Bahn.
Dworzec bedzie zapewnial pasazerom w jednym miejscu
wygodne i szybkie polaczenie z komunikacja miejska, re-
gionalna i miedzynarodowa.

Calosciowy projekt nowego dworca wykonany bedzie
zgodnie z najnowszymi trendami architektonicznymi w tej
dziedzinie. Ze wzgledu na ukrycie dworca pod ziemia,
w celu jego dos$wietlenia, zastosowane zostang specjalne
otwory nastoneczniajace jego wnetrze. Waznym zalozeniem
projektu jest réwniez energooszczedno$¢ budynku, ktéry
zgodnie z wizja konstruktoréw ma sie charakteryzowaé ze-
rowym zuzyciem energii. Wykorzystana zostanie w tym
celu kombinacja cieplego powietrza z ziemi oraz zimnego
dostarczanego do podziemnego dworca poprzez nadjezdza-
jace pociagi. Nowy dworzec gléwny stanowi¢ ma wizytow-
ke miasta, tworzac z obszarami sgsiednimi, m.in. parkiem
SchloBgarten, przestrzedi publiczna o wysokich walorach
jakosciowych [12}.

Projekt zaklada réwniez budowe podziemnego dworca
kolejowego przy lotnisku w Stuttgarcie i Targach
Miedzynarodowych w potudniowej cze$ci miasta, ktére do
tej pory dostepne byly tylko dzigki linii kolejki miejskie;
S-Bahn (rys. 5).

Rys. 5. Podziemne perony nowego dworca gtéwnego w Stuttgarcie
Zrodto: , Stuttgart 21” Talquerung mit Hauptbahnhof, Deutsche Bahn (DB), 2005

Budowa nowej linii kolejowej pomiedzy Stuttgartem a Ulm
jako element europejskiej magistrali kolejowej
Paryz—Budapeszt
Istotnym zalozeniem projektu ,Stuttgart 21” jest przyla-
czenie Regionu Stuttgart do nowo powstajacej europej-
skiej magistrali kolejowej Paryz—Bratystawa—Budapeszt.
Jej centralnym elementem bedzie przeorganizowany we-
zel kolejowy w miescie Stuttgart oraz nowa trasa Stuttgart
—Ulm, stanowiaca najnowocze$niejszy odcinek europej-
skiej sieci kolei duzych predkosci o nazwie ,Magistrala
dla Europy” (rys. 6). Zgodnie z planami polaczy ona
pie¢ krajéw: Francje, Niemcy, Austrie, Stowacje, Wegry,
w tym najwicksze miasta i regiony Europy Zachodniej
i Srodkowej, skupiajace okolo 34 milionéw mieszkafcow,
w tym 16 milionéw o0séb aktywnych zawodowo. Budowa
magistrali o dlugosci 1500 kilometréw, taczacej zachod
Europy ze wschodem, zgodnie z zalozeniami projek-
tu przyczyni si¢ do wzrostu spéjnosci i integracji prze-
strzennej, ekonomicznej, politycznej i kulturowej Europy
Zachodniej i Wschodniej. Gléwnymi korzy$ciami wyni-
kajacymi z przylaczenia Regionu Stuttgart do ,Magistrali
dla Europy” sa:
e stworzenie szybkiego polaczenia w ruchu dalekobiez-
nym,
e stworzenie wygodnej alternatywy dla wzrastajacego
ruchu samochodowego oraz lotniczego,
e stworzenie szybkich i bezpo$rednich polaczed w ca-
lym Regionie Stuttgart oraz Landzie Badenii-Wir-
tembergii.

W wyniku realizacji inwestycji czas przejazdu miedzy
najwiekszymi miastami polozonymi na trasie magistrali
ulegnie znacznemu skréceniu. Szczegélowe czasy przejazdu
przedstawia tabela 3.
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Rys. 6. Przebieg ,Magistrali dla Europy”
Zrodto: Verband Region Stuttgart
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Tabela 3
Czasy przejazdu koleja pomigdzy najwigkszymi miastami
na trasie ,,Magistrali dla Europy”
Czas przejazdu w minutach
Potaczenia pomiedzy: Obecnie Po zakoiczeniu projektu
Lotnisko Stuttgart — Bietigheim 1:34 0:24
Stuttgart — Monachium 2:10 1:37
Stuttgart — Wieden 6:39 4:50
Stuttgart — Paryz 3:39 3:10
Stuttgart — Strasburg 3:47 2:53

Zrédio: Neubauprojekt Stuttgart-Ulm Neue Strecken, neues Verkehrskonzept fiir die Region,
Deutschland und Europa, 2007.

Finansowanie i czas realizacji inwestycji
Projekt przebudowy wezta kolejowego i budowy nowego
dworca ze wzgledu na szeroka skale przedsiewziecia oraz
wysokie koszty inwestycyjne wymagaé bedzie partycypa-
¢ji wielu jednostek i instytucji. Do kluczowych inwestoréw
naleza: Deutsche Bahn AG, Rzad Republiki Federalnej
Niemiec, Land Badenii-Wirtembergii, miasto Stuttgart,
port lotniczy Stuttgart oraz Zwiazek Regionu Stuttgart.
Laczy koszt inwestycji wedlug pierwotnego kosztorysu
z 2007 roku wynosi 4 mld 526 mln euro, a podzial kosztoéw
wedlug inwestoréw wyglada nastgpujaco:

e Deutsche Bahn AG — 1 mld 747 mln euro,

e Rzad Republiki Federalnej Niemiec — 1 mld 229,4

mln euro,

e Land Badenii — Wirtembergii — 930,6 mln euro,

e Miasto Stuttgart — 291,8 mln euro,

e port lotniczy Stuttgart — 227,2 mln euro,

e Zwiazek Regionu Stuttgart — 100 mln euro.

Wysokie koszty inwestycyjne projektu zwigzane sa
przede wszystkim z budowg 16 tuneli, z najdluzszym 9,5
kilometrowym odcinkiem, faczacym dworzec gléwny z lot-
niskiem. Oddanie do uzytku calosci infrastruktury w ra-
mach Projektu ,Stuttgart 21” planowanie jest na rok 2021.
Wykonanie wszystkich prac budowlanych zaplanowanych
zostalo na lata 2013-2020. Caly rok 2021 poswiecony zo-
stanie na prace wykoficzeniowe oraz testy (http://www.
bahnprojekt—stuttgart—ulm.de).

Inwestycje towarzyszace — przebudowa srodmiescia Stuttgartu
W wyniku przeniesienia linii kolejowych pod powierzchnie
ziemi centrum Stuttgartu zyska atrakcyjne tereny inwe-
stycyjne, ktére zgodnie z zalozeniem projektu ,Stuttgart
21" przeznaczone zostang pod dwie kluczowe inwestycje
srédmiejskie: Kwartat Europejski (Das Europaviertel) oraz
Kwartal Rosenstein (Das Stadtquartier Rosenstein). Obie
inwestycje maja na celu zwickszenie atrakcyjnosci centrum
poprzez stworzenie przestrzeni mieszkalnej, ustugowej oraz
rekreacyjnej o wysokiej jakosci, przy czym — co istotne —
o charakterze publicznym.

Kwartat Europejski

To jedna z najwazniejszych i najwigkszych inwestycji o cha-
rakterze $rédmiejskim realizowanych w ostatnich kilku-
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nastu latach w Niemczech. Budowa nowych przestrzeni
mieszkalno-ushugowych przyczyni sie do ponownego przy-
wrécenia centralnej dzielnicy miastu i jego mieszkaficom.
Zalozeniem inwestycji jest budowa kwartalu miejskiego
wedlug modelu miasta krétkich odleglosci (niem. Stadt der
kurzen Wege) do wszystkich najwazniejszych miejsc w cen-
trum miasta. W obrebie 500 metréw zlokalizowane zosta-
na nowy dworzec gléwny, strefy handlowe, obszary zielo-
ne, rekreacyjne, a takze §rédmiejskie obiekty turystyczne.
Kwartal bedzie pelni¢ funkcje mieszane, gléwnie o charak-
terze centrotwérczym. Powstana tu powierzchnie biurowe,
kulturalno-edukacyjne i, co istotne, w ograniczonym za-
kresie obiekty o funkcjach finansowych. Wigkszos¢ szlakéw
komunikacyjnych w ramach kwartalu przewidzianych be-
dzie jako szlaki piesze.

Kwartat Rosenstein

Na 170 ha terenéw polozonych na pétnocnym skraju cen-
trum miasta przewidziana jest budowa kwartalu mieszkal-
no-ustugowego dla 30 tys. oséb (rys. 7). W sktad kwartatu
wchodzi¢ beda parki, stanowiace przedhuzenie juz istnie-
jacego pasa zieleni miejskiej, oraz 60 ha nowej zabudowy
o charakterze $rédmiejskim. Grunty przeznaczone pod
realizacje kwartalu mieszkaniowego stanowia w calosci
wlasnos¢ miasta Stuttgart, stad mozliwe bedzie swobodne
zaplanowanie nowych obiektéw w sposéb zapewniajacy ich
pelna integracje z istniejaca juz zabudowa. Cele komercyj-
ne nie beda w tym przypadku mialy rangi nadrzednej. Poza
tym osiedle bedzie mialo dogodne polaczenia komunika-
cyjne oraz bedzie sie cechowac wysokg energooszczednoscia
(http://www.rosenstein—stuttgart.de).

il Przyszia podziemna
trasa z peronami

Rys. 7. Planowane nowe kwartaty zabudowy w miejscu aktualnie istnigjacej infrastruktury
kolejowej

7Zrddto: Materiat informacyjny DB, Fragen und Antworten zum neuen Verkehrskonzept fuer
Stuttgart und die Region, 2007

Spoleczne aspekty projektu ,,Stuttgart 21”

Projekt ,Stuttgart 21”7 od momentu publicznego oglosze-
nia w 1994 roku wzbudzal wielkie kontrowersje, a nawet
spoleczne niezadowolenie wsréd mieszkanicéw miasta i re-
gionu. Nasilenie publicznej dezaprobaty dla dzialan inwe-
stycyjnych przypadio na lata 2008-2010, po rozpoczgciu
pierwszych prac przygotowawczych, zwiazanych w szcze-
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gblnosci z wycinka drzew. W tym czasie kilkukrotnie na
terenie Stuttgartu odbyly si¢ publiczne manifestacje, pod-
czas ktorych otwarcie wyrazany byt sprzeciw dla projektu
LStuttgart 217 (fot. 3). Gléwnymi argumentami przeciw-
nikdéw projektu byly olbrzymie koszty inwestycyjne, ktére
wedlug szacunkéw niezaleznych ekspertéw moga wzrosnac
dwukrotnie w stosunku do pierwotnych wyliczeni, oraz po-
tencjalne zagrozenia dla srodowiska przyrodniczego, gtéw-
nie dla podziemnych zrédel wody mineralnej.

Instytucje odpowiedzialne za realizacje projektu skupity
duzo swojej uwagi na systematycznie prowadzonej spolecz-
nej kampanii informacyjno-konsultacyjnej. W ramach
konsultacji spolecznych, trwajacych juz od momentu
pierwszego przedstawienia opinii publicznejinformacjio pla-
nowanym przedsiewzieciu w 1994 roku wykorzystanych
zostalo szereg metod. Niejednokrotnie byly one nowocze-
sne, kosztowne oraz wymagajace zaangazowania wielu §ro-
dowisk w celu osiggniecia korzystnego efektu, jakim jest
wzrost merytorycznej wiedzy o projekcie wsréd mieszkani-
céw (fot. 4, 5, 6).

Do najwazniejszych przeprowadzonych do tej pory ini-
cjatyw zaliczy¢ nalezy:

e organizacj¢ ,Forum obywatelskiego” tj. cyklu spo-
tkafi z mieszkaficami, moderowanych przez eksper-
toéw, naukowcdw, projektantdw etc., czyli osoby z du-
zym zaufaniem publicznym;

e przeprowadzenie referendum ws. realizacji projektu
w 2011 roku — 59% glosujacych opowiedzialo si¢ za
realizacja projektu (przy frekwencji 66,3%);

e uruchomienie strony internetowej www.bahnpro-
jekt-stuttgart-ulm.de, o profilu informacyjnym i dys-
kusyjnym,;

e budowe interaktywnego centrum informacyjnego
w wiezy dworca gléwnego w Stuttgarcie;

e budowe interaktywnej wystawy w ratuszu miejskim
w Stuttgarcie;

e uruchomienie punktu informacyjnego o projekcie na
gléwnym terminalu lotniska w Stuttgarcie;

e organizacj¢ lokalnych punktéw informacyjnych w sa-
siedztwie planowych inwestycji;

e uruchomienie mobilnego, interaktywnego punkt in-
formacyjnego ,Infomobil”, odwiedzajacego wedlug
weczesniej ustalonego harmonogramu wszystkie gmi-
ny Regionu Stuttgart;

e organizacje licznych audycji radiowych i telewizyj-
nych;

e emitowanie spotéw promocyjnych i informacyjnych
o projekcie;

e wydawanie branzowego kwartalnika ,Bezug”, dedy-
kowanego projektowi ,Stuttgart 21”7 oraz licznych
materialéw informacyjnych w atrakcyjnej formie wi-
zualnej;

o wykorzystywanie mediéw spoleczno$ciowych do pro-
mocji i upowszechniania wiedzy o projekcie ,Stutt-
gart 217;

e organizacje licznych konferencji, seminariéw oraz
warsztatow.

Fot. 3. Manifestacja przeciwnikow projektu ,Stuttgart 21" 1.10.2010 zgro-
madzita blisko 50 tysiecy 0s6b
Zrodto: www.spiegiel.de

Fot. 4. Jedna z sal interaktywnego centrum informacyjnego nt. projektu
HStuttgart 21”7 w wiezy dworca gtéwnego (fot. Thomas Niedermiiller)

Fot. 5. Wystawa poswiecona projektowi , Stuttgart 21" w ratuszu miejskim
w Stuttgarcie
Zrodto: Turmforum

Fot. 6. ,Infomobil” — mobilny punkt informacyjny o projekcie , Stuttgart 21”
Zrédto: www.bahnprojekt—stuttgart—ulm.de

39



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 08 2013

Wykorzystanie tradycyjnych, jak i najnowoczesniejszych
form komunikacji spolecznej przyniosto zamierzony skutek,
jakim jest wzrost wiedzy i Swiadomosci mieszkafncéw w zakre-
sie ewidentnych korzysci wynikajacych z realizacji projektu.

Korzysci wynikajace z realizacji projektu , Stuttgart 21”
Realizacja projektu ,Stuttgart 21” niesie ze soba wiele korzysci
i szans rozwojowych dla Stuttgartu i Regionu. Wedlug zatozen
projektu, przygotowanych przez Deutsche Bahn najwazniej-
szymi sa (http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de):

e poprawa dostgpnosci transportowej wewnatrz Regio-
nu Stuttgart oraz miedzy sasiednimi regionami w Ba-
denii-Wirtembergii;

e zwickszenie przepustowos$ci wezla kolejowego w mie-
$cie Stuttgart i mozliwo$¢ poszerzenia oferty trans-
portowej o nowe polaczenia;

e znaczace skrécenie czaséw przejazdéw na najwazniej-
szych trasach w Regionie;

e przylaczenie Regionu Stuttgart do europejskiej sieci
kolei duzych predkosci;

e budowa parkingéw podziemnych w centrum miasta,
rozwiazujacych problemy parkingowe;

e zwickszenie o 20 ha powierzchni parkéw miejskich,
dostepnych dla pieszych, co przyczyni siec do poprawy
stanu powietrzna w centrum;

e rewitalizacja i wspieranie funkcji mieszkaniowej
w centrum miasta; polityka przestrzenna wladz mia-
sta Stuttgartu zmierza do systematycznego ograni-
czania rozwoju mieszkalnictwa na terenach podmiej-
skich, potegujacego zjawisko suburbanizaciji;

e polaczenie dwéch najistotniejszych obszaréw publicz-
nych miasta: parku Rosenstein z przyszlym kwarta-
fem Rosenstein, ktdre rozdzielone sa naziemng infra-
struktura kolejowa;

e dzialania prospoleczne i rozw6j budownictwa socjalnego
— w ramach projektu miasto Stuttgart zrealizuje budo-
we osiedli funkcjonujgcych na zasadzie wspdlistnienia
pokoleni, grup narodowos$ciowych i réznych klas spo-
fecznych (z uwagi na publiczny charakter inwestycji cele
komercyjne inwestycji maja charakter drugorzedny);

e integracja nowych obszaréw mieszkalnych w cen-
trum miasta z siecia transportu zbiorowego;

e rozwdj gospodarczy miasta i regionu w wyniku reali-
zacji inwestycji transportowych. Realizacja projektu
LStuttgart 21”7 wplynie na intensyfikacje rozwoju
miasta na osi ,,wschdéd—zachdéd”;

e powstanie nowych miejsc pracy, gléwnie w ustugach,
zlokalizowanych w poblizu przystankéw komunika-
¢ji publicznej;

e poprawa ogélnej konkurencyjnosci i atrakcyjnosci
miasta oraz regionu;

e uspolecznianie — edukacja spoleczna.

Podsumowanie

Projekt kolejowy ,Stuttgart 21” to jedna z najwickszych
i najbardziej spektakularnych inwestycji realizowanych
w ostatnich latach w Niemczech i w Europie, ktérego zakon-
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czenie planowane jest na 2021 rok. Dzieki niemu zaréwno
miasto Stuttgart, Region oraz Land zyska szereg nowych im-
pulséw rozwojowych. W wyniku realizacji projektu powsta-
nie nowoczesne, wysokiej jakosci centrum komunikacyjne,
dzigki ktéremu centrum Stuttgartu bedzie dobrze potaczone
z otoczeniem, przyjazne mieszkaficom i z duzym potencja-
fem do dalszego rozwoju przestrzennego, gospodarczego
i spotecznego. Polityka przestrzenna Regionu Stuttgart na-
stawiona na koncentracje potencjaléw w centrum osrodkéw
miejskich, w sgsiedztwie wezléw transportowych przyczyni
sie w konsekwencji do ograniczenia niekorzystnego zjawiska
suburbanizacji. Jednocze$nie przyklad Stuttgartu pokazuje,
jak duze znaczenie odgrywa wlasciwie prowadzony proces
uspoleczniania projektéw infrascrukturalnych, ktére niemal
zawsze napotykaja na duzy op6r spoleczny. Brak akceptacji
spolecznej projektu na poczatkowym etapie koncepcyjnym
wynikal z niedostatecznej wiedzy na jego temat. Dzialania
realizator6w projektu ,Stuttgart 217 moga stanowi¢ dobry
przyklad rozwiazywania probleméw spolecznych wynikaja-
cych z trudnych i kontrowersyjnych inwestyciji.

Literatura

L. Maik W, Pojecie metropolii a problem badania funkcji metropoli-
talnych, {w:} Jazdzewska 1. (red), Funkcje metropolitalne i ich
rola w organizacji przestrzeni, XVI Konwersatorium Wiedzy
o Miescie, Uniwersytet L.odzki, £.6dz 2003.

2. Kleinfeld R., Plamper H., Huber A., Steuerung, Koordination
und kommunikation in regionalen Netzwerk als neue Formen des
Regierens. Regional Governance, Band 1, V&R Unipress,
Goettingen 2006.

3. Raumordnungsbericht, Bundesamt fiir Bauwesen und Raumord-
nung, Band 21, Bonn, 2005.

4. Kaczmarek T., Mikula L., Ustroje terytorialno—administracyjne
obszardw metropolitalnych w Europie, Bogucki Wydawnictwo
Naukowe, Poznan 2007.

5. Statistisches Landesamt Baden-Wiurttemberg, Stuttgart
2011

6. Geserz idiber die Errichtung des Verbands Region Stuttgart,
Bundesland Baden-Wiirttemberg 1994.

7. Beteiligungsbericht 2011 des Verbands Region Stuttgart, Verband
Region Stuttgart, Stuttgart 2012.

8. Tarif- und Verkehrsverbunds Stuttgart 2013.

9. Beteiligungsbericht 2011 des Verbands Region Stuttgart, Verband
Region Stuttgart, Stuttgart 2012.

10. Regionalverkehrsplan, Verband Region Stuttgart, Stuttgart
2001.

11. Regionalplan 2020, Verband Region Stuttgart, Stuttgart
2009.

12. Neubauprojekt Stuttgart-Ulm. Neue Strecken, neues Verkeh-
rskonzept fur die Region, Deutschland und Europa 2007.

13. Stuttgart 21 Talquerung mit Hauptbahnhof, Deutsche Bahn
(DB), 2005.

14. Zahlen, Daten, Fakten, Verband Region Stuttgart, Stuttgart
2012.

15. Neubauprojekt Stuttgart-Ulm Neue Strecken, neues Verkehrskonzept
Jiir die Region, Deutschland wund Europa, Verband Region
Stuttgare, Stuttgart 2007.

16. Fragen und Antworten zum neuen Verkehrskonzept fuer
Stuttgart und die Region, Deutsche Bahn AG, Stuttgart 2007.

17. Verband Region Stuttgart — http://www. region-stuttgart.org

18. Magistrale fiir Europa — http://www.magistrale.org

19. Strona internetowa miasta Stuttgart — http://www.stuttgart.de

20. Strona projektu ,Stuttgart 21”7 — http://www.bahnprojekt-
-stuttgart-ulm.de



