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Oznaczenia

A —  akum u lac ja  [P, E]
A m —  akum ulac ja  sam ochodów  m ieszkańców re jonu (obszaru)
A p —  akum u lac ja  sam ochodów  zw iązana z do jazdam i do  pracy
A ; —  akum u lac ja  sam ochodów  zw iązana z do jazdam i w innych ce lach
A,. —  akum u lac ja  po jazdów  parku jących  w okresie nocnym [P]
8 —  m aksym alna liczba jazd  w danym  uk ładzie  drogowym  [P/h]
C —  przepustowość [P /h], [E/h]
G  —  przepustowość przy poziom ie swobody ruchu i 
D  —  pojem ność kom unikacyjna  obszaru
d  —  wskaźnik absencji w pracy
E •— pojazd umowny
h —  w spółczynnik zw iększający, uw zg lędn ia jący do jazdy spoza m iasta
F —  pow ierzchn ia  obszaru [m2], [ha], [km2]
f  —  udz ia ł pow ierzchn i u lic  w pow ierzchn i obszaru
G —  gęstość ruchu [P/km]
g p, g ; udzia ły ruchu zw iązanego z do jazdam i do pracy i w innych ce lach  

w godz in ie  szczytu w  stosunku do ruchu dobow ego 
H  —  liczba m iejsc park ingow ych w obszarze
/ —  sumaryczna liczba parkow ań zaobserwowanych w c iągu  doby
k —  udz ia ł m iejsc park ingow ych z ograniczonym  parkow aniem
L —  d ługość odc inka  [m ], [km]
Lpoj —  liczba po jazdów
M  —  liczba m ieszkańców
mF —  wskaźnik ruch liw ości posiadaczy sam ochodów  w podróżach w in ­

nych ce lach  [pż/24h] 
m t —  wskaźnik ruchliwoścU«^psiadaczy sam ochodów  w podróżach do 

pracy [pż/24h]
N ■—  natężen ie  ruchu [P/-h]' [E/h]
N p —  natężenie ruchu sam ochodów  prywatnych, zw iązanego z d o ja zd a ­

mi do  pracy
N i  —  natężenie  ruchu sam ochodów  prywatnych, zw iązanego z d o ja zd a ­

mi w innych celach
N, —  natężenie  ruchu tranzytowego 3
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—  natężenie  ruchu dodatkow ego  (sam ochodów  ciężarowych, s łużbo­
wych, taksówek itp.)

—  natężenie ruchu autobusow ego
—  pojazd rzeczywisty
—  wskaźnik gotow ości techn iczne j sam ochodu
—  podróż, podróże
—  praca  przewozowa w układzie  [P *km /h ], [P -km /24 h]
—  stopień zaspoko jen ia  potrzeb parkingow ych
—  zapo trzebow an ie  na pa rk ing i (m ie jsca park ingow e)
—  wskaźnik jednoczesności pa rkow an ia  przy do jazdach  do pracy
—  wskaźnik jednoczesności parkow an ia  przy do jazdach  w innych ce ­

lach
—  wskaźnik jednoczesności parkow an ia  przez m ieszkańców
—  dobow y po tok ruchu sam ochodow ego, zw iązany z do jazdam i do 

pracy [P/24 h], [E/24 h]
—  dobow y potok ruchu sam ochodow ego, zw iązany z do jazdam i w  in ­

nych ce lach
—  wskaźnik m otoryzacji [po j./tys. m ieszk.]; [sam. os./tys. mieszk.]
—  dobow a liczba podróży niepieszych do pracy i w innych ce lach
—  dobow a liczba podróży niepieszych w innych ce lach
—  czas podróży sam ochodem  osobowym [m in.], [h ]
—  średni czas parkow an ia
—  czas podróży kom un ikac ją  zb io row ą [m in.], [h]
■—  udz ia ł ruchu n iepieszego
—  udz ia ł podróży do  pracy sam ochodam i osobowymi
—  udzia ł podróży sam ochodam i w podróżach w innych celach
—  udzia ł sam ochodów  pozostających w re jon ie  m iejsca zam ieszka­

nia w łaśc ic ie la
•—  udz ia ł ga rażow an ia
—  łączna liczba m iejsc park ingow ych w obszarze
—  prędkości [km /h]
—  uogó ln ione  obc iążen ie  systemu [P], [P /h]
—  u og ó ln ione  obc iążen ie  systemu przy swobodnym  podz ia le  zadań 

przewozowych
—  wskaźnik n a p e łn ia n ia  sam ochodu w do jazdach  do pracy [os./ 

/p o j.]
—  wskaźnik nape łn ie n ia  sam ochodu w do jazdach  w innych ce lach
—  liczba m ie jsc pracy
-— liczba m iejsc pracy w  usługach 
•—  wskaźnik ludności zawodow o-czynnej
•—  liczba m iejsc pracy w  usługach przypada jąca  na 1 m ieszkańca
—  stopień wykorzystania sam ochodów  prywatnych d la  do jazdów  do 

pracy

—  stopień wykorzystania sam ochodów  prywatnych d la  do jazdów  w in ­
nych ce lach

—  stosunek w artości n a d k ła da n e j d ro g i do  zaoszczędzonego czasu



Określenia terminów

A k u m u l a c j a  p o j a z d ó w  —  sumaryczna liczba pojazdów , zn a jd u ją ­
cych się równocześnie (w ruchu lub zaparkow anych) w danym  obszarze.

A k u m u l a c j a  p a r k o w a n i a  —  sumaryczna liczba pojazdów , zapa r­
kowanych równocześnie na danym park ingu  (w obszarze).

P a r k i n g  p r z e s i a d k o w y  —  park ing  zloka lizow any w bezpośrednie j 
b liskości peryferyjnego przystanku ko le jow ego, metra, au tobusow ego itp, 
przeznaczony d la  w łaśc ic ie li sam ochodów, pozostaw ia jących pojazdy na czas 
do jazdu  (transportem  publicznym ) i pobytu w śródm ieściu lub w innym 
przeciążonym  obszarze (system „p a rk -a n - r id e '1).

P a r k i n g  s t r a t e g i c z n y  —  park ing  o dużej liczb ie  stanowisk, z lo ka li­
zowany w pob liżu  w lo tu  do  śródm ieścia, ła tw o  dostępny z trasy (tras) do jaz ­
dow ej do śródm ieścia  i dobrze obs ług iw any transportem  publicznym . N ie ­
kiedy o rgan izow ane  są spec ja lne  po łączen ia  m ikrobusowe z centrum .

P o j e m n o ś ć  k o m u n i k a c y j n a  o b s z a r u  —  najw iększa możliwa 
liczba sam ochodów, które mogą poruszać się i parkow ać równocześnie 
w danym  obszarze.

P o j e m n o ś ć  g r a n i c z n a  —  pojem ność kom unikacyjna  przy wykorzy­
staniu  u lic  do g ra n ic  przepustowości (poziom  E w ed ług  H C M — 1965).

P o j e m n o ś ć  p r a k t y c z n a  —  pojem ność kom unikacyjna  obszaru 
przy za łożeniu, że utrzymany zostan ie  założony poziom  w arunków  ruchu (np. 
poziom  C w ed ług  H C M — 1965).

P o j e m n o ś ć  ś r o d o w i s k o  wa —  pojem ność kom unikacyjna  przy za­
łożeniu , że utrzymany zostan ie  określony poziom  jakości środow iska (zan ie ­
czyszczenie pow ietrza, poziom hałasu).

W s k a ź n i k  n a p e ł n i a n i a  p a r k i n g u  —  stosunek liczby p a rku ją ­
cych równocześnie pojazdów  do pojem ności pa rk ingow ej.
W s k a ź n i k  j e d n o c z e s n o ś c i  p a r k o w a n i a  —  stosunek m a­
ksym alnej liczby po jazdów  parku jących równocześnie na danym obszarze 
do sumarycznej liczby pojazdów , parku jących  w c iągu  doby (16 godzin,
12 godz in ) w danym celu na tym obszarze.
W s k a ź n i k  r o t a c j i  p a r k u j ą c y c h  p o j a z d  ó w  —  średnia 
liczba pojazdów , korzystających w c iągu  doby (16 godzin , 12 godzin ) z je d ­
nego m iejsca park ingow ego. 5





Od Autorów

Rozwój m otoryzacji pow odu je  wzrost natężeń ruchu drogow ego  oraz za po ­
trzebow an ia  na m iejsca park ingow e i garaże. Trudności w zaspoko jen iu  ro ­
snących potrzeb sq tym większe, im bardz ie j jest za inw estow any rozważany 
obszar.

W  w ie lk ich  m iastach, a zwłaszcza ag lom erac jach , zaobserw ow ano szcze­
g ó ln ie  duże przeciążenie  sieci u liczne j i park ingów , aż do w ystąp ien ia  z ja ­
w isk pe łnego  wykorzystania przepustowości u lic  i skrzyżowań oraz m iejsc 
parkow an ia . Czynnikiem  decydującym  o przeciążeniu uk ładu  d ro go w o-pa r- 
k ingow ego  jest kom un ikac ja  indyw idua lna . W pływ  kom unikac ji zb io row ej na 
obc iążen ie  uk ładu  kom unikacyjnego  jes t znacznie mniejszy niż udzia ł te j 
kom un ikac ji w  przewozach. M im o że z kom un ikac ji te j korzysta bardzo 
znaczna część podróżujących, naw et w najw iększych skupiskach ludności 
możliwe jes t pe łne  zaspoko jen ie  potrzeb kom unikacyjnych. Co najwyżej ko ­
nieczne jest stworzenie wysokosprawnych bezkolizyjnych systemów kom un ika ­
c ji szynowej w postaci kole i reg iona lne j, metra, tram w a ju  szybkiego itp.

Is tn ie je  zatem paradoksa lna  sytuacja, w które j —  przy praktycznie n ie ­
ogran iczonych m ożliwościach obs ług i najw iększych naw et skupisk ludności 
za pom ocą kom un ikac ji zb io row ej —  wzrasta użytkowanie sam ochodów  
osobowych, co prowadzi do ca łkow itego  wykorzystania przepustowości u lic  
i po jem ności park ingow ej.

Rosnące potrzeby sk łan ia ją  do m odern izacji i rozbudowy uk ładu  dróg 
i park ingów , inw estow anie  w ten układ zwiększa jego  w ydolność i p rze jśc io ­
wo odsuwa w czasie okres wyczerpan ia  przepustowości. O bserw acje  p rze­
b iegu  tego  procesu w kra jach  o wysokim poziom ie m otoryzacji p rowadzą 
je d n a k  do wniosku, że próby nadążania  za systematycznym wzrostęm potrzeb 
są skazane na n iepow odzenie. S topn iow o —  w coraz bardz ie j rozległym  o b ­
szarze w ystępu je  z jaw isko deficytu  przepustowości i park ingów .

Rozwiązania p rob lem u szuka się m iędzy innymi w:
—  p la no w an iu  urbanistycznym , które może mieć na ce lu zm iany w s truk tu ­

rze m iasta, m.in. zm nie jsza jąc napór na zatłoczone obszary;
—  rozw ijan iu  systemów kom unikac ji zb iorow ej, jako  m niej te renoch łonne j 

i bardz ie j e fektywnej ekonom iczn ie ;
—  o rg an izac ji ruchu i po lityce  park ingow ej.

N a jb a rd z ie j ob iecu jące  są poszukiw ania  w sferze kom pleksowego p la n o ­
w an ia  przestrzenno-kom unikacyjnego, zm ierzające do bardz ie j rac jona lnego  
»modelu zagospodarow an ia  przestrzennego (w skali makro i m ikro) oraz 7



zharm onizow anego z nim m odelu obs ług i kom unikacy jne j ana lizow anego  
obszaru.

Jednym z na jtrudn ie jszych problem ów , którego rozw iązanie  w a runku je  
ilośc iow e u jęc ie  za gadn ien ia  obs ług i kom unikacy jne j obszaru, jest wyzna­
czenie najw iększej m ożliwej liczby sam ochodów, ja k ie  m ogą poruszać się  
i parkow ać na tym obszarze.

Liczba ta może być uważana za m iarę pojem ności kom unikacyjne j obsza­
ru. Pojemność ta  jes t złożoną fu nkc ją  struktury sieci u licznej, zastosowanej 
o rgan izac ji ruchu oraz liczby i sposobu wykorzystania m iejsc park ingow ych.

M etodyka o b liczan ia  pojem ności kom unikacyjne j systemu d ro g o w o -p a rk in - 
gow ego n ie  jes t do tąd  szerzej rozw inięta. S k łon iło  to  au to rów  te j książki do  
pod jęc ia  badań  pośw ięconych tym w łaśn ie  problem om .

B adan ia  te  s finansow ała  częściowo Techniczno-Ekonom iczna Rada N a u ­
kowa przy Prezydencie m.st. W arszawy, na zlecenie  które j w ykonano o p ra ­
cow an ie  s tu d ia ln e  pt. „Po jem ność układu kom unikacyjnego m ias ta ". O p ra ­
cow an ie  to  s tanow iło  podstaw ę przygotow ania  pierwszej części książki.

Z ana lizy sytuacji kom unikacyjne j w m iastach wynika, że w przeważającej 
w iększości przypadków  obszarem newralgicznym  jes t śródm ieście, w którym 
obserw u je  się najw iększe zatłoczenie  u lic  i park ingów , a konsekwencją te go  
zatłoczenia  jes t: strata czasu, ko le jk i po jazdów , w ypadkow ość i duża u c ią ż li­
wość ruchu d la  środow iska (zanieczyszczenie pow ietrza, hałas i in.).

Koncentrac ja  ruchu na obszarach śródm ie jskich w iąże się ze skupien iem  
na tych obszarach szczególnie w ie lu  e lem entów  zabudowy m iasta, w yw o łu ­
jących ruch (m iejsca pracy, hande l i usług i, ku ltura , rozrywka itp.). Siłą n a ­
pędow ą d la  te j koncen trac ji jes t dążenie  do zb liżenia  obiektów , pozosta ją ­
cych w ścisłym związku (np. urzędy, bank i) oraz stworzenia m ożliwości szer­
szego wyboru d la  korzystających z usług. W  sum ie dz ia ła  tu p raw o efektyw ­
ności w ie lk ie j skali.

Efektywność ta wynika m.in. ze zm niejszenia od leg łośc i między ko op e ru ją ­
cymi ob iektam i, czego konsekwencją jes t redukcja  tra n sp o rto ch ło n n o śd . 
T ransportoch łonność ta jes t zm niejszana doda tkow o  na skutek skup ien ia  
ob iek tów  w środku ciężkości obs ług iw anego  obszaru.

W  sum ie śródm ieście jes t obszarem, którego pojem ność kom unikacyjna  
lim itu je  na ogó ł pojem ność ca łego  obszaru zurban izow anego. W  związku 
z tym uwaga au to rów  została skupiona na zagadn ien iu  pojem ności kom un i­
kacyjnej śródm ieścia.

M etodę  ob liczan ia  pojem ności kom unikacyjne j, opracow aną  przez a u to ­
rów, zastosowano następn ie  przykładowo do ana lizy śródm ie jsk iego uk ładu  
kom unikacyjnego  W arszawy.

Część d rugą  pośw ięcono syntetycznemu om ów ien iu  współczesnych te n ­
d en c ji w rozw iązywaniu p rob lem ów  o rgan izac ji ruchu w śródm ieściu, część 
trzecią  na tom iast —  prob lem ow i po lityk i pa rk ingow e j w tym obszarze.

Autorzy p ragną  wyrazić swoje gorące  podziękow anie  docentow i Zygm un­
tow i W rześniowskiem u za szczególnie g łęboką  i w ykraczającą poza zwycza­
jow e  obow iązki recenzenta ana lizę  pierwszej w ersji maszynopisu. U w zg lęd­
n ien ie  uwag merytorycznych i dotyczących redakc ji pozw o liło  na znaczne 
w zbogacen ie  treści i u lepszenie form y książki.
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1.1 WSTĘP

Rozważania rozpoczęto od zdefin iowania pojęcia pojemności komunikacyj­
nej, a następnie podano syntetyczny przegląd aktualnego stanu wiedzy w za­
kresie rozpatrywanego zagadnienia.

W  dalszym podrozdz ia le  p rzedstaw iono p róbę s fo rm u łow an ia  o gó lne j m e­
tody oceny pojem ności kom un ikacy jne j obszaru w u jęc iu  systemowym. N a ­
tom ias t podrozdz ia ł czwarty zaw iera om ów ien ie  w yników  ana lizy ś ród m ie j­
skiego obszaru W arszawy. Zastosowana w praktyce m etoda różni się w pew ­
nym stopn iu  od metody ogó lne j, p rzedstaw ione j w podrozdz ia le  3. Różnice 
w yn ika ją  z konieczności dostosow ania  sposobu ana lizy do : posiadanych d a ­
nych wyjściowych, dostępnego op rog ram ow an ia  kom puterow ego oraz p o ­
s iadanych środków  finansow ych przeznaczonych do  obliczeń na emc.

O cenę  pojem ności kom unikacy jne j śródm ieścia W arszawy wykonano 
w stosunku do systemu d rogow o-pa rk ingow ego , w ed ług  stanu p la n o w a n e ­
go na rok 1990. S form ułow ano w nioski i postu laty, których rea lizac ja  pozw o­
liła b y  na uzyskanie uk ładu z h a rm o n ijn ie  rozw in ię tą  s iecią  d rogow ą ł) i p a r­
k ingam i oraz dostosow aną do nich o rgan izac ją  ruchu.

1.2 S F O R M U Ł O W A N IE  PROBLEM U

Przedmiotem rozważań jest p o j e m n o ś ć  k o m u n i k a c y j n a  o b s z a -  
r u.

Termin „pojem ność komunikacyjna obszaru" może być zdefiniowany 
w w ieloraki sposób, jako:
—  m aksym alna liczba po jazdów  (w ruchu lub  parkujących), które m ogą się 

zna jdow ać równocześnie w badanym  obszarze, w  dane j ch w ili (po rusza­
ją c  się lub p a rku ją c ); n iek iedy używa się tu te rm inu  —  m aksym alna a ku ­
m ulac ja  ;

ł> Chodzi tu o harm on ię  m iędzy przepustow ością w lo tów  do obszaru a przepustow ością
sieci w ew nętrzne j. 9



—  maksymalna liczba pojazdów , które m ogą się poruszać równocześnie (lub  
w jednostce  czasu) po sieci u liczne j danego  obszaru,

—  m aksym alna liczba pojazdów , które m ogą parkow ać równocześnie w d a ­
nym obszarze,

—  maksymalna liczba jazd sam ochodów  w jednostce  czasu (doba, godzina  
itp.), d la  których rejonem  docelowym  może być badany obszar, lub k tó ­
re p rzec ina ją  ten obszar; liczbę tę  ogran icza ją  m ożliwości jazdy (p rzepu­
stowość) oraz zaparkow an ia .

Z punktu  w idzenia  p rzecię tnego użytkownika najw łaściwsza jest osta tn ia  
z tych d e fin ic ji. Jest to  również w ie lkość dogodna  do stosowania w p la n o ­
w an iu  uk ładu  kom unikacyjnego. M ożliw e są trzy sposoby określen ia  poz io ­
mu m aksim um :

—  przez m aksym alną liczbę pojazdów , przy które j utrzymany zostanie okre ­
ślony poziom  w arunków  ruchu —  jest to  p o j e m n o ś ć  p r a k t y c z -  
n a ; przypadkiem  szczególnym jes t tu sytuacja, w  które j rezygnuje się 
z wszelkich wym ogów odnośn ie  w arunków  ruchu * \  pojem ność kom un i­
kacyjna obszaru osiąga wówczas abso lu tne  maksimum i może być naz- 
zwana p o j e m n o ś c i ą  g r a n i c z n ą ;

—  przez m aksym alną liczbę po jazdów , przy które j utrzymany zostanie z a ło ­
żony poziom  jakości środow iska —  jest to  tzw. pojem ność środow isko­
wa ** ’.

Przedm iotem rozważań, których wyniki p rzedstaw iono w te j p ub lika c ji, 
jes t zagadn ien ie  wyznaczenia p r a k t y c z n e j  p o j e m n o ś c i  k o m u ­
n i k a c y j n e j  obszaru. Pojemność ta  jes t og ran iczona :
—  przepustowością w lo tów  do obszaru,
—  przepustowością w ew nętrznej sieci d rogow ej obszaru,
—  po jem nością  park ingów .

W  opracow an iu  rozważono wszystkie te ogran iczen ia , a n a lizu ją c  każde 
z n ich o dd z ie ln ie  oraz w pow iązan iu  z pozostałym i.

1.3 AKTUALNY STAN BADAŃ N A D  Z A G A D N IE N IE M  
P O JE M N O Ś C I K O M U N IK A C YJN EJ

1.3.1 PIERWSZE PRÓBY OKREŚLENIA P O JE M N O Ś C I 
K O M U N IK A C YJN EJ

Pojem ność systemu d ro gow o-pa rk ingow ego  ja ko  ca łości była przedm iotem  
za in te resow ania  stosunkowo n ie licznego  g rona badaczy. Dobrze są o p ra ­
cow ane  natom iast liczne za gadn ien ia  zw iązane na przykład z:
—  podstawowym i zależnościam i między param etram i ruchu, tak im i ja k : na- 

natężen ie  —  gęstość -— prędkość,
—  przepustowością skrzyżowań,

*> O dpow iedn ik  poziom u w arunków  ruchu E w  m etodzie H ighw ay C apac ity  M anuał —  
1965.

**> Pojęcie po jem ności ś rodow iskow e j, w prow adzone po raz p ierw szy w tzw. Raporcie Bu­
chanana  [14 j, scharakteryzow ano d o k ła d n ie j w  rozdzia le 3.



—  sposobem użytkowania park ingów  w zależności od celu podróży, o g ra ­
n iczeniem  parkow an ia , o p ła tam i parkingow ym i.

W  przeg lądzie  stanu badań  ogran iczono  się do om ów ien ia  n iektórych 
charakterystycznych wybranych p rac dotyczących pojem ności uk ładu  jako  
ca łości.

Jedną z pierwszych prób  ca łościow ego  u jęc ia  p roblem u były p race kom i­
sji pow ołane j na prze łom ie la t p ięćdziesiątych i sześćdziesiątych przez rząd 
brytyjski d la  op racow an ia  p rob lem u ruchu w m iastach. W yn ik i pracy kom i­
sji p rzedstaw iono w raporc ie , znanym pod nazwą Raport Buchanana [14].

S tud ia  przeprow adzone przez zespół Buchanana dotyczyły, między innym i, 
ana lizy  możliwości m aksym alnego dostosow ania  uk ładu d ro g o w o -p a rk in g o - 
wego obszarów śródm ie jskich do potrzeb ruchu sam ochodów  osobowych.

Zastosowane podejśc ie  charakte ryzu je  się znacznymi uproszczeniam i. 
Przyjęto, że pojem ność kom unikacyjna  obszaru jes t lim itow ana  p rzepusto­
wością w lo tów  lub wylotów . W  wyniku s tud iów  stw ierdzono, że ekstrem alnym  
rozw iązaniem  jes t obs ługa  obszarów  śródm ie jskich przez prostokątny układ 
dróg szybkiego ruchu usytuowanych w odstępach około  1300 do 1400 m. Z a ­
g a d n ie n ie  pojem ności ruchowej w ew nętrznej sieci rozprow adzające j n ie zo­
sta ło  p rzeanalizow ane w systematyczny sposób.

Istotnym elem entem  stud iów  kom isji Buchanana była pierwsza w świe- 
c ie  —  w ed ług  au to rów  te j pracy —  próba wyznaczenia tzw. środow iskowej 
pojem ności uk ładu  drogow ego Punktem wyjścia do wyznaczenia te j p o ­
jem ności było sk lasyfikow an ie  uciążliw ości ruchu sam ochodow ego d la  o to ­
czenia. Jako na jba rdz ie j is to tne w ym ien iono : zagrożenie  bezpieczeństwa 
pieszych, hałas, spaliny, w ib rac ję , dz ie len ie  e lem entów  struktury m iasta 
i u jem ny w pływ  na kra job raz m iejski.

Pode jm ując p róbę wyznaczenia granicznych w ie lkości natężeń ruchu, k tó ­
rych przekroczenie pow odu je  n iedopuszcza lne naruszenie w arunków  środo ­
w iskowych, za m ożliwe do u jęc ia  ilośc iow ego autorzy studium  Buchanana 
uznali jedyn ie :
—  w przypadku u lic  m ieszkaniowych —  u tru dn ien ia  d la  pieszych p ra g n ą ­

cych przekroczyć jezdnię,
—  w innych przypadkach •—  poziom  hałasu.

W  okresie ponad  20 lat, które upłynęły od op racow an ia  raportu  B ucha­
nana, poziom  wiedzy o w pływ ie  ruchu sam ochodow ego na środow isko p o d ­
n iósł się o tyle, że jest m ożliwe ilośc iow e uw zg lędn ien ie  dalszych czynników, 
w tym zwłaszcza em isji szkodliwych sk ładn ików  spalin .

Inną m iarą pojem ności danego  uk ładu drogow ego jes t p raca przewozowa 
Qmax. j a ka może być wykonana w tym uk ładz ie  w określonym  przedzia le  
czasu.

M ożliwość ta k ieg o  u jęc ia  została wskazana m.in. w  pracy [2],
Przy dane j średn ie j d ługośc i jazdy (w obręb ie  rozważanego obszaru) Lśr 

jes t m ożliwe wyznaczenie m aksym alnej liczby jazd **' z za leżności:

Erwirenmental capacity.
* * ) Liczba jazd będzie wyrażona w  po jazdach rzeczywistych [P] lub umownych [£].



B Qn
L,r

[P/h] ( 1.1)

M aksym alna praca przewozowa, jaka  może być wykonana w danym u k ła ­
dzie o n odc inkach  i o ruchu jednokierunkow ym , może być ob liczona z za ­
leżności :

Q „ (1.2)ax =  ^  C, • L; [P • km /h]

i — 1
gdzie :
C; —  przepustowość odc inka  / d la  przyjętego poziom u swobody ruchu,
L; —  d ługość odc inka  /.

Zależność ta jest słuszna przy za łożeniu pe łnego  wykorzystania (do g ra n ic  
przepustowości) wszystkich bez w yjątku odc inków  układu. Jak w iadom o, za ­
łożen ie  to  jest n ie  zawsze spełn ione, ponieważ przy rozpatryw an iu  krótkich 
przedzia łów  czasu is tn ie je  z jaw isko n ie rów nom ierności k ierunkow ej ruchu; 
ponad to  w spotykanych w praktyce uk ładach  w ystępu ją  często n ie rów no ­
m ierności przepustowości c iągów  i skrzyżowań pow odujące, że n iektó re  o d ­
c ink i n ie mogą być w pe łn i wykorzystane.

Jak wynika z zależności (1.2.), w  przypadku rów nom iernego  n ap e łn ien ia  
ca łego  uk ładu m aksym alna jeg o  wydolność ma m iejsce przy prędkości p o ­
jazdów  vEl o d p ow iad a ją ce j poziom owi swobody ruchu £.

W  pracy swoje j [1], W. R. B lunden, rozw ażając za gadn ien ie  ogó lne j wy­
do lności uk ładu * \  dochodzi do wniosków  odm iennych niż poprzedn io  s fo r­
m ułowane.

W ychodząc z zależności natężen ia  ruchu N  od prędkości v uzyskuje się 
zależność:

N =  v ■ D (1.3)

gdzie :
ve —  prędkość przy w yczerpanej przepustowości,
D  —  pojem ność kom unikacyjna  obszaru.

B lunden określa pracę przewozową wykonywaną w czasie i  na odcinku  
d rog i d ługości L ja ko :

Q  =  v2 • D (1.4)

Różniczkując funkc ję  (1.4) o trzym uje następn ie, że maksym alna praca 
przewozowa

Q m, x = 4 v !£ . D / e ! (1.5)

jes t wykonywana przy v =  2v£.

O znacza łoby to, że —  ja k  tw ierdzi A u to r —  ,,przy wyższej prędkości układ 
w ykonuje  w iększą p racę".

12 *> Op. cit. str. 188— 190.



Źród łem  b łędu pope łn ionego  przez B lundena jes t wyznaczanie pracy 
przewozowej z zależności:

Q  =  N  • Ą -  (1.6)

przy fo rm u łow an iu  które j n ie zw rócono uw agi, iż natężen ie  ruchu N  jest w y­
rażone w po jazdach na jednostkę  czasu (zwykle je d n ą  godzinę). W p ro w a ­
dzona w m ianow niku  w ie lkość t n ie  ma zatem żadnego uzasadn ien ia .

Pogłębione b ad an ia  nad zagadn ien iem  pojem ności kom unikacyjne j były 
p rowadzone także przez Smeeda [9], W yprow adził on, m etodą ana lizy re- 
gresywnej, zależność między liczbą pojazdów , mogących poruszać się po 
rozważanym obszarze w jednostce  czasu —  8, a prędkością  kom unikacyjną  
i wybranym i cecham i obszaru:

8 =  (109— 0,0024 v3) f  • V  F. (1.7)

gdzie :
v —  średnia  prędkość ruchu [km /h],
F —  pow ierzchn ia  obszaru [rrr],
i  —  udz ia ł pow ierzchn i u lic  w pow ierzchn i rozważanego obszaru.

1.3.2 ŁĄ C ZN A  A N A LIZA  P O JE M N O Ś C I R U C H O W EJ  
I PARKING O W EJ

W szystkie uprzednio  om ów ione poszukiw ania  dotyczyły poszczególnych 
aspektów  p rob lem u, tj. przepustowości w lotów , pojem ności w ew nętrznego 
uk ładu  d rogow ego oraz —  w mniejszym stopn iu  —  ch łonności park ingow ej. 
W  ogran iczonym  zakresie za jm ow ano się na tom iast wszystkimi tym i 
aspektam i łącznie.

Potrzeba łącznego u jęc ia  zagadn ień  ruchu i parkow an ia  była zauw aża­
na przez n iektórych badaczy problem u. G . B. Parker pisze np .: „Po trzeba 
pow iązan ia  po lityk i pa rk ingow e j i o rgan izac ji ruchu jes t uznawana od d a w ­
n a ; je d n a k  jes t m ało  prób za jęcia  się tym tem atem  w dok ładn ie jszy spo­
s ó b " [6].

Do ka tego rii p rac dotyczących ca łości ana lizow anego  systemu można za ­
liczyć b ad an ia  zależności m iędzy przepustowością w lo tów  do  badanego  o b ­
szaru, jeg o  po jem nością  kom unikacyjną  i w arunkam i ruchu.

Szczególnie c iekaw ą h ipotezę dotyczącą te j kwestii s fo rm u łow ał J.W. G od- 
frey [3], p od e jm u jąc  p róbę w yjaśn ien ia  przyczyn, d la  których średnia pręd­
kość pojazdów w przeciqżonej sieci stabilizuje się na poziomie niewiele 
niższym od prędkości odpowiadającej natężeniom ruchu równym przepusto­
wości.

W ed ług  te j h ipotezy prędkość w sieci n ie  m ale je  pon iże j pew nej g ranicy, 
pon iew aż bardzo małym prędkościom  o d p o w ia d a ją  natężenia  ruchu znacz­
n ie  niższe od przepustowości e lem entów  sieci. Jeżeli zatem w pewnych prze­
krojach. wystąpi za tłoczenie  (przekroczenie przepustowości), to  przepływ p o ­



jazdów  poza te przekro je jes t m niej intensywny; konsekwencja jest częścio­
we tylko nap e łn ie n ie  sieci ja ko  ca łości i wyższe prędkości średnie.

W ed ług  G odfreya  stanow i to  ,,dobre  w yjaśn ien ie , d laczego ruch nie za ­
m arł (w badanym  przypadku śródm ieścia  m iasta —  Ipswich —  PrzyP- a u to ­
rów), ja k  to  przew idyw ano przed kilku  la ty; w yjaśn ia  to także d laczego na 
odcinku , na którym prow adzone sq c ią g łe  pom iary ruchu, natężenia ruchu 
nie wzrosły od czterech la t” .

Jeżeli czas podróży do centrum  wzrasta z upływem lat, to  —  zgodn ie  
z om aw ianą  h ipotezą —  jes t to  spow odow ane nie ty lko  spadkiem  prędkości 
ruchu w sieci śródm ie jsk ie j, a le  także przedłużającym  się czasem oczekiw a­
nia na w lo tach  do te j sieci.

1.3.3 B A D A N IA  KRAJOWE

W  Polsce tem a t pojem ności układu d rogow o-pa rk ingow ego  jes t od pew ne­
go czasu przedm iotem  prac badawczych i s tud ia lnych. Dotyczyły one zw łasz­
cza śródm ieścia Warszawy.

W  roku 1965 L. Tomaszewski [13] zw raca ł uwagę na konieczność z b ila n ­
sowania  przepustowości tras w jazdowych do centrum  W arszawy z ch ło n n o ­
ścią park ingow ą  tego  centrum .

Temat został rozw inięty w S tudium  B. N ow ick iego  i W. Suchorzewskiego 
[5], wykonanym na zlecenie  TERN w la tach  1967— 68. D la  w yróżnionego 
obszaru śródm ieścia W arszawy o pow ierzchn i 370 ha wyznaczono:
—  przepustowość w lo tów  do obszaru (27 100 E/h),
-— m aksym alną liczbę pojazdów , mogących krążyć po obszarze w ed ług  

wzoru Smeeda (24 600 E/h),
—  rea lną  do uzyskania pojem ność park ingow ą  (15 000 stanowisk).

W  wyniku studium  sfo rm ułow ano m.in. następu jące  w n iosk i:
•  przepustowość tras dojazdow ych do obszaru określonego jako  centrum  

W arszawy jes t znaczna i będzie w ynosiła  w ięce j niż 27 tys. E /h*’. O d l i ­
cza jąc pojazdy prze jeżdżające tranzytem, można szacować liczbę po jaz ­
dów  umownych, które będą mogły w jechać do  centrum  w godz in ie  szczy­
tu , na około  18^-20 tys., w  tym oko ło  14-f-15 tys. sam ochodów  osobo­
wych;

•  obecna ch łonność park ingow a centrum , określona na podstaw ie  a n a li­
zy obecnych rezerw terenowych, jes t n iew ie lka  i wynosi, przy za łożeniu 
rozwiązań jednopoziom ow ych, około  6 -^ 7  tys. stanow isk. Z a k ła d a ją c  
przekształcenie dużej części tych park ingów  na w ie lopoziom ow e można 
szacować p o tenc ja lną  pojem ność park ingow ą  centrum  na około  15-4-20 
tys. pojazdów . Przyjmując średni czas parkow an ia  równy dw ie godziny, 
można wyznaczyć liczbę w jazdów  (lub  w yjazdów) w c iągu  godziny, jako  
rów ną 7,5-r-10 tys. O znacza to, że parkow an ie  będzie podstawowym  czyn­
n ikiem , ogran icza jącym  ch łonność obszaru centrum  d la  ruchu in d yw id u a l­
nego;

*> Przy założeniu rea lizac ji ówczesnych p lanów  rozbudow y sieci u liczne j.



•  sprawność sieci w ew nętrznej w centrum  jest stosunkowo n iew ie lka. W ię k ­
szość ruchu pom iędzy re jonam i centrum  musi się odbyw ać po u licach  
najwyższej klasy. Sieć loka lna  może pe łn ić  jedyn ie  funkc je  obs ług i przy­
leg łe j zabudowy.

Dalsze wnioski dotyczyły kierunków pożądanych przekształceń struktury 
funkcjonalno-przestrzennej i zasad obsługi komunikacyjnej śródmieścia.

W yniki dalszych rozważań nad tem atem  przedstaw ił w spó łau to r te j pracy 
W . Suchorzewski na dwóch sem inariach EK G -O N Z w 1973 r. [10] i w 
1976 r. [11].

S form ułow ano tam  h ipotezę o prędkości krytycznej, odnoszącą się do o b ­
szarów i tras o dużym obc iążen iu  ruchem. W  myśl te j h ipotezy, jeś li prędkość 
ruchu sam ochodow ego m ale je  do poziom u prędkości krytycznej, to  natęże­
n ia  ruchu n ie  zw iększają się da le j. Przyczyn tego  należy szukać w is tn ien iu  
w  systemie transpo rtu  sprzężenia zw rotnego, które pow oduje , że za tłocze­
n ie  dróg i pa rk ingów  powyżej pew nej g ran icy  wpływa na zm iany zachowań 
kom unikacyjnych. Zm iany te po leg a ją  na zm ianach trasy prze jazdu, zm ian ie  
punktu  doce low ego, zm ianie  środka transpo rtu  lub wręcz na rezygnacji z p o ­
d e jm o w an ia  podróży.

Rozwinięciem tego  problem u jest h ipoteza o zależności między w artością  
prędkości krytycznej a jakośc ią  usług (na pe łn ien ie , czas oczekiw ania  i jazdy, 
kom fort jazdy itp .) i sp raw nością  funkc jonow an ia  transpo rtu  zb iorow ego. Im 
wyższe w a lo ry  transpo rtu  zb iorow ego, tym na wyższym poziom ie będzie się 
kszta łtow a ła  prędkość krytyczna ruchu sam ochodów  osobowych.

Dalsze prace nad tem atem  p o d ją ł d rug i w spó łau to r te j książki —  P. O l­
szewski. W  pracy [7] pośw ięcone j po lityce  park ingow ej, rozum iane j ja ko  n a ­
rzędzie rozw iązywania trudności kom unikacyjnych w centrum  m iasta, przed­
s taw iono :

—  oryginalny model ruchu związanego z centrum miasta,
—  zagadn ien ie  b ilansow an ia  ch łonności park ingow ej i przepustowości d róg.

Model ruchu przedstawiono w postaci schematu blokowego (rys. 1-1) oraz
częściowo w zapis ie  matematycznym. Brak odpow iedn iego  m ate ria łu  s ta ty­
stycznego un iem oż liw ił au to row i określen ie  n iektórych zależności w  postaci 
funkcy jne j.

W  w yniku a n a liz  k ilku  p rzykładów  p rzedstaw iono m etodę szacow ania  p o ­
żądanego  stosunku liczby m ie jsc parkingow ych w rozważanym obszarze do 
przepustowości u lic  dojazdow ych.

Rozwijając temat w ramach prac przygotowawczych do tej pub likacji o p ra ­
cowano referat [8], zawierający oryginalne sformułowanie modelu systemu 
transportu, ujmującego aspekty ruchu i parkowania.

Referat ten został przedstaw iony na posiedzeniu S ta łego Kom itetu Kom u­
n ika c ji M iędzynarodow ej Federacji M ieszka ln ic tw a  i P lanow an ia  (W arszawa, 
m aj 1977 r.), gdzie  spotka ł się z pozytywnym przyjęciem.

Należy wreszcie zw rócić uwagę na prace  Biura P lanow an ia  Rozwoju W a r­
szawy, w ykonane w osta tn ich  la tach  [18] w ram ach s tud iów  nad pro jektem

ł )  O be jm u jącym  rów nież uczestn ików  procesów  transportow ych  w raz z ich zachow aniam i.
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Uciążliwosc ruchu 
w godz szczytu

d j
Cele ekonomiczno- społeczne

Rys. 1-1. Schem at m odelu ruchu zw iązanego z centrum  m iasta [7 ]

systemu transpo rtu  W ojew ództw a S tołecznego W arszaw skiego. W  pracach 
tych również p od ję to  p róbę uw zg lędn ien ia  wpływu ogran iczone j ch łonności 
p a rk in g ow e j oraz przepustowości u lic  na w ielkość i rozkład ruchu.

Skrótowy przegląd w yników  n iektórych poszukiwań pozwala na s fo rm u ło ­
w an ie  następu jących w niosków :

—  za ga dn ie n ie  wyznaczenia pojem ności uk ładu  kom unikacyjnego  stanow i 
od pew nego czasu przedm iot za in te resow ania  badaczy i p lan is tów  za­
gran icznych; prace  nad tem atem  pod ję to  również w k ra ju ;

—  g łów na  uwaga jest skupiona na obszarach, w których w ystępują n a jw ię k ­
sze trudnośc i kom unikacyjne, tzn. w  śródm ieściach i na obszarach cen ­
trum ;

—  przedm iotem  poszukiwań są ogó lne  m odele um ożliw ia jące  opis i ana lizę  
złożonych związków zachodzących między zagospodarow an iem  obszaru, 
transportem  zbiorowym  oraz układem  d rogow o-pa rk ingow ym ; znajom ość 
tych związków stworzyłaby m ożliwość b ad a n ia  skuteczności różnych stra-

16 te g ii inw estow ania  i o rgan izow an ia  ruchu;



—  istnieje dość liczny zbiór danych wyjściowych oraz metod i technik (w tym 
oprogramowanie emc) umożliwiających podjęcie dalszych prób skonkre­
tyzowania modeli, o których mowa, i ich zastosowanie do badań syste­
mów transportu w konkretnych miastach i aglomeracjach.

*

1.4 M O D E L  SYSTEMU

1.4.1 U W A G I WSTĘPNE

System będący przedmiotem rozważań jest tak złożony, że jego analiza wy­
maga posługiwania się uproszczonym modelem.

W związku z powyższym —  po zdefiniowaniu systemu —  zbudowano jego 
model. Charakter tego modelu dostosowano do celu pracy, jakim  jest wy­
znaczenie pojemności systemu transportu. Wzięto przy tym pod uwagę, że 
jedną z kwestii szczegółowych jest odpowiedź na pytanie, jak zmienia się 
ta pojemność w zależności od przyjętego wariantu polityki komunikacyjnej.

Dla uzyskania tej odpowiedzi było istotne, aby istniały możliwości zmiany 
danych wyjściowych do modelu i określenie skutków tych zmian na wyjściu.

N astępu jący opis systemu i jeg o  m odelu jest bardzo uproszczony i da lek i 
od  precyzji. Przy jeg o  fo rm u łow an iu  naw iązano do wyników  rozważań 
M. W ięckow skiego przedstaw ionych w pracy [15],

1.4 .2  SYSTEM TRANSPORTU M IEJSKIEG O  I JEG O  M O D E L

System transportu miejskiego jest zdefiniowany jako zbiór elementów oraz 
zjawisk związanych z przemieszczaniem się osób i pojazdów w danym ob ­
szarze,

Zbudowany do wykorzystania w tym opracowaniu model systemu składa 
się z następujących elementów (obiektów i działań):
—  e l e m e n t ó w  z a g o s p o d a r o w a n i a  p r z e s t r z e n n e g o  roz­

mieszczonych w danym obszarze; do celów obliczeniowych obszar ten 
jest dzielony na elementarne pola, zwane rejonami komunikacyjnymi; 
podstawowymi atrybutam i elementów są zdolności do wytwarzania i po­
ch łan ian ia  przemieszczeń osób i ładunków elementami zagospodarowania 
przestrzennego, którym poświęca się największą uwagę, są miejsca pra ­
cy i miejsca zamieszkania,

—  p r z e m i e s z c z a n y c h  o b i e k t ó w :  osób i ładunków,
—  u k ł a d u  k o m u n i k a c y j n e g o ,  na który składają się:

® układ drogowy o danej przepustowości,
® układ parkingów użytkowanych zgodnie z ustaloną polityką parkingo­

wą,
•  układ transportu zbiorowego,
© środki przewozowe (samochody osobowe, ciężarowe, pojazdy kom uni­

kacji zbiorowej itd.),
—  p r z e m i e s z c z e ń :  pojazdów po układzie drogowym i w systemie 

transportu zbiorowego; przypadkiem przemieszczenia jest ruch pieszy,

S a m o ch ó d  w śródm ieściu



—  p a r k o w a n i a  p o j a z d ó w .
Z j a w i s k o  p r z e m i e s z c z e ń  uw idaczn ia  się w procesie ruchu, k tóry 

d la  uproszczenia jes t dzie lony na 4 procesy e lem entarne :
—  proces pow staw ania  przemieszczenia, zwany na ogó ł p r o c e s e m  

p o w s t a w a n i a  r u c h u ,
—  proces wyboru punktu  doce low ego, zwany p r o c e s e m  r o z k ł a d u  

p r z e s t r z e n n e g o  r u c h u ,
—  proces wyboru środka transpo rtu , zwany p r o c e s e m  p o d z i a ł u  

z a d a ń  m i ę d z y  ś r o d k i  p r z e w o z o w e ,
—  proces w yboru trasy przejazdu, zwany p r o c e s e m  r o z k ł a d u  r u ­

c h u  w s i e c i .
Przemieszczenia mogq być rozumiane w dwojaki sposób:
—  ja ko  przemieszczenia p o tenc ja lne  (tzn. o dzw ie rc ied la jące  is tn ien ie  okre ­

ślonej potrzeby społecznej lub  gospodarczej),
—  jako  przemieszczenia zrea lizow ane.

Przemieszczenie potencja lne jest realizowane, o ile system transportu 
stwarza możliwości te j realizacji.

Wśród przemieszczeń pojazdów po sieci drogowej wyróżnić można:
—  jazdy prywatnych sam ochodów  osobowych,
-—  jazdy taksówek, po jazdów  transpo rtu  zb io row ego  i sam ochodów  służbo­

wych,
—  jazdy sam ochodów  dostawczych, ciężarowych i specja lnych.
Ponadto, ze względu na położenie punktów rozpoczynania i kończenia prze­
mieszczenia, można wyróżnić:
—  ruch wewnętrzny,
—  ruch dojazdow y i wyjazdowy z badanego  obszaru,
—  ruch tranzytowy w stosunku do  badanego  obszaru.

Konsekwencją przemieszczeń są:
—  potoki ruchu sam ochodow ego, z których decydujące  znaczenie m ają  p o ­

tok i w okresie szczytowego ruchu,
—  akum u lac ja  parku jących  po jazdów ; decydu jące  znaczenie ma a ku m u la ­

c ja  m aksym alna;
—  w arunk i kom unikacyjne  stanow iące  m iern ik  poziom u obs ług i, na które  

sk łada ją  się:

•  w arunki ruchu w okresie szczytowego ruchu,
9  w arunk i parkow an ia ,
•  w arunki podróżow ania  środkam i transpo rtu  zb iorow ego.

1.4 .3  STRUKTURA M O D E L U

Struktura modelu systemu, pokazana na rysunku 1-2 jest oparta na nastę­
pujących założeniach i hipotezach:
•—  system transpo rtu  jes t zadany;
—  p o tenc ja lne  przemieszczenia, będące fu nkc ją  zagospodarow an ia  prze­

strzennego oraz systemu transpo rtu , są dane  w zakresie pow staw an ia  
i rozkładu przestrzennego;



Zapotrzebowanie Ruch i  parkowanie Poziom Uktad
na podróże obsługi komunikacji

Rys. 1-2. M odel systemu transportu

—  podział zadań przewozowych między środki przewozowe jest funkcją po ­
ziomu obsługi;

—  poziom obsługi jest zależny od warunków ruchu i parkowania;
—  warunki ruchu zależą od stosunku natężeń ruchu do przepustowości 

dróg; warunki parkowania zależą od prawdopodobieństwa znalezienia 
wolnego miejsca postojowego, wysokości ewentualnych op ła t oraz ogra ­
niczeń czasu parkowania;

—  potoki ruchu i zapotrzebowanie na parkingi są funkcjam i podziału za­
dań przewozowych oraz cech zachowań komunikacyjnych (jak np. udzia­
łów godziny szczytu, współczynników jednoczesności parkowania, współ­
czynników wypełnienia samochodów);

—  zmiennymi decyzyjnymi są:
® organizacja ruchu,
9  organizacja ruchu środków komunikacji zbiorowej (separacja od in ­

nych rodzajów ruchu, priorytety itp.),
•  polityka parkingowa (ograniczenia czasu parkowania, zezwolenia, 

opłaty).

1 .4 .4  ZA LE Ż N O Ś C I M IĘ D ZY  ELEM ENTAM I M O D E L U

Pełna form alizacja przyjętego modelu jest utrudniona niepełnym rozpozna­
niem praw rządzących ruchem miejskim oraz brakiem niektórych danych
empirycznych. Podjęta w tym podrozdziale próba takie j form alizacji zawiera 19



elem enty o charakterze hipotez, w ym agających w eryfikac ji. W yda je  się je d ­
nak, że p róba taka  zbliża do nakreślonego celu bardz ie j, niż przy ope ro w a ­
niu jedyn ie  m etodam i jakościowym i.

Udział podróży do pracy samochodami osobowymi

Up =  0,1 • - Ą -  • 13 • wp (1.8)

gdz ie :
s —  wskaźnik m otoryzacji [sam.os./tys.m ieszk.], 
z —  wskaźnik ludności zawodow o-czynnej [%>],
$ —  stopień wykorzystania sam ochodów  d la  do jazdów  do pracy, przy czym 

0 ^ 5 1 3 ^ 1 ,  w zależności od w arunków  ruchu i parkow an ia , 
wp —  wskaźnik w ype łn ien ia  sam ochodu.

Zależność ta (poprzez 13) uwzg lędn ia  w ystępow anie  sprzężenia zwrotnego, 
p o leg a ją ceg o  na tym, że przy wyższym stopn iu  użytkowania sam ochodu na 
dojazdy do pracy wzrasta obc iążen ie  układu  d rogow ego i park ingów , aż do 
w ystąp ien ia  w arunków  ruchu i pa rkow an ia , zn iechęcających do użytkowania 
sam ochodu.

W ynika stąd, że udz ia ł podróży do pracy odbyw ane j sam ochodem  osobo­
wym w znacznym stopn iu  zależy od przepustowości dróg i ch łonności p a rk in ­
gow ej (możliwość parkow an ia  w  określonym  obszarze).

Udział podróży samochodami w innych celach niż związanych z pracą

u i =  a • s (1.9)

N a podstaw ie  w yników  badań  ruchu w m iastach polskich [12] przyjęto 

a =  0,002

Taka w artość współczynnika a odzw ie rc ied la  sytuację, w  któ re j udz ia ł sa ­
m ochodu w obsłudze podróży w innych ce lach jest dw ukro tn ie  większy, niżby 
to  w yn ika ło  z poziom u m otoryzacji.

Założono również, że wykorzystanie sam ochodów  w podróżach w innych ce ­
lach n ie  zależy od poziom u obs ług i (w arunków  ruchu i parkow ania), co n a j­
wyżej następu je  zm iana czasu lub punktu  doce low ego  podróży.

Dobowe potoki ruchu samochodowego związane z pracą

UD •
SP =  —  Ł  1,10)wf  '

i o dp ow iedn io  w innych ce lach

S =  U; - T‘ (1.11)
W; '  '

gdzie-
Tp, T; —  dobow e liczby podróży niepieszych do pracy i w innych ce lach, 
WP< w i —  wskaźniki nape łn ie n ia  sam ochodu.



Maksymalna akumulacja parkujących pojazdów

A =  Am +  Ap +  A ; =  0,001 • sm • M  • rm +  Sp • rp +  S; • r ; (1.12) 

gdzie :
A,„, A p, A ; —  akum u lac ja  sam ochodów  m ieszkańców danego  re jonu oraz 

akum u lac ja  zw iązana z do jazdam i do pracy i w  innych ce ­
lach,

M  —  liczba m ieszkańców,
sm —  wskaźnik m otoryzacji m ieszkańców danego  re jonu [sam. os./ 

/tys. m ieszk.],
i"m, rp, r ; —  wskaźniki jednoczesności parkow an ia .

Potoki ruchu w godzinach szczytu

N  =  N p +  N ; +  N t +  N d +  N a (1.13)

gdzie.
N p —  natężenie ruchu sam ochodów  prywatnych, zw iązanego z do jazdam i 

do pracy,
N i  —  natężenie ruchu sam ochodów  prywatnych, zw iązanego z do jazdam i 

w innych ce lach,
N,  —  natężenie  ruchu tranzytowego,
Nd —  natężen ie  ruchu dodatkow ego  (sam ochodów  ciężarowych, s łużbo­

wych, taksówek itp.),
N a —  natężenie ruchu autobusow ego  oraz ew entua ln ie  innych środków  

transpo rtu  pub licznego, korzystających z jezdn i w spó ln ie  z sam ocho­
dam i.

N p i N; można obliczyć z za leżności:

N p =  S P • 9 p
N; =  S; • g ; 

gdz ie :

9p' 9i  —  udz ia ł ruchu zw iązanego z do jazdam i do pracy i w innych ce lach 
w godz inach  szczytu w stosunku do ruchu dobow ego.

Warunki parkowania mierzone stopniem zaspokojenia potrzeb

q -  (1.14)

gdzie H  —  liczba dostępnych m ie jsc parkingow ych.
W  przypadku w prow adzen ia  p rio ryte tu  d la  parkow an ia  k ró tko trw a łego  

z myślą o zaspoko jen iu  potrzeb dojeżdżających w innych ce lach niż do p ra ­
cy, udzia ł m iejsc z ograniczonym  parkow aniem  pow in ien  w ynosić:

k =  <1-15)

Zależność (1.15) wynika z za łożen ia, że m ieszkańcy będą pa rkow a li w  m ie j­
scach obu rodza jów  (z ogran iczen iam i i bez).



Stopień zaspokojenia potrzeb dojeżdżajqcych do pracy

_  (H  —  A m) (1 —  k) _ H  —  Am —  A ;
q p ------------------- -r------ —  v   (1.16)

' 'P

Trudno jest przew idzieć wpływ, ja k i będzie  m ia ł n ie do bó r pa rk ingów  na 
a kum u la c ję  pa rk ingow ą. Na rysunku 1-3 przedstaw iono trzy krzywe akum u­
lac ji, o d p o w ia d a ją ce  różnym sytuacjom .

Krzywa a kum u la c ji n ieog ran iczone j o dp ow iad a  przypadkow i, w którym 
pojem ność park ingów  jes t co na jm n ie j równa zapotrzebow an iu .

Pozostałe dw ie  krzywe dotyczą przypadku deficytu  m iejsc postojowych 
przy różnych za łożen iach po lityk i park ingow ej.
K r z y w a  A  —  o dp ow iad a  przypadkow i braku  ogran iczeń czasu parkow a ­
n ia  bądź o p ła t: rzeczywista akum u lac ja  w okresach pozaszczytowych będzie
się wówczas pokryw ała  z akum u lac ją  o d p o w ia d a ją cą  zapo trzebow an iu ;
w  okresie szczytu a kum u lac ja  będzie równa pojem ności pa rk ingow e j; 
K r z y w a  B —  dotyczy przypadku ogran iczeń parkow an ia  d łu go trw a łeg o ; 
w  c iągu  ca łe j doby akum u lac ja  rzeczywista będzie  wówczas p ro po rc jo na lna  
do  o d p o w ia d a ją ce j zapotrzebow an iu .
W a r u n k i  r u c h u  można scharakteryzow ać n a jle p ie j prędkością  kom u­
n ikacy jną , która —  ja k  w iadom o —  jes t fu nkc ją  stosunku natężen ia  ruchu 
do  przepustowości.

W  wykorzystanym w o p racow an iu  systemie p rogram ów  kom puterowych 
UTPS * ’ funkc ja  ta  jes t przyjm ow ana w postaci

1 +  0,474 ' N
C

(1.17)

g dz ie :
v —  prędkość kom unikacyjna  przy natężen iu  ruchu N,
vG—  prędkość przy natężeniu ruchu odpow iada jącym  poziom owi swobody 

ruchu C, w artość te j prędkości zależy od ka tego rii d rog i,
C —  przepustowość odc inka  sieci.

Zależność (1.17), k tó re j wykres przedstaw iono na rysunku 1-4 (krzywa 
UTPS), n ie  uw zg lędn ia  s tra t czasu pow sta jących przy 

N - > C

a zwłaszcza po przekroczeniu przepustowości, tzn. kiedy 
N >  C

W  rzeczywistości zależność m iędzy prędkością  a obciążen iem  odc inka  ma 
ch a rak te r parabo liczny, co przedstaw ia krzywa uzyskana z badań  em pirycz­
nych.

*1 UTPS —  Urban Transporta tion  P lanning System —  System p rog ram ów  kom puterow ych 
na IBM 360/370, s tosow anych obecn ie  dość powszechnie w  kraju do m ode low an ia  i p rog­
nozowania ruchu. System jes t op isany w [4 ],



Rys. 1-3. W ptyw  de ficy tu  pa rk ingów  na krzywą akum u lac ji parkow ania  

1 akum u lac ja  n ieogran iczona (zapotrzebow anie), 2 —  pojemność pa rk ingów ; 
■akumulacja og ran iczona ; 3 —  krzywa A, 4 —  krzywa 8

Rys. 1-4. Zależność między prędkością ruchu a ilorazem natężenia i przepustowości 

7 —  krzywa według badań empirycznych, 2 —  krzywa UTPS

M im o sform ułow anych uprzedn io  zastrzeżeń do postaci zależności (1.17) 
stosowano jq  jednak  w dalszej części pracy, pon iew aż je j odrzucenie  un ie ­
m oż liw ia łoby  korzystania z systemu p rogram ów  UTPS. W  ewentua lnych d a l-  2 3



szych zastosowaniach zaproponow ane j w pracy metody na leża łoby stosować 
postać za leżności: obciążen ie  —  prędkość bardzie j odp ow iad a ją ca  rzeczy­
w istości.

W p ł y w  w a r u n k ó w  r u c h u  i p a r k o w a n i a  n a  p o d z i a ł  
z a d a ń  p r z e w o z o w y c h  może być opisany w d w o jak i sposób, w za ­
leżności od przyjętej h ipotezy co do praw  rządzących tym podzia łem .

H i p o t e z a  I jes t nas tępu jąca : podróż sam ochodem  jes t na tyle a tra k ­
cyjna i bardz ie j w ygodna, że —  n iezależnie  od sprawności kom un ikac ji zb io ­
row ej i re lac ji kosztów —  sam ochód jes t użytkowany w stopn iu , wynikającym: 
z przepustowości uk ładu  i po jem ności park ingów .

Jak w iadom o z wcześniejszych rozważań, w ystępują trzy og ran iczen ia  
użytkowania sam ochodu:
—  łączna przepustowość w lo tów  do obszaru,
—  przepustowość sieci wewnętrznej o bs ług u ją ce j obszar,
—  pojem ność park ingów .

Najostrzejsze z tych ograniczeń wyznacza pojem ność kom unikacyjną  o b ­
szaru, oznaczaną przez D.

W prow adzono  po jęc ie  uogó ln ionego  obciążen ia  systemu W , m ierzonego 
bądź natężeniem  ruchu, bądź akum u lac ją  parku jących  po jazdów  w za leżno­
ści od tego  czym jest m ierzona w danym przypadku pojem ność kom un ika ­
cyjna obszaru.

Jeżeli przez W s,„ oznaczy się obciążen ie  przy swobodnym  podzia le  zadań 
przewozowych (n ie  uwzg lędn ia jącym  rzeczywistych p ropo rc ji kosztów i czasu), 
to  d la  W s,„ ^  D, w arunk i ruchu i pa rkow an ia  nie wywrą isto tnego wpływu: 
na podz ia ł zadań przewozowych.

D la  W S1„ >  D część użytkowników sam ochodów

A  =  W ,w — D

bądź zrezygnuje z podróży sam ochodem  w określone j porze lub  kierunku,, 
bądź zm ieni środek transpo rtu  (skorzysta z kom un ikac ji zb iorow ej).

H i p o t e z a  II zak łada , że stopień wykorzystania sam ochodów  w p o d ró ­
żach do rozpatryw anego obszaru, określony przez R, zależy np. od stosunku 
czasów podróży sam ochodem  t s„ i kom un ikac ją  zb iorow ą t ¡<z, czyli:

6 - '  ( ł r )  a , 8 >

Należy jed na k  uwzględnić, że czasy podróży sam ochodem  są funkc ją  o b ­
c iążen ia  uk ładu oraz w arunków  parkow an ia  (ze w zględu na czas o pe ra c ji; 
parkow an ia  w  w arunkach przeciążenia  park ingów ), to  znaczy:

i so =  q i  (W
W  przypadku naziem nej kom unikac ji zb io row ej, korzysta jącej z je zd n i 

w spó ln ie  z ruchem  sam ochodowym , również czas podróży środkam i kom un i­
kac ji zb io row ej zależy od natężeń ruchu, a w ięc

tkz =  q2 (B)
Jeżeli przyjm uje się tfcz =  const oraz czas podróży sam ochodem  osobo ­

wym z rów nan ia  (1.17), zależność zaś (1.18) w postach



6 =  cp
tkr

to  można nap isać rów nan ie :

ŝo 1 +  0,474
N ( cp —  5-

kz

(1.19)

(1.20)

gdzie:
f .  5 —  param etry m odelu (1.19),

t0 —  czas podróży w w arunkach swobody ruchu na poziom ie C.

Równanie (1.20) może być wykorzystane do wyznaczenia krytycznej w a rto ­
ści tso, a następn ie  I3fcr.

In te rp re tac ja  h ipotezy II jes t nas tępu jąca : straty czasu spow odow ane o b ­
ciążeniem  sieci przez 100 Bfcr [% ] po tenc ja lnych  użytkowników sam ochodów  
są dok ład n ie  tak ie , że 100 (1 —  l3/..r) [% ] tych użytkowników zrezygnuje z p o ­
dróży sam ochodem .

Ten sposób rozum ow ania  można kontynuować, zm ien ia jąc  t/cz, a także 
w prow adza jąc  dodatkow o ogran iczen ie  w artości 8 przez pojem ność kom un i­
kacyjną  obszaru D.

1-5 P O JE M N O Ś Ć  U K ŁA D U  D R O G O W O -P A R K IN G O W E G O  
ŚRRÓDMIEŚCSA W A R SZAW Y

1.5.1 U W A G I WSTĘPNE

Scharakteryzowany w podrozdzia le  1.4 m odel systemu transpo rtu  zastosow a­
no do ana lizy pojem ności uk ładu d ro gow o-pa rk ingow ego  śródm ieścia W a r­
szawy.

Ze w zględu na zakres posiadanych danych wyjściowych oraz możliwości 
zespołu auto rsk iego  ana lizę  ogran iczono  do obszaru lewobrzeżnej części 
śródm ieścia fu nkc jo na ln e go  (rys. 1-5) o pow ierzchn i około  14,5 km2. O bszar 
ten będzie nazywany d a le j śródm ieściem .

W  obszarze śródm ieścia w yodrębn iono  ponad to  obszar o najw iększej g ę ­
stości zabudowy i koncen trac ji punktów  docelow ych o około  5,2 km2 p o ­
w ierzchn i, który będzie  nazywany obszarem centrum  (rys. 1-5).

A na lizow any obszar śródm ieścia  podz ie lono  na 20 stref, któ re : 
we w łaściwym  centrum  pokryw a ją  się z re jonam i kom unikacyjnym i w e ­
d ług  podz ia łu  zastosowanego przez Biuro P lanow an ia  Rozwoju W arsza­
wy (BPRW) *>,

w pozostałym obszarze s tanow ią  g rupy re jonów  kom unikacyjnych.
D la ce lów  ana lizy ruchu na w lo tach  do obszaru określono kordon, prze­

chodzący przez wszystkie trasy prow adzące do obszaru śródm ieścia  po łożo ­
nego na pó łnoc od Trasy Łazienkowskie j (rys. 1-5). N iezgodność kordonu

* ' M iędzy innym i przy badan iach  ruchu i parkow an ia  [18]. 25



Rys. 1-5. Śródm ieście W arszawy —  gran ice  i podzia ł obszaru ana lizy  pojem ności uk ładu 
d rogow o-park ingow ego  śródm ieścia W arszawy

i granicy obszaru analizy została spowodowana charakterem Trasy Łazien­
kowskiej, która prowadzi ruch tranzytowy w tak dużym stopniu, iż je j trak ­
tow anie jako trasy wewnętrznej śródmieścia zniekształciłoby wyniki analiz 
w  większym stopniu niż wspomniana niezgodność.

W  stosunku do  m odelu om ów ionego w podrozdz ia le  1.4 w prow adzono 
pew ne uproszczenia:

—  przeprow adzono niezależne ob liczen ia  przepustowości sieci u liczne j i p o ­
jem ności p a rk ingów : łączna ana liza  abu  m iar pojem ności kom un ikacy j­
nej była un iem ożliw iona  brakiem  danych do oszacowania  param etrów  
m odelu  wpływu ogran iczeń pojem ności kom un ikacy jne j na podz ia ł za ­
d a ń  przewozowych, rów nan ie  (1.19). Ponieważ podz ia ł zadań przewozo­
wych o dp ow iad a ją cy  stanow i rów now ag i n ie  m ógł być wyznaczony a n a li-  

.26 tycznie, przeprow adzono ob liczen ia  d la  k ilku  założonych w a rian tó w  po-



dzia łu  i określono stan n a jba rdz ie j zbliżony do rów now ag i na podstaw ie  
oceny w arunków  podróżow ania  sam ochodem ;

—  rozpatrzono jedyn ie  podróże do obszaru ana lizy : ruch tranzytowy uw zg lęd­
n iono  szacunkowo.
C ałość obliczeń przeprow adzono d la  stanu spodziew anego w 1990 roku.

•

1.5.2 D A N E  W Y JŚ C IO W E

D ane dotyczące ruchu i parkow an ia  w  śródm ieściu W arszawy p rzedstaw ia ­
ją  ta b lic e  1-1 i 1-2, opracow ane  na podstaw ie  wyników  badań  i inw en ta ry­
zacji przeprowadzonych przez BPRW w 1975 r. i 1977 r.

Tablica 1-1

Suma natężeń ruchu w godzin ie  szczytu popołudn iow ego na trasach przecinających kordon 
(wyjazdy ze śródm ieścia)

Rodzaj ruchu
Rok

1975 1977

Ruch sam ochodow y ogó łem  [E/h] 14 050 15 830
Ruch sam ochodów  c iężarow ych [P /h] 630 530
Ruch au tobusów  [P/h] 1 280 brak danych

Tablica 1-2

M ie jsca  postojow e i parku jące  po jazdy w roku 1977

Obszar
i Liczba m iejsc 

parkingow ych
Liczba parku jących 

sam ochodów w  szczycie

Śródm ieście
Centrum

42 218 
10 545

23 250 
12 730

W ynik i inw entaryzacji p a rk ingów  i badań  parkow an ia , przeprowadzonych 
w  1977 r. p row adzą do w niosku, że w  ścisłym centrum  is tn ie je  de ficy t m iejsc 
posto jow ych d la  21(°/o po jazdów  zaobserwowanych w szczycie parkow an ia .

Jest to  n iezgodne z rezultatem  obserw acji p raw id łow ośc i parkow an ia , 
z których wynika, że tylko n iew ie lka  część po jazdów  pa rku je  n iezgodn ie  
z przepisam i. O znacza to, że bądź inw entaryzacja  m iejsc parkow an ia , bądź 
b adan ie  zgodności parkow an ia  z przepisam i są obarczone błędem .

D ane dotyczące: przewidywanych zm ian w zagospodarow an iu  przestrzen­
nym, prognozy m otoryzacji oraz prognozy do jazdów  do śródm ieścia zesta­
w iono  w ta b lica ch  1-3, 1-4 i 1-5.

D ane te, dotyczące roku 1990, przyjęto z Projektu Systemu T ransporto ­
w ego W ojew ództw a Stołecznego W arszaw skiego [18].

Z ana lizy danych zawartych w ta b lica ch  w ynika, że jeś li chodzi o podróże 
w ce lach  innych niż praca, prognozy BPRW za k ła da ją  poważne zm niejsze­
nie udzia łu  tych podróży kończonych w śródm ieściu (z 51 ,7%  w  1969 r. wg 
badań  [17] do 25P/o w 1990 r.). Zm nie jszenie  to  m ia łoby być spow odow ane 
■zakładanym bardz ie j harm onijnym  rozwojem  usług na te ren ie  ca łe j W a r-



Tablica 1-3

Mieszkańcy i miejsca pracy w śródmieściu

Rok

1975 1990

M ieszkańcy 269 000 209 400
Z atrudn ien i 314 400 300 800

Tablica 1-4

Porównanie prognoz podróży do śródmieścia —  1990 r.

Rodzaj
podróży

Prognoza wg [18] Przyjęto do obliczeń

Liczba
podróży
[pż/24h]

Podróże 
w  ca łym  

m ieście [%]

Liczba
podróży
[pż/24h]

Podróże 
w  ca łym  

m ieście [%]

Uwagi

D om -praca 255 900 26,7 255 900 26,7 podróże 
piesze i 
n iepiesze

Dom —  inne cele 
o raz nie zw igzane 
z dom em

124 660 25,2 248 200 50,0 podróże
niepiesze

Tablica  1-5

Prognoza motoryzacji w Warszawie

Rodzaje po jazdów 1975 1990

S am ochody osobow e (W arszawa) [P/tys. m ieszk.] 83 210*

Sam ochody osobow e (śródm ieście) [P/tys. m ieszk.] 106 180

Taksówki [P] 4335 6500**

Sam ochody służbow e [P] 5730 5000**

* W  zależności od rejonu 180-^-240 P/tys. m ieszk.
* *  W obec braku prognozy liczby taksówek i sam ochodów służbowych założono wzrost licz­
by taksów ek o 50°/» oraz zm niejszenie liczby sam ochodów  służbow ych o 15%.

szawy. Takie zm niejszenie się udzia łu  podróży do  śródm ieścia  oznaczałoby 
spadek znaczenia tego  obszaru jako  g łów nego  ośrodka aktywności a d m in i­
s tracyjnej, us ługow ej i ku ltu ra ln e j, co w yda je  się m ało p raw dopodobne.

Ponadto nie w ydaje  się, aby w najb liższej przyszłości została zwiększona 
radyka ln ie  liczba usług na te renach pozaśródm iejskich.

W  związku z tym przyjęto do dalszych obliczeń, że udzia ł podróży w in ­
nych ce lach, kończonych w śródm ieściu, utrzyma się na poziom ie 50°/o.

2 8  D la  p rzeprow adzenia  obliczeń na emc wykorzystano zapisaną na taśm ie



m agnetycznej m acierz podróży dom -p raca  z prognozy ruchu BPRW, o p ra co ­
w anej w pracy [18]. Fragm ent m acierzy potrzebny do obliczeń zaw iera 448 
wierszy i 48 kolum n. O d p o w ia d a ją  one 448 re jonom  wyjazdowym na te re ­
nie W ojew ództw a Stołecznego i 48 re jonom  przyjazdowym w śródm ieściu.

Suma wszystkich e lem entów  tego  fragm en tu  macierzy, oznaczająca licz ­
bę podróży dom -p raca . kończonych w śródm ieściu w c iągu doby, wynosi 
255 900.

Za łożen ia  dotyczące rozwoju uktadu drogow ego  przyjęto zgodnie  z Pro­
jektem  Systemu T ransportow ego W SW  na rok 1990 [18].

Za łożen ia  te  na obszarze śródm ie jskim  o be jm u ją  m .in.:
-—  m odern izację  p ó łnocno -zachodn ie j części obw odn icy śródm ie jsk ie j (Ra- 

szyńska— Tow arow a— O kopow a— Buczka),
—  budow ę trasy m ostowej Świętokrzyskiej z tune lem  do wysokości ul. Em ilii 

Plater,
—  poszerzenie n iektórych w lo tów  do śródm ieścia.

Do obliczeń kom puterowych wykorzystano kod podstaw ow ej sieci d ro g o ­
wej W SW  przechowywany na taśm ie  m agnetycznej. Sieć zaw iera 1503 węzły 
i 3688 o d c in k ó w * ’ . W  zapis ie  sieci każdy odc inek jest op isany za pom ocą 
czterech zm iennych: d ługości, liczby pasów, typu d rog i i typu obszaru.

Program  wykorzystujący zapis sieci d rogow ej um ożliw ia  przyjęcie d o w o l­
nych założeń odnośn ie  przepustowości i prędkości ruchu d la  odc inków  w za ­
leżności od typu d rog i i obszaru.

Za łożen ia  te, przyjęte w dalszych ob liczen iach , zestaw iono w ta b lic y  1-6.

Tablica 1-6

Prędkości i przepustowości w układzie drogowym ’>

Prędkość
[km /h ]

/  Przepusto- 
wo ść 

[E /h/pas]

Obszar

śródm ie jsk i
m ie jsk i poza­

m ie jsk izabudow any niezabudow any

PI, Pil
48

1200
56

1500
64

1500
72

^  1500

Typ
drog i

A rte rie  (NI, 
N il, NIM)

32
750

40
 ̂ 800

48
900

56
900

N IV 24
" 5 0 0

32

600

40 .............

"  600

48

600

' Podane prędkości [km /h] odp ow ia da ją  poziomowi swobody ruchu C, a przepustowości 
[E(h) pas] poziomowi swobody ruchu E i jednem u kierunkow i ruchu

Term iny odcinek i w ęze ł są używane w tym  przypadku zgodnie z zasadą powszechnie 
stosowaną w  kodow aniu  s ieci do obliczeń kom puterow ych. Term in w ęze ł oznacza punkt 
styku odcinków  i je s t stosowany zarówno d la  skrzyżowań jednopoziom ow ych, ja k  i węzłów 
w ie lopoz iom ow ych .



Podstawowy ukiad drogowy, przyjęty do analizy, p rzedstaw iono na rysun­
ku 1-6.

M o ż l i w o ś c i  r o z w o j u  p a r k i n g ó w  określono na podstaw ie  
op racow an ia  [22], z k tórego wynika, że w śródm ieściu is tn ie je  m ożliwość z lo ­
ka lizow an ia  doda tkow o  łączn ie  162 p a rk in g ów  w ie lopoziom ow ych. W ię k ­
szość dodatkow ych m iejsc parkingow ych z loka lizow ano by w park ingach  
podziem nych.

W  poszczególnych e tapach  rozbudowy is tn ie je  m ożliwość uzyskania n a ­
stępu jące j liczby dodatkow ych m iejsc park ingow ych: 

e tap  I 7 53C
perspektywa 31 925 
kierunek 5 720

razem 45 175

W  dalszych ob liczen iach  przyjęto, jako  m aksym alną m ożliwą do zrea lizo ­
w an ia  do roku 1990, liczbę 39 455 m iejsc postojowych, czyli sumę dwu p ie rw - 

3 0  szych e tapów .

• —  trasy ruchu przyśpieszonego-P

—  ■ trasy ruchu normalnego N - l- U

 trasy ruchu normalnego N - lU

 trasy ruchu normalnego N - IV

2250 przepustowość E/h

Rys. 1-6. U kład drogow y śródm ieścia W arszawy w roku 1990



1.5.3 P O JE M N O Ś Ć  U K ŁA D U  D R O G O W E G O

Metoda określenia pojemności układu

Przyjętą m etodę określen ia  pojem ności uk ładu  d rogow ego w 1990 r. z ilu s tro ­
w ano na schem acie (rys. 1-7). Ze w zględu na n iekom p le tne  dane  oruz o g ra ­
niczone możliwości p rzeprow adzenia  obliczeń, w stosunku do  m odelu  o p i­
sanego w podrozdz ia le  1.4, przyjęto następu jące  uproszczenia:

założono, że wszystkie podróże w godzinach szczytu po rannego  m ają  
rozkład przestrzenny ana log iczny, ja k  podróże w re lac ji dom -p raca , 
og ran iczen ia  (pa rk ingow e, przepustowością w lo tów  bądź p rzepustow o­
ścią uk ładu  w ew nętrznego) w p ływ a ją  na redukc ję  do jazdów  sam ocho­
dam i do  pracy; pogorszenie się w arunków  ruchu n ie  wpływa na w ie lkość  
ruchu w innych ce lach oraz taksówek, sam ochodów  służbowych itp., 
ogran iczen ia  jw . n ie  pow odu ją  zm iany udzia łu  godziny szczytu,

' pom in ię ty jes t w pływ  przeciążenia sieci u licznej na prędkość środków  
kom unikac ji zb io row ej.

Dane

Stopień 
wykorzystania 
samochodu

^działy godz. 
szczytu na peł­
nienia.samocho- 

- du

Eliminacja 
ruchu pieszego

m A D , UMODEL

Podział zadań 
przewozowych

UtlODEL

Potoki samochodów 
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O b liczen ia  p rzeprow adzono na emc IBM 370, wykorzystu jąc system p ro ­
g ram ów  UTPS (U rban  T ransporta tion  P lann ing  System).

Eliminacja ruchu pieszego

W  celu określen ia  udzia łu  podróży dom -p raca , wykonywanych pieszo, w yko­
rzystano m odel op isany w [4 ]:

unp =  c [ i  —  e - b<L- a)] .  (1.21)

gdzie :
u „P •— udzia ł ruchu niepieszego,

L —  od leg łość między re jonam i m ierzona po sieci d rogow ej, 
a, b, c ■—  param etry  m odelu.

W artości param etrów  przyjęto na podstaw ie  w yników  szacowania p a ra ­
m etrów m odelu, w ykonanego w ram ach opracow yw an ia  w yników  kom p lekso­
wych badań  ruchu przeprowadzonych w Łodzi [24] i K rakow ie [17]: 

a =  0,5 km, 
b =  0,703 km, 
c =  1,03 km.
O b liczen ia  przeprow adzono wykorzystując program  U M O DEL. Danym i 

wyjściowym i do obliczeń były:
—  m acierz podróży d o m -p ra c a ;
—  m acierz od leg łośc i między re jonam i po sieci d rogow ej uzyskana z kodu 

sieci d rogow ej program em  UROAD.
A lgorytm  p o le g a ł na określen iu  d la  każdej pary re jonów  wyjazdowych 

i przyjazdowych udzia łu  ruchu n iepieszego z zależności (1.21) i przem noże­
niu go przez ogó lną  liczbę podróży dom -p raca . W  ten sposób pow sta ła  m a­
cierz podróży n iepieszych*’ . Średni udz ia ł podróży pieszych w re lac ji dom - 
-p raca , kończonych w śródm ieściu wyniósł 7 ,1% .

Oznacza to, że liczba podróży niepieszych kończonych w obszarze śród­
m ieścia

Tp =  0,929 • 255 900 =  237 730 pż/24 h 

Udział podróży samochodami

U dzia ł podróży do pracy sam ochodam i ob liczono  ze wzoru (1.8) wykorzystu­
ją c  p rogram  UM O DEL.

Jako dane  wyjściowe przyjęto:
—  m acierz podróży niepieszych w re lac ji d o m -p ra ca ;
—  proponow ane  wskaźniki m otoryzacji, zróżn icow ane d la  re jonów  w g ra n i­

cach 180-4-240 sam. os./tys. m ieszk.;
—  wskaźnik udzia łu  ludności czynnej zawodowo —  54,1% .

Program U M O DEL oblicza  udz ia ł podróży sam ochodam i d la  każdego re ­
jon u  wyjazdow ego w zależności od wskaźnika m otoryzacji, a następn ie  m no-

*> Wszystkie macierze m ajq  wym iary 443X448, jednakże  ob liczen ia  ogran iczono do 48 ko 
lumn odpow iada jących  podróżom  kończonym w śródm ieściu.



ży go przez odpow iedn i w iersz macierzy podróży niepieszych. W  ten sposób 
Powstaje m acierz bazowa podróży sam ochodam i w re lac ji dom -p raca .

U dzia ł podróży sam ochodam i zależy od stopn ia  wykorzystania sam ocho­
du. D la  ob liczen ia  bazowej macierzy podróży sam ochodam i założono, że 
stopień wykorzystania sam ochodu (i =  1,0; o dp ow iad a  to  przypadkow i w y­
korzystania d la  do jazdu  do pracy 100%  sam ochodów, posiadanych przez 
m ieszkańców danego  re jonu. W  dalszych ob liczen iach , prowadzonych d la  
rożnych w a rian tów  wykorzystania sam ochodu, mnożono ca łą  m acierz bazo­
wą przez współczynn ik (3 <C 1.

Dla 13 =  1,0 średni udział podróży samochodami w podróżach niepieszych 
w relacji dom -praca wyniósłby 31,4% .

U dzia ł podróży sam ochodam i w innych ce lach ob liczono  średnio  d la  c a łe ­
go obszaru ana lizy  z zależności (1.9.). D la  przyjętych poprzedn io  wskaźników  
m otoryzacji udz ia ł ten w yniósłby 42% .

Potoki ruchu samochodów prywatnych

Dobowe oraz szczytowe potoki ruchu sam ochodów  prywatnych obliczono 
2 macierzy bazowej podróży sam ochodam i, wykorzystu jąc wzory (1.10.) 
*(1.11.).
Parametry rachunku przyjęto za Projektem  systemu transpo rtow ego  W SW  
[18];

a ) wskaźniki nap e łn ie n ia  sam ochodu (os./po j.) przy podróży do  pracy —  1,2, 
w innych ce lach  ■—  1,3, 

k) udzia ły godziny szczytu d la  podróży: 
d om -p raca  —  0,40, 
w  innych ce lach  —  0,0375.

Sumaryczne w ynik i, obe jm u jące  ko le jne  podróże do pracy oraz w innych ce- 
!ach, zestaw iono w ta b lic y  1-7.

Tablica 1-7

Podróże kończone w śródmieściu —  1990 r.

W ielkość Oznaczenie
Cel

praca inne

Podróże ogółem T 255 900 _
Podróże niepiesze Tp , T. 237 730 248 200
Podróże samochodami 74 560 104 230
Dobowy potok samochodowy Sp-  Si 62 130 80 180
Szczytowy potok samochodowy N 24 850 3010

Potoki ruchu Innych pojazdów

W ielkości ob liczone  uprzedn io  n ie  o be jm u ją  ruchu po jazdów  tak ich , ja k : 
Qutobusy, sam ochody ciężarowe, sam ochody służbowe i taksów ki, oraz p o ­
jazdów  przejeżdżających przez śródm ieście  tranzytem . U dz ia ł tych g rup  po-

Sam och ód  w śródm ieśc iu



jazdów  w ruchu na sieci śródm ie jsk ie j jes t poważny i n ie  może być p om i­
nięty. N iestety w opracow anych do tąd  przez BPRW prognozach ruchu udzia ł 
ten n ie  był b liże j określony.

W  ram ach tego  opracow an ia  nie is tn ia ły  m ożliwości w yczerpania  tem atu  
w sposób ścisły. Podjęto jedyn ie  p róbę szacunkowego określen ia  w ie lkośc i 
narzutu, ja k i należy zastosować w stosunku do potoków  poprzedn io  o b lic zo ­
nych
a. R u c h  a u t o b u s ó w .  Przyjęto, że ruch ten w śródm ieściu będzie  

w zrasta ł w  la tach  1975— 1980, następn ie  zaś nastąp i jeg o  s tab ilizac ja .
W  la tach  1973— 1975 zaobserw ow ano wzrost ruchu autobusów  o oko ło  
2 ,1%  rocznie. Przyjm ując tę stopę wzrostu d la  okresu 1975— 1980 oraz 
w ychodząc z ob liczone j liczby autobusów  przecina jących  kordon w 1975 r, 
otrzym ano d la  1980 r:

N a =  1282 • 1,0215 =  1420 P/h

b. S a m o c h o d y  c i ę ż a r o w e .  Przyjęto, że natężen ie  ruchu sam ocho­
dów  ciężarowych na w lo tach  i sieci w ew nętrznej śródm ieścia n ie  będą  
wzrastały. S tab iliza c ja  ta  nastąp i pod wpływem  dwóch przeciw n ie  o d ­
dzia ływ u jących czynników : wzrostu ruchu po jazdów  dostawczych i o b s łu ­
gu jących  obszar oraz redukc ji ruchu innych po jazdów  w wyniku zakazów 
adm in is tracy jnych  oraz na skutek trudnych w arunków  przejazdu.

Zm ierzony szczytowy p o to k * ’ ruchu sam ochodów  ciężarowych na w y lo ­
tach  ze śródm ieścia wynosi oko ło  600 P/h. W ed ług  badań  przeprow adzo­
nych w NRD, ruch sam ochodów  ciężarowych w szczycie porannym  je s t 
wyższy niż w  szczycie popo łudn iow ym  o oko ło  27% . Przyjmując ten w spó ł­
czynnik zwiększający otrzym ano d la  godziny szczytu porannego  w artość

N c =  600 • 1,27 =  762 P/h

c. S a m o c h o d y  s ł u ż b o w e .  Z badana  w Krakow ie i Łodzi szczytowo 
ruch liw ość sam ochodów  służbowych wynosi oko ło  1,0 jazdy/h . U w zg lęd­
n ia ją c  liczbę sam ochodów  służbowych (por. ta b l. 1.6) oraz p rzy jm u jąc 
p ropo rc jona lność  udz ia łu  podróży służbowych do śródm ieścia i udz ia łu  
liczby tam  za trudn ionych (26,8%  m iejsc pracy będzie z loka lizow ane  
w ana lizow anym  obszarze śródm ieścia) otrzym uje się potok godziny 
szczytowej:

N s =  5000 • 1,0 • 0,268 =  1340 P/h

d. T a k s ó w k i .  D la  prognozy wzrostu liczby taksów ek o 50%  (por. tab!.. 
1.6) oraz za łożonego wzrostu ruch liw ości z 1,1 jazdy/h  w stan ie  is tn ie ją ­
cym do oko ło  1,5 jazdy/h  oszacowano potok ruchu taksówek, za k ła da jąc , 
że udz ia ł kursów zw iązanych ze śródm ieściem  będzie identyczny ja k  
udz ia ł podróży do śródm ieścia w innych ce lach  (50% ). O trzym any p o ­
tok:

N tx =  0,5 • 1,5 • 6500 =  4875 P/h

*> W  szczycie popołudn iow ym .



e- R u c h  t r a n z y t o w y  s a m o c h o d ó w  o s o b o w y c h .  Brak jes t 
wyników  badań  stanu is tn ie jącego . D la  oszacowania  w ie lkości ruchu 
tranzytowego wykorzystano prognozę ruchu BPRW [18] d la  godziny szczy­
tu porannego. W ed ług  te j prognozy udz ia ł podróży tranzytowych w s to ­
sunku do  ana lizow anego  obszaru będzie  s tanow ił 35°/o ca łości ruchu sa ­
m ochodów  osobowych na w lo tach  i os iągn ie  w artość 4200 P/h. W artość 
tę przyjęto do obliczeń.

Całkowity ruch w godzinie szczytu

C ałkow ity ruch w godz in ie  szczytu ob liczono  sum ując wszystkie om ów ione 
w punktach a -^ e  sk ładow e oraz przew idyw ane do jazdy do pracy sam ocho­
dam i. W yn ik i zestaw iono w ta b lic y  1-8.

W ykorzystując dane zawarte  w  ta b licy  1-8 określono łączną liczbę jazd p o ­
jazdów  umownych w godz in ie  szczytu na obszarze ana lizy d la  różnych w a ­
riantów  s topn ia  wykorzystania sam ochodów  w do jazdach  do  pracy. W yn iki 
zestaw iono (po zaokrąg len iu ) w ta b lic y  1-9.

Z ana lizy danych ta b lic y  1-9 wynika, że sumaryczne obc iążen ie  b ad an eg o

Tablica 1-8

Potoki ruchu samochodowego na obszarze śródmieścia

Rodzaj ruchu P/h W spó łczynn ik
przeliczeniowy

E/h

Autobusy 1420 2,0 2840

Samochody ciężarowe 762 1,6 1220

Samochody służbowe 1340 1 1340
Taksówki 4880 1 4880
Tranzyt
Samochody osobowe

4200 1 4200

(inna cele) 3010 1 3010

Razem — 17490

Samochody osobowe *
(praca) 24850 1 24850

Przy petnym  w ykorzystan iu  sam ochodów  d la  do jazdów  do pracy, tzn. d la 1 3 — 1

Tablica 1-9

Sumaryczne potoki ruchu samochodowego na obszarze śródmieścia przy różnych wariantach 
Skorzystania samochodu w dojazdach do pracy

Stopień
w ykorzystan ia
sam ochodów

Potok sam ochodów  
do pracy [E /h ]

Pozostałe 
po tok i [E /h]

Potok
sum aryczny

[E /h ]

0,1 2 500 17 500 20 000
0,3 7 500 17 500 25 000
0,5 12 500 17 500 30 000
0,7 17 500 17 500 35 000
0,9 22 500 17 500 40 000



obszaru ruchem samochodowym  będzie bardzo się w aha ło  w zależności od 
stopn ia  wykorzystania sam ochodów  osobowych w do jazdach  do pracy. Łącz­
ny potok przy wykorzystaniu 9 0%  sam ochodów  posiadanych przez osoby za ­
trud n io ne  w śródm ieściu przewyższałby o 100%  potok, ja k i wystąpi przy wy­
korzystywaniu ty lko  10%  dostępnych sam ochodów.

D ane zaw arte  w ta b lic y  1-9 wykorzystano w dalszej części analizy.

Natężenie ruchu w sieci \

Natężenia  ruchu, ja k ie  w ystąpią  na odc inkach  sieci, ob liczono  za pom ocą 
program u URO AD. Program ten wykorzystuje znany a lgorytm  rozkładu ru ­
chu na sieć w  w ersji, pozw a la jące j na uw zg lędn ien ie  wpływu ogran iczone j 
przepustowości na ten rozkład.

Idea a lgorytm u po lega na:
—  wyborze d rog i przejazdu z re jonu początkow ego do końcowego w ed ług  

kryterium  d ługośc i d rog i i czasu przejazdu (z uwzględnieniem  w zględnej 
w artości zaoszczędzonego czasu w stosunku do nad k ła da n e j d ro g i);

—  obc iążen iu  wybranych dróg  m iędzy każdą parą  re jonów  podróżam i w yko­
nywanymi m iędzy tym i re jonam i;

—  sum owaniu potoków  ruchu na odc inkach  sieci i ob liczan iu  z zależności 
(1.17) rzeczywistych czasów przejazdu odc inków  o dpow iada jących  tym 
potokom ;

—  poszukiw aniu  —  za pom ocą rachunku ite racy jnego  —  tak iego  rozkładu 
ruchu, przy którym przyjęte do  obliczeń czasy prze jazdu poszczególnych 
odc inków  są w ystarcza jąco zb liżone do rzeczywistych czasów przejazdu 
w w arunkach  uzyskanego obc iążen ia  sieci.

Szczegółowy opis a lgorytm u można znaleźć w op racow an iu  [4], Danym i 
wyjściowym i do obliczeń program em  U R O AD  były:
—‘ kod sieci d rogow ej,
—  macierz bazowa podróży sam ochodam i dom -p raca ,
—  ta be la  wyjściowych prędkości i przepustowości (tab l. 1-5),
—  param etr okreś la jący stosunek w artości nad k ła da n e j d rog i do zaoszczę­

dzonego czasu (za Projektem systemu transpo rtow ego  W SW  przyjęto 
y =  48 km/h).

Z godn ie  z założeniem , że wszystkie podróże sam ochodam i w szczycie p o ­
rannym m ają rozkład przestrzenny tak i, ja k  podróże w re lac ji dom -p raca  
wykorzystano do  obc iążen ia  sieci m acierz bazową podróży dom -p raca . 
W  ko le jnych w arian tach  obliczeń e lem enty te j macierzy mnożono przez tak i 
współczynnik ska lu jący, aby potok sumaryczny (suma e lem entów  macierzy) 
os iągną ł żądaną  w ielkość (por. ta b l. 1-9).

O b liczen ia  przeprow adzono d la  p ięc iu  charakterystycznych w artości 
w spółczynnika wykorzystania sam ochodów  d la  do jazdów  do pracy (13 wynosi 
0,1; 0,3; 0,5; 0,7; 0,9) oraz przy za łożeniu n ieog ran iczone j przepustowości 
sieci (w a ria n t 0).

D odatkow o przeprow adzono ob liczen ia  d la  w a rian tu  m in im a lnego  o b c ią ­
żenia ruchem  (15 000 E/h).

O b liczen ia  d la  w a rian tu  0 p rzeprow adzono w celu uzyskania bazy porów -



nawczej do określen ia  stra t czasu, ja k ie  w ystąpią  przy ogran iczone j przepu­
stowości. O b licze n ie  w a rian tu  m in im um  a następn ie  s topn iow e zw iększa­
nie w spółczynnika 6 um ożliw iło  śledzenie procesu n a p e łn ia n ia  układu ru ­
chem sam ochodowym , a zwłaszcza wykrycie odc inków  new ra lg icznych, k tó ­
rych przepustowość zostan ie  wyczerpana w pierwszej ko le jności.

W yniki ob liczeń wykorzystano do oceny w arunków  ruchu, ja k ie  wystąpiłyby 
Przy różnych w artościach  współczynn ika 13.

Ocena warunków ruchu

W arunki ruchu ocen iono  a n a lizu ją c  d la  poszczególnych w arian tów  dane w y j­
ściowe:
' prędkość, czas podróży i straty czasu ogó łu  dojeżdżających do śródm ie­

ścia sam ochodam i,
stopień przeciążenia  sieci w śródm ieściu,

' stopień przeciążenia  w lo tów  do  śródm.ieścia.

P r ę d k o ś ć ,  c z a s  p o d r ó ż y  i s t r a t y  c z a s u  w poszczególnych 
W ariantach zestaw iono w ta b lic y  1-10. D ane  zawarte w ta b licy  dotyczą c a ­
łości podróży (od punktu  rozpoczęcia —  w śródm ieściu lub  poza nim —  do 
Punktu zakończenia —  w śródm ieściu). S tra ta  czasu jest ob liczana  jako  ilo ­
czyn liczby po jazdów  na sieci (po tok sumaryczny) i różnicy m iędzy średnim  
czasem podróży w danym  w arian c ie  a średnim  czasem m in im alnym , ob liczo ­
nym przy za łożeniu swobodnych w arunków  ruchu.

Ze względu na cechy stosowanego oprogramowania nie było możliwe wy­
dzielenie strat czasu powstających przy poruszaniu się w obrębie granic 
Qnaiizowanego obszaru. Spadki prędkości na sieci w granicach śródmie- 
scia są znacznie większe, niż spadki średniej prędkości przedstawione w ta ­
b l i c y  1-10. Analizując wydłużenie czasów podróży należy zatem brać pod 
uWagę wartości bezwzględne.

Dodatkowo należy uwzględnić to, że straty czasu obliczone za pomocą

Tablica 1-10

W arunki podróży samochodem  do śródm ieścia przy różnych sumarycznych potokach ruchu

Kryterium
oceny

Wariant

nieogra­
niczona
przepu­
stowość

mini­
mum

0,1 0,3 0,5 0,7 0,9

Sumaryczny potok [E/h] 
nQ sieci 25 000 15 000 20 000 25 000 30 000 35 000 40 000

Średnia prędkość [km/h] 32,4 31,1 30,9 30,2 29,5 28,7 27,9

Średni czas 
^Podróży [min] 20,0 20,4 20,6 21,1 21,6 22,2 23,1

Całkowita strata 
J^zasu [h] 0 100 200 453 800 1283 2067



dysponow anego op rog ram ow an ia  są zaniżone. W ynika to  z charakte ru  za ­
leżności (1.17) m iędzy obciążeniem  odc inka  a prędkością  jazdy, z ilus trow a ­
nej na rysunku 1-4. Spadek prędkości, najw iększy przy natężen iach ruchu 
zbliżonych do przepustowości, m ale je  po  przekroczeniu przepustowości. N ie  
o dp ow iad a  to  w pe łn i rzeczywistości, bow iem  po przekroczeniu przepustow o­
ści p o ja w ia ją  się ko le jk i i następu ją  n ie p ro p o rc jo n a ln ie  w iększe straty czasu. 
Tak w ięc ocena w yników  na podstaw ie  ana lizy zm ian prędkości i s trat czasu 
n ie  jes t wystarcza jąca i konieczne są inne m iern ik i te j oceny.

S t o p i e ń  p r z e c i ą ż e n i a  ś r ó d m i e j s k i e j  s i e c i  d r o g o ­
w e j  określono sum ując d ługośc i odcinków , na których obc iążen ie  przekro­
czy w artości krytyczne, tj. gdy:
—  natężenie  ruchu przekroczy 7 5%  przepustowości, a le  będzie m niejsze niż 

przepustowość, czyli w ystąpią  w arunk i ruchu na poziom ie swobody ru ­
chu E,

-— natężen ie  ruchu przekroczy przepustowość.
S topień przeciążenia ob liczono d la  każdego w arian tu  z wydruków  p ro g ra ­

mu URO AD, który p od a je  sumy d ługośc i odc inków  w poszczególnych k la ­
sach obc iążen ia . W yn ik i ob liczeń zestaw iono w ta b licy  1-11.

Z ta b licy  te j wynika, że przy liczb ie  po jazdów  korzystających z sieci ś ród ­
m ie jsk ie j w  godz in ie  szczytu wynoszącej 30 tys. £ (co odpow iada  f3 =  0,5) 
na n iem al 5 0%  d ługośc i sieci będzie w ystępow ało  obc iążen ie  zb liżone do 
przepustowości lub  je  przekraczające. Sytuację taką  uznano za gran iczną, 
m ożliwą do to le row a n ia  przez użytkowników.

Za pożądane, z punktu  w idzenia  ana lizow anego  kryterium , można by 
uznać obc iążen ie  sieci rzędu 20 -^2 5  tys. E/h (13 =  0,1-r-0,3). Przy obciążen iu  
tym przepustowość będzie przekroczona na 2 -M 0 %  d ługośc i sieci, na d a l­
szych zaś 10-f-2Q% d ługośc i sieci w ystąp ią  w arunk i ruchu na poziom ie swo­
body ruchu E.

D la  uzyskania m ożliwości lepszej ilu s trac ji sy tuac ji op racow ano  p lan  sieci 
(rys. 1-8) z oznaczeniem  odcinków , których przepustowość będzie przekroczo­
na. O d c in k i sk lasyfikow ano w ed ług  w ie lkości obc iążen ia , przy którym nastąp i 
przekroczenie te j przepustowości.

Tablica  1-11

Stopień przeciążenia śródmiejskiej sieci drogowej przy różnych sumarycznych potokach ruchu

Poziom
sw obody

ruchu

Stosunek 
natężenia 
do prze­

pusto­
wości

U dz ia ł d ługości przeciążonych odc inków  śród­
m ie jskie j sieci d rogow e j *> przy liczb ie  po jazdów  

na sieci wynoszącej tys. E/h

15 20 25 30 35 40

E 0,75-^1,0 1,9 9,7 21,4 29,1 38,8 61,2

G orszy niż E > 1 ,0 0 2,0 9,9 17,5 25,2 38,8

E i gorszy niż E > 0 ,7 5 1,9 11,7 31,3 46,6 64,0 100,0

*> W  procentach ogó lne j d ługości sieci



2 ana lizy  rozmieszczenia tych odc inków  wynika, że stosunkowo najszyb- 
C|ej wystąpi przeciążenie  tras prowadzących do środka obszaru z p o łud n ia  
1 Wschodu (przy 30 tys. E/h), następn ie  zaś z pó łnocy (przy 35 tys.E/h). 
W a r u n k i  r u c h u  n a  w l o t a c h  d o  ś r ó d m i e ś c i a  ocen iono  na 
Podstaw ie ana lizy  prędkości ruchu w szczycie oraz przez porów nan ie  sum a­
rycznego natężen ia  ruchu z sumaryczną przepustowością w lo tów  p rze c in a ją ­
cych usta lony kordon.

Prędkości ruchu na wybranych trasach w lotow ych p rzedstaw iono na rysun­
ku 1-9, z którego wynika, że prędkości te ze wzrostem sumarycznej liczby p o ­
jazdów  m ale ją  szybciej niż prędkości średnie  zestaw ione w ta b lic y  1-10.

Łączną przepustowość w lo tów  do śródm ieścia  ob liczono  sum ując p rzepu ­
stowość odc inków  ob ję tych  zakodow aną s iecią  oraz doda tkow o  p rzepusto ­
wość w lo tów  drugorzędnych (n ie  oznaczonych na rysunkach), n ie  ujętych 
w ob liczen iach  na em c:

Przepustowość w lo tów  sieci podstaw ow ej
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Rys. 1-9. Prędkość! ruchu na n iektórych w lo tach  do śródm ieścia

k ie ru n ku : pó łnocnego
w schodn iego
po łudn iow ego
zachodn iego

razem
w loty d rugorzędne 8 X 3 0 0

3150 Elh
8000 E/h 
6100 E/h 
9850 E/h

27100 E/h 
2400 E/h

29500 E/hogółem

W artość 29 500 E/h zredukow ano o 4 X 7 5 0  =  3000 E/h ze w zględu na ko ­
nieczność w ydzie len ia  na niektórych w lo tach  pasów d la  ruchu au tobuso ­
w ego (po jednym  pasie  d la  każdego kierunku w lotow ego).

C a łkow ite  natężenie  ruchu na w lo tach  ob liczono  przyjm ując, że spośród 
o gó łu  podróży kończonych w śródm ieściu kordon będzie p rzec ina ło  8 2%  p o ­
jazdów  (po od liczen iu  podróży w ew nątrzśródm ie jskich  i kończonych w p o łu d ­
n iow e j części obszaru ana lizy  zn a jdu jące j się poza kordonem ).

Przepustowość w lo tów  będzie wykorzystana częściowo przez ruch a u to b u ­
sów, sam ochodów  ciężarowych, służbowych, taksów ek i tranzytowy. Łączne 
natężenie  tego  ruchu w yniesie 15 800 E/h*’

O znacza to, że rezerwa przepustowości, która może być wykorzystana 
przez dojeżdżających sam ochodam i do pracy, w yniesie:

*> W  tym  800 E/h odpow iada jących  400 au tobusom /h, k tó re  będą ko rzysta ły  z ew entua lnych 
40  w ydzie lonych  pasów  ruchu.



29 500 —  15 800 =  13 700 Elh, 

bqdź

26 500 —  15 000 =  11 500 E/h,

Przy czym d ruga  liczba dotyczy przypadku w ydzie len ia  pasów d la  a u to b u ­
sów.

W ym ien ioną  rezerwę przepustowości należy porów nać z zapo trzebow a­
niem, które przy pełnym wykorzystaniu sam ochodów  d la  do jazdów  do pracy 

=  1,0) wyniesie

0,82 • 25 000 =  20 500 E/h

2 porów nan ia  wynika, że stopień m ożliwego wykorzystania sam ochodów  
osobowych na do jazdy do pracy w śródm ieściu (ze względu na przepusto­
wość w lotów ) wynosi:

Bi = 13 700
=  0,67,

20 500

Przy braku wydzie lonych pasów ruchu d la  autobusów  oraz o dp ow iedn io  

11 500
Bo =

20 500
0,56

Przy wydzie lonych pasach d la  autobusów .
W  wyniku opisanych poprzedn io  w arian tow ych ocen w arunków  ruchu 

stw ierdzono, że:
—• przepustowość śródm ie jsk ie j sieci u lic  um ożliw ia  wykorzystywanie w d o ­

jazdach  do pracy w  śródm ieściu  okoto 50%  po tenc ja lnych  sam ochodów  
(B =  0,5),

' ana log iczny wskaźnik obliczony ze w zględu na przepustowość w lo tów  
przyjm uje w artość 13 =  0,56 (przy wydzielonych pasach d la  autobusów ) 
i o dp ow iedn io  13 =  0,67 —  przy braku wydzielonych pasów.

W  sumie okaza ło  się, że przepustowość śródm ie jsk ie j sieci u lic  lim itu je  
dojazdy sam ochodam i do pracy w  większym stopn iu, niż przepustowość w lo ­
tów do śródm ieścia.

P O JE M N O Ś Ć  P A R K IN G O W A

Metoda obliczenia pojemności parkingowej

Punktem wyjścia do wyznaczenia pojemności parkingowej analizowanego 
°bszaru były zadane prognozy podróży do tego obszaru oraz warianty rozbu­
dowy systemu parkingowego.

Schemat przebiegu obliczeń przedstawia rysunek 1-10. 
istota metody oceny wariantów  rozbudowy parkingów i kontroli parkowa­

n a  polegała na wykonaniu dla każdej strefy następujących analiz:
obliczenie potencja lnego zapotrzebowania na miejsca postojowe (przy 
założeniu maksymalnego wykorzystania samochodu), 4 1



Rys. 1-10. Schem at obliczeń pojem ności systemu park ingów

— ■ określen ie  m ożliwości zaspoko jen ia  potrzeb przy różnych w arian tach  roz­
budow y park ingów  i kon tro li parkow an ia  (og ran iczen ie  czasu, op łaty).

Przyjęto następu jące  za łożen ia :

—  b ilansow an ie  popytu i podaży m iejsc posto jowych w obręb ie  strefy, ozna ­
cza to, że de ficy t m ie jsc w  je d n e j s tre fie  n ie  pow odu je  wzrostu popytu 
w  innych; w rzeczywistości znaczne trudnośc i zapa rkow an ia  w jed ne j stre­
fie  p ow odu ją  wzrost wykorzystania m iejsc w strefach sąsiedn ich  dyspo­
nujących nadwyżką m iejsc pa rk ingow ych ; w sytuacji ogó lnego  deficytu  
pa rk ingów  przyjęte za łożenie ma n iew ie lk i w pływ  na w yn ik i;

—  deficy t m iejsc posto jowych nie wpływa na zm ianę zachowań k ierow ców ; 
oznacza to  sta łość wskaźnika jednoczesności pa rkow a n ia ; w rzeczywisto­
ści nastąp i zm iana zachowań, łagodząca  trudności pa rk ingow e; uw zg lęd ­
n ien ie  tego  w m odelu un iem ożliw iłoby je d n a k  wykrycie różnicy między 
popytem  a podażą.

Założono następu jący schem at procesu za jm ow ania  m iejsc posto jowych
przez poszczególne grupy użytkowników :

—  w pierwszej ko le jności za jm u ją  m iejsca m ieszkańcy d an e j strefy; zakłada 
się, że w okresie szczytowej akum u lac ji parkujących po jazdów  (godz. 
IO -f-14) pa rku je  35%  ogó łu  sam ochodów  m ieszkańców;

—  w w arunkach sw obodnego użytkowania park ingów  (bez ogran iczeń czasu 
p arkow an ia ) w  następne j ko le jności za jm u ją  m iejsca do jeżdża jący sam o­
chodam i do pracy; jeże li liczba sam ochodów  te j g rupy przekracza podaż 
m ie jsc park ingow ych, to  dojeżdżający w innych ce lach nie będą w stanie

42 znaleźć wolnych m iejsc;



w przypadku zastosow ania w odn ies ien iu  do części pa rk ingów  kontro li 
parkow an ia  (og ran iczen ie  czasu dow o lnego  posto ju), pa rk ing i te  s ta ją  
się dostępne d la  dojeżdżających w innych ce lach (pa rkow an ie  k ró tko ­
trw ałe).

Zapotrzebowanie na parkingi

Zapotrzebow an ie  na m iejsca posto jow e d la  okresu szczytowej akum u lac ji 
określono na podstaw ie  ana lizy poszczególnych g rup  potenc ja lnych  użytkow­
ników

M i e s z k a ń c y .  Z apotrzebow an ie  na m iejsca park ingow e w poszczegól­
nych strefach ob liczono, uw zg lędn ia jąc : 

prognozow ane liczby m ieszkańców;
—  prognozę m otoryzacji; za Projektem systemu transpo rtow ego  W SW  przy­

ję to  d la  śródm ieścia w  g ran icach  adm in is tracy jnych  180 sam, os./tys. 
mieszk., d la  pozostałych zaś stref obszaru ana lizy przyjęto 200 sam. 
os./tys. m ieszk.;

'— współczynnik jednoczesności parkow an ia  rp =  0.35*’ .
Szczególny wpływ na wyniki obliczeń ma wielkość wskaźnika jednocze­

sności parkowania.
W ie lkość tego  wskaźnika d la  m ieszkańców jes t odw ro tn ie  p ro po rc jo na lna  

do s topn ia  wykorzystania sam ochodu d la  do jazdu  do pracy. W  przypadku 
Pełnego wykorzystania (6 =  1,0) oraz przy za łożeniu, że sam ochody n iew yko­
rzystane d la  do jazdu  do pracy n ie  w ykonują  jazd w innych ce lach * * \  udzia ł 
samochodów, które pozostaną w re jon ie  zam ieszkania w łaśc ic ie li, w yn ies ie :

um =  1 —  p  d unp (1.22)

Sdzie;
P ■— wskaźnik gotow ości techn iczne j sam ochodu, 
d -— wskaźnik absenc ji w pracy.

Dla przeciętnie obserwowanych wartości wskaźników:

P =  0,9, d  =  0,85, unp =  0,92 
0,3

O b liczen ie  w artości wskaźnika um przy ograniczonym  użytkowaniu sam o­
chodu d la  do jazdów  do pracy (13 <  1,0) nastręcza pewne trudnośc i. N a le ża ­
łoby rozdzie lić m ieszkańców ana lizow anego  obszaru na grupy, w zależności 
°d  loka lizac ji m iejsca pracy (śródm ieście, re jony przyśródm ie jskie i pery fe ­
ryjne)

Każda z tych g rup  użytkowałaby sam ochody w różnym stopn iu. A naliza , 
Przeprowadzona d la  f3 =  0,5 i uw zg lędn ia jąca , że część sam ochodów  m iesz­
kańców śródm ieścia będzie użytkowana ponad to  w  innych ce lach, da ła  w ie l­
kość w spółczynnika um =  0,35. W ie lkość tę przyjęto do dalszych obliczeń, 
t a r k o w a n i e  z w i ą z a n e  z d o j a z d a m i  d o  p r a c y  oszacowa-

* ' Na podstaw ie  w yn ików  badań w  K rakow ie  [17] i Łodzi [24],
* * ) Catość ana lizy  dotyczy godziny szczytu pa rkow an ia  (godz. 10-f-14).



Tab lica  1-12

Zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w szczycie

N r strefy

Liczba 
samocho­
dów  m ie­
szkańców 

1990 r.

Potrzeby 
pa rk ingo ­

we miesz­
kańców  w 

szczycie

Dobowe 
do jazdy 

sam ocho­
dam i do 

ustug

Potrzeby 
pa rk ingo ­
we dojeż- 
dżajqcych 
w innych 

celach

Dobowe 
do jazdy 

sam ocho­
dam i do 

pracy 
(B =  1,0)

Potrzeby 
pa rk in g o ­

we pracow ­
ników 

(R =  1,0)

Całkow ite 
zapotrze­
bow anie 
na m ie j­
sca pa r­
kingowe 

(3 + 5 + 7 )

1 2 3 4 5 6 7 8

1 198 69 11 170 1 117 4 106 3 490 4 676
2 1 18S 416 11 052 1 105 3 661 3 112 4 633
3 522 183 2 334 234 3 133 2 663 3 079
4 1 728 605 2 554 255 1 793 1 524 2 384
5 774 271 2 330 233 2 467 2 097 2 601
6 1 098 384 2518 252 1 618 1 375 2 011
7 90 32 3 072 307 2 236 1 901 2 240
8 1 566 548 5 276 528 3 212 2 730 3 806
9 2 322 813 5 590 559 4 746 4 034 5 406

10 126 44 254 25 2 294 1 950 1 988
11 2610 914 7 232 723 3 312 2815 4 452
12 — — — — 1 306 1 110 1 110
13 1 566 548 2 224 222 2 321 1 973 2 743
14 3 816 1 336 2 068 207 3 863 3 284 4 827
15 3 420 1 197 4 060 406 5 879 4 997 6 600
16 2 73Ó 938 3 098 310 4 158 3 534 4 802
17 3 720 1 302 6 294 629 2 647 2 250 4 181
18 5 500 1 925 4 380 438 4 672 3 971 6 334
19 4 360 1 526 3 832 383 2 448 2 081 3 990
20 1 500 525 706 71 2 256 1 918 2514

Śródmieście 38 340 13 594 80 180 8018 62 128 52 809 74 421

Centrum *) 13 788 4 826 55 606 5 561 36 205 30 774 41 161

*> Strefy 1-5-13

no, b io rą c  pod uwagę po tenc ja ły  przyjazdowe re jonów  śródm ie jskich, z m a­
cierzy podróży sam ochodam i d om -p raca  (w a ria n t m aksym alnego wykorzysta­
n ia  sam ochodu).

Na podstaw ie  w yników  badań  w Krakow ie i Łodzi przyjęto w artość wskaź­
nika jednoczesności parkow an ia  

rF =  0,85

P a r k o w a n i e  w i n n y c h  c e l a c h  oszacowano b io rąc  pod uwagę 
po tenc ja ły  re jonów  śródm ie jsk ich  przyjęte w p rognozie  ruchu PST [18]. Z a ło ­
żono w artość wskaźnika jednoczesności parkow an ia  

r-, =  0,10

W  tym przypadku przyjęto w artość n iem al dw ukro tn ie  wyższą niż to  w yn i­
ka z badań  (np. w Lodzi r ; =  0,055), ze względu na konieczność uw zg lęd­
n ien ia  do jazdów  nie ujętych w prognozie  ruchu (turyści, sam ochody służbo- 

4 4  we itp.), z którym i w iążą się dłuższe na ogó ł średnie  czasy parkow an ia .



Szczegółowe zestaw ienie zapo trzebow an ia  na m iejsca park ingow e (m.p.) 
dla poszczególnych stref zaw iera  ta b lic a  1-12.

Sumaryczne zapo trzebow an ie  na p a rk in g i w  godz in ie  szczytowej a ku m u la ­
cji (d la  (3 =  1.0) wyniesie:
—  d la  obszaru śródm ieścia :

K j =  38 840 X 0 ,35  +  62 128 X  0,85 +  80 180 X  0,1 =  74 420 m.p.

—  d la  obszaru ścisłego centrum  (strefy 1 - f -13):

R2 =  13 788 X  0,35 +  36 205 X  0,85 +  55 606 X  0,1 =  41 151 m.p. 

D la z ilus trow an ia  struktury potrzeb park ingow ych w ed ług  ce lów  zestaw io ­
no ta b lic ą  1-13.

Z danych te j ta b licy  wynika, że podstaw owa część potrzeb parkingow ych 
(71%  potrzeb d la  obszaru analizy, 75%  d la  centrum ) byłaby zw iązana z d o ­
jazdam i sam ochodem  do pracy.

Tablica 1-13

Struktura zapotrzebowania według celów parkowania

Obszar
Zapotrzebow anie  na miejsca parkingow e

mieszkańcy praca inne suma

Śródmieście
13594 52809 8018 74421

18,3% 70,9»/» 10,8% 100%

W  tym —  centrum
4826 30774 5561 41161

11,7% 74,8% 13,5% 100%

Możliwości rozbudowy parkingów

Pojemność park ingow ą  w 1990 r. oszacowano d la  poszczególnych stref: 

uw zg lędn ia jąc  przyrost lub  ubytek liczby m iejsc przew idywany przez 
BPRW [19];

za k ła da jąc  dalszą rozbudow ę park ingów  w ed ług  w arian tow ych p ro g ra ­
mów.

W a r i a n t  I (m in im a lna  rozbudow a park ingów ) zak łada :

p ropo rc jona lny  d la  wszystkich stref wzrost po jem ności o 15%  ze w zględu 
na rozbudow ę park ingów  oraz popraw ę stopn ia  wykorzystania is tn ie ją ­
cych m iejsc,

rea lizac ję  ob iektów  w ie lopoziom ow ych przesądzoną obecnym i p ro g ram a ­
mi rozwoju m iasta.

W wyniku tego  pojem ność park ingow a  obszaru śródm ieścia  wzrośnie 
W porów nan iu  do stanu is tn ie jącego  w 1977 r. o 30% , ścisłego zaś centrum  
0 26%.

W  w a r i a n c i e  I! (m aksym alna rozbudow a) za łożono zrea lizow an ie  
Wszystkich ob iek tów  w ie lopoziom ow ych, u ję tych w p rogram ie  BPRW [22],



Tablica 1-14

Liczba m iejsc parkingowych w strefach

Liczba m iejsc parkingowych w  1990 r.

Nr
strefy

Liczba
miejsc Przyrost, W a ria n t I (m in.) W a ria n t I (max.)

p osto jo ­
wych w 
1977 r.

ubytek w 
la tach 

1977— 1980 wzrost 
o 15%

w nowych 
ob iektach 

w ie lopoz io ­
mowych

ogółem

w do d a tko ­
wych ob iek­
tach  w ie lo ­

poziomowych

ogółem

1 2 3 4 5 6 7 8

1 1282 — 70 182 _ 1394 2200 3594
2 1291 — 194 — 1485 1200 2684
3 873 — 131 50 1054 1350 2404
4 1342 40 207 — 1590 1560 3150
5 1025 — 154 100 1279 2040 3319
6 362 — 54 — 416 1230 1646
7 387 — 58 460 905 500 1405
8 1313 — 60 188 — 1441 1920 3361
9 3615 — 542 740 4897 1700 6597

10 518 — 78 — 596 830 1426
11 1351 5 203 — 1560 2510 4070
12 242 270 77 — 589 100 639
13 660 — 99 35 794 2430 3224
14 3223 — 410 422 — 3235 1465 4700
15 2584 135 408 — 3127 2970 6098
16 1796 435 335 — 2566 380 2945
17 3251 245 524 210 4230 1810 6040
18 3423 606 604 600 5232 9480 14713
19 1110 804 287 — 2201 3600 5801
20 1190 30 183 — 1403 560 1963

śró d ­
mieś­ 30838 2030 4930 2195 39993 39835 79828

cie

Cen-
trum*>

14260 185 2167 1385 17996 19570 37566

*> Strefy 1-4-13

W  rezu ltac ie  tych przedsięwzięć pojem ność park ingow a  wzrosłaby w p o ­
rów nan iu  ze stanem 1977 r. o 160%.

Pojemności pa rk ingow e poszczególnych stref zestaw iono w ta b lic y  1-14.

Warianty polityki parkingowej

U w zg lędn iono  dwa w arian ty  po lityk i park ingow ej.
W  w a rian c ie  A  (bez kon tro li pa rkow an ia ) wszystkie m iejsca park ingow e sq 

pozostaw ione do sw obodnego użytkowania, bez ogran iczeń. W  praktyce 
oznacza to, że m iejsca za jm ow ane sq sukcesywnie przez przybywających do 
śródm ieścia  oraz że pa rkow an ie  może trw ać n ieogran iczony czas.

4 6  W  w arian c ie  B (z kon tro lą  parkow an ia ) d la  części m ie jsc posto jowych jes t



W prowadzone ogran iczen ie  czasu parkow an ia  do  1 -f-2  godzin. O g ra n icze n ie  
to ma na ce lu  w ye lim inow an ie  parkujących  przez dłuższy czas, zwłaszcza zaś 
dojeżdżających do  pracy sam ochodam i. Jest to równoznaczne z zarezerw o­
waniem części m iejsc posto jowych d la  dojeżdżających w innych ce lach.

Rozwinięciem w arian tu  B byłby w a ria n t p ła tnego  parkow an ia  (z o g ran iczo ­
nym bądź n ieogran iczonym  czasem parkow ania). W a ria n tu  ta k ieg o  jed na k  
nie ana lizow ano  ze w zględu na brak krajowych dośw iadczeń, na podstaw ie  
których można by oszacować wpływ  wysokości o p ła t na sposób użytkowania 
Parkingów.

Ocena warunków parkowania

^ c e n ę  w arunków  parkow an ia  przeprow adzono d la  każdej strefy, pon iew aż 
°Perow an ie  b ilansam i d la  ca łego  obszaru ana lizy  nie pozw ala u jaw n ić  n ie ­
dostosowania loka lizac ji podaży do loka lizac ji popytu.

W  ta b lic y  1-15 zestaw iono dane  charakte ryzu jące  w a r i a n t I (m in im a lna  
r°zbudow a park ingów ).

Liczbę m iejsc parkingow ych dostępnych d la  pa rkow an ia  sam ochodów  p ra ­
cowników ob liczono  następu jąco :

~~~ w przypadku po lityk i park ingow ej A  —  ja ko  różnicę m iędzy ogó lną  liczbą 
m iejsc (kol. 2) i 35%  liczby sam ochodów  m ieszkańców (kol. 3), 

w przypadku po lityk i pa rk ingow e j B zm nie jsza jąc ogó ln ą  liczbę m ie jsc 
(kol. 2) o:

•  m iejsca park ingow e d la  sam ochodów  m ieszkańców (35%  liczby p o ­
d ane j w kol. 3),

•  m iejsca park ingow e d la  dojeżdżających w szczycie do usług (ta b L  
1.12, kol. 5) *>.

2 ana lizy danych zawartych w te j ta b lic y  w yn ika ją  następu jące  w nioski, o d - 
n°szqce się do przypadku sw obodnego użytkowania sam ochodu:

Podaż m iejsc parkingow ych w n iektórych re jonach n ie  zaspokoi naw et 
Potrzeb parkow an ia  nocnego m ieszkańców poszczególnych stref (zak ła ­
da się, że parku je  wówczas 100%  po jazdów  stanow iących w łasność 
m ieszkańców); w  strefach 6, 11, 13 i 19 potrzeby są zaspokojone za le d ­
w ie w  37,9 do 59,8% .

~~~ W  przypadku zastosow ania w a rian tu  po lityk i A  (bez kontro li pa rkow an ia ) 
Potrzeby park ingow e  dojeżdżających do pracy zaspoko jone będą średnio  
w 50%  d la  obszaru śródm ieścia, zaś w 42,8%  d la  obszaru ścisłego ce n ­
trum . W  na jba rdz ie j obciążonych strefach (6, 10, 11 i 13) stop ień  zaspo­
ko jen ia  potrzeb n ie  przekroczy 30% . Należy podkreślić, że w przypadku 
tego w arian tu  praktycznie na całym analizowanym  obszarze brak bę ­
dzie m ożliwości zaspoko jen ia  potrzeb parkingow ych dojeżdżającym  w in ­
nych ce lach, ponieważ wszystkie m iejsca park ingow e będą za jęte wcze­
śnie j przez dojeżdżających do pracy.

M iejsca te  b y łyb y  ob ję te  ogran iczen iam i czasu postoju, u n iem oż liw ia jgcym i ich w yko­
rzystyw anie  do pa rkow an ia  d tugo trw a tego .



T ab lica  1-15

Bilans miejsc parkingowych —  wariant I (minimalna rozbudowa parkingów)

Parkowa nie nocne Parkowanie dzienne

N r
strefy

O gó lna
liczba Liczba

Stopień 
zaspokoje­
nia p.otrzeb 
m ieszkań­

ców 

[%>]

Suma za ­
potrzebo­
w ania w 

szczycie *>

Polityka A 
(bez kontro li parko­

w ania)

Polityka B 
(z kon tro lą  parkow a­

nia)

m iejsc
p a rk in ­
gowych

sam ocho­
dów

m ieszkań­
ców

liczba 
m iejsc d o ­

stępnych 
d la  p ra ­

cowników

stopień 
zaspokoje­
nia potrzeb 

pracow ­
ników 

[•/o]

liczba 
m iejsc d o ­
stępnych 

d la  pracow ­
ników

stopień 
zaspokoję 
nia potrze 

pracow ­
ników 

[%>]

1 2 3 4 5 6 7 8 9

1 1394 198 100 3490 1325 37,9 208 6,0
2 1485 1188 100 3112 1069 34,4 0 0,0
3 1054 522 100 2663 871 32,7 638 24,0
4 1590 1728 92,1 1524 985 64,6 730 47,9
5 1279 774 100 2097 1008 48,0 775 37,0
6 416 1098 37,9 1375 32 2,3 0 0,0
7 905 90 100 1901 837 45,9 566 30,0
8 1441 1566 92,0 2730 893 32,7 365 13,4
9 4897 2322 100 4034 4084 100,0 3525 87,4

10 596 126 100 1950 552 28,3 527 27,0
11 1560 2610 59,8 2815 646 22,9 0 0,0
12 589 — 100 1110 589 53,0 589 53,0
13 794 1566 50,7 1973 246 12,7 24 1,2
14 3235 3816 84,8 3284 1899 57,0 1692 51,5
15 3127 3420 91,4 4997 1990 38,6 1524 30,5
16 2566 2736 93,8 3534 1608 45,5 1296 36,7
17 4320 3720 100 2250 2928 100,0 2299 100,0
18 5233 5500 95,1 3971 3308 83,3 2870 72,2
19 2201 4360 50,5 2081 675 32,4 292 14,0
20 1403 1500 93,5 1918 878 45,8 607 42,1

ś ró d ­
m ieś­

cie
39993 38840 100 52809 26400 50,0 18467 35,0

C en­
trum **)

17996 13788 100 30774 13170 42,8 7947 25,8

*) Tab lica  1.11, kol. 7. 
* * > Strefy 1H-13.

-— W  w arian c ie  po lityk i B (z kontro lą  parkow an ia), w  którym część p a rk in ­
gów  nie będzie  m ogła być wykorzystana przez za trudn ionych w śródm ie ­
ściu, zaspoko jen ie  potrzeb park ingow ych zw iązanych z d o jazdam i do  p ra ­
cy będzie jeszcze m niejsze (35%  d la  obszaru śródm ieścia  i 25 ,8%  d la  
obszaru centrum ). W  niektórych strefach (2, 6, 11 i 13) b rak będzie w ogó- 

48 le m ożliwości pa rkow an ia  p racow niczego.



Proponowane dodatkom 
miejsca parkingowe

Całkowita liczba 
miejsc parkingowych

4000-Catkowite zapotrzebowanie

-Parkowanie związane 
z pracą 

20%-~-Stopień zaspokojenia 
SS potrzeb związanych z pracą

Tarkowanie związane 
Z \ z innymi celami

Parkowanie samochodów 
mieszkańców

1-11. Bilans zapotrzebow ania  i pojem ności pa rk ingow e j

Ze w zględu na n iew ą tp liw ą  a trakcyjność w a rian tu  I-B**, d la  um ożliw ien ia  
Pełniejszej ana lizy sytuacji park ingow ej, ja ka  pow sta łaby w wyniku jeg o  re a ­
lizac ji, opracow ano  rysunek 1-11. Na rysunku tym przedstaw iono —  d la  każ­
dej strefy —  podaż i szczytowy popyt na p a rk in g i z uw zg lędn ien iem  ce lów  
Parkow ania (m ieszkanie, prace, inne).

D ane charakte ryzu jące  w a ria n t II (m aksym alnej rozbudowy park ingów ) ze­
staw iono w ta b licy  1-16. A na liza  uzyskanych w yników  prowadzi do  nastę ­
pujących wniosków, dotyczących te go  w a ria n tu :
° )  potrzeby parkow an ia  nocnego m ieszkańców śródm ieścia zaspokojone by­

łyby w pe łn i we wszystkich s tre fach ;
b) przy w a rian c ie  po lityk i A  (bez kon tro li parkow an ia), m imo że w skali c a ­

łego obszaru podaż m iejsc park ingow ych przewyższyłaby n ieco popyt, p ro ­
cent zaspoko jen ia  potrzeb parkow an ia  pracow niczego wyniósłby około  
90d/ o ze względu na n iedostosow anie  loka lizac ji pa rk ingów  do ich za-

** M in im alna rozbudow a pa rk ingów  i kon tro la  parkow an ia . 49

^ — Samochód w śródmieściu



T ab lica  1-16

Bilans miejsc parkingowych —  wariant II (maksymalna rozbudowa parkingów)

Parkowan ie nocne Parkowanie dzienne

N r
stre­

fy

O gólna
liczba
m iejsc
p a rk in ­
gowych

Liczba
sam o­

chodów
miesz­

kańców

Stopień
Suma 

zapotrze­
bowania 
w  szczy­

cie

Polityka A  
(bez kontro li 
parkow ania)

Polityka B 
(z kontro lq 
parkow ania)

zaspoko­
jen ia

potrzeb
miesz­

kańców

liczba 
m iejsc 

dostęp­
nych dla 
pracow ­

ników

stopień
zaspoko­

jen ia
potrzeb

pracow ­
ników
[°/o]

liczba 
m iejsc 

dostęp­
nych d la  
pracow ­

ników

stopień
zaspoko­

jen ia
potrzeb

pracow ­
ników

[% ]

m iejsca
niewyko­
rzystane

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 3594 198 100 3490 3525 100,0 2408 69,0
2 2684 1188 100 3112 2268 72,9 1164 37,4
3 2404 522 100 2663 2221 83,4 1988 74,6
4 3150 1728 100 1524 2545 100,0 2290 100,0 +  766
5 3319 774 100 2097 3048 100,0 2815 100,0 +  718
6 1646 1098 100 1375 1262 91,2 1010 73,4
7 1405 90 100 1901 1373 72,2 1066 56,0
8 3361 1566 100 2730 2813 100,0 2285 83,7
9 6597 2322 100 4034 5784 100,0 5225 100,0 +  1191

10 1326 126 100 1950 1382 70,8 1357 70,0
11 4070 2610 100 2815 3156 100,0 2433 86,4
12 689 — 100 1110 689 62,0 689 62,0
13 3224 1566 100 1973 2676 100,0 2454 100,0 +  481
14 4700 3816 100 3284 3364 100,0 3157 96,1
15 6098 3420 100 4997 4901 98,0 4496 90,0
16 2945 2736 100 3534 1987 56,2 1677 47,4
17 6040 3720 100 2250 4738 100,0 4109 100,0 +  1859
18 14713 5500 100 3971 12788 100,0 12350 100,0 +8379
19 5801 4360 100 2081 4275 100,0 3892 100,0 +  1811
20 1963 1500 100 1918 1438 75,0 1367 71,2

Śród­
mieś­

cie
79828 38840 100 52809 66234 90,5*> 58217 81,5*) 15205

C en­
trum ** '

37566 13788 100 30774 32740 90,6*) 27183 78,0*)

* ’ Bez m iejsc niewykorzystanych. 
**> Strefy 1 -H 3 .

potrzebow ania . W  sumie około  2 8 %  byłoby niewykorzystane zgodnie  
z założeniem , że popyt b ilansow any jes t z podażą o dd z ie ln ie  d la  każdej 
strefy; liczbę m iejsc niewykorzystanych ob liczono ja ko  różnicę m iędzy 
liczbą oferowanych m iejsc parkingow ych (tab l. 1.16, kol. 2) a sum ary­
cznym zapotrzebow aniem  (tab l. 1.12, kol. 8 ); równocześnie w w ie lu  s tre ­
fach  w ystępowałby nada l deficyt m ie jsc parkingow ych d la  d o je ż d ia -  

50 jących w innych ce lach :



c) w w a rian c ie  B (z kon tro lą  p arkow an ia ) wskaźnik zaspoko jen ia  potrzeb na 
parkow an ie  p racow nicze os iągną łby  poziom 7 8%  —  centrum  oraz 
81,5%  —  śródm ieście. W  kilku  strefach w ystąp iłby ostry de ficy t m iejsc 
parkingow ych (np. w  strefie  2 b rak m iejsc d la  62,6%  po tenc ja lnych  d o ­
jeżdżających do pracy sam ochodam i), w  innych duża nadwyżka m iejsc 
(np. w strefie  18 —  8379 m iejsc parkingow ych). W  tym w a rian c ie  n iew y­
korzystane byłoby 10%  m iejsc parkingow ych.

Z przytoczonych ocen wynika, że rozm ieszczenie p lanow anych park ingów  
nie w pe łn i o dp ow iad a  potrzebom  w ynika jącym  z rozm ieszczenia ob iek tów  
będących celem do jazdów  do śródm ieścia. W praw dzie  można zakładać, że 
w w arunkach ostrego de ficy tu  m iejsc parkingow ych nastąp i wykorzystanie 
również park ingów  położonych m niej korzystnie. N ie  będzie to  jed na k  z ja w i­
sko pozytywne, tak  ze w zględu na w ygodę użytkowników ja k  i zjaw iska w tó r­
ne. Należy do nich przede wszystkim dodatkow e obc iążen ie :
—  układu  drogow ego potokam i ruchu po jazdów  poszukujących m ożliwości 

zapa rkow an ia  oraz,
kom unikac ji zb io row ej, z które j zmuszeni będą korzystać parku jący w  d u ­
żym o dd a len iu  od ce lu podróży.

1.5.5 W Y N IK I A NALIZY

Anal izy przeprow adzone w poprzedn ich  punktach  dotyczyły różnych e lem en­
tów układu  d rogo w o-pa rk in go w eg o ; pode jm ow ano także próby zastosow a­
n a  różnych m iern ików  sprawności tak iego  układu.

W  dalszym c iągu  rozważań pod ję ta  została p róba podsum ow ania  w yn i­
ków ana liz  cząstkowych i w yprow adzenia  na te j podstaw ie  w niosków  o g ó l­
nych.
Przeprowadzono następu jące  rozum ow anie :
Q) m ieszkańcy śródm ieścia będą użytkownikam i śródm ie jsk iego systemu d ro - 

gow o-park ingow ego , k tórego potrzeby pow inny być zaspokojone w p ie rw ­
szej ko le jności, m im o że może to  budzić w ą tp liw ośc i z ogó lnospo łeczne ­
go punktu  w idzen ia ;

b) n iezbędne jest następn ie  uw zg lędn ien ie  potrzeb do jazdu  do śródm ieścia 
jego  użytkowników (w interesach, po zakupy, w  ce lach rozrywkowych itp .);

c) koncentrac ja  w śródm ieściu w ie lk ie j liczby m iejsc pracy i nauki pow odu ­
je  masowe do jazdy do pracy i nauk i; is tn ieć będzie nada l tendenc ja  do  
użytkowania sam ochodów  d la  tych do jazdów ; tendenc ja  ta  będzie tym 
siln ie jsza, że do 1990 r. n ie  można oczekiwać radyka lnego  uspraw n ie ­
nia kom un ikac ji zb io row e j; należy ocenić, w jakim  stopn iu  można za­
spokoić potrzeby w yn ika jące  z om aw iane j tendenc ji.

Z przeprowadzonych ana liz  wynika, że potrzeby przew aża jącej w iększości 
M ieszkańców śródm ieścia  mogą być zaspokojone naw et przy w a rian c ie  I (m i- 
n,rnalna rozbudow a park ingów ).

Zaspoko jen ie  potrzeb m ieszkańców dojeżdżających w innych ce lach zależy 
°d  przyjętej po lityk i eksp loa tac ji. W  razie braku ogran iczeń czasu parko- 
Wania (po lityka  A), naw et przy w a rian c ie  m aksym alnej rozbudowy p a rk in ­



gów, w przew ażającej części obszaru wystąpi n iem a l ca łkow ity  b rak m iejsc 
parkingow ych d la  te j g rupy użytkowników (pa rk in g i za ję te  zostaną we wcze­
śniejszych godz inach  przez dojeżdżających do pracy). W  odczuciu spo łecz­
nym system będzie n iesprawny, un iem ożliw i bow iem  w jazd do śródm ieścia 
tym posiadaczom  sam ochodu, którzy chc ie lib y  do jechać  do  n iego sam ocho­
dem

Narzuca jącym  się środkiem  d z ia łan ia  jes t s te row an ie  sposobu użytkow a­
n ia  deficytow ego systemu przez ogran iczen ie  do jazdów  sam ochodam i do 
pracy. W  celu p rzeana lizow an ia  tego  tem atu  rozważono szczegółowo wpływ  
różnych e lem entów  systemu na liczbę możliwych do jazdów  sam ochodam i do 
pracy przy różnej po lityce  inwestycyjnej (stop ień rozbudowy park ingów ) i eks­
p loa tacy jne j (o rgan izac ja  ruchu, kontro la  parkow an ia).

W  celu u ła tw ien ia  w yc iągn ięc ia  w niosków  zestaw iono w ta b lic y  1-17 n a j­
ważniejsze w ynik i przeprowadzonych w punktach 1.5.3 i 1.5.4 ana liz  cząstko­
wych.

W pływ  poszczególnych e lem entów  na stopień m ożliwego wykorzystania 

Tablica  1-17

Wpływ elementów systemu komunikacyjnego na ograniczenie dojazdów do pracy w śród­
mieściu

Rodzaj e lem entu 
og ran icza ją - 

cego

Pojemność
elementu

Pojemność 
netto  dla 
do jazdów  
do pracy 

w  godzinie 
szczytu

Zapotrzebo­
w anie  d la  
do jazdów  
do pracy 

przy 6 =  1*)

O g ran icze ­
nie stopnia 
wykorzysta­

nia sam o­
chodu 15

%  udzia łu 
podróży sa­
m ochodam i 

w  podró ­
żach nie- 
pieszych

1 2 3 4 5 6

u cała sieć

'U śródm ieścia 30 000 12 500 25 000 0,50 15,7

o
<: w lo ty do
VI
3

śródmieścia 29 500 13 700 20 500 0,67 21,0
a
N w loty m inus

Q_ pasy autobusowe 26 500 11 500 20 500 0,56 17,5
-CU w a ria n t 1
5o brak kontro ii 40 000 26 400 52 800 0,50 15,7
c

w arian t 1
o
a +  kontro la 40 000 18 500 52 800 0,35 11,0
u</>
aT w a ria n t II

E brak konrto li 79 800 66 200 52 800 0,91**> 28,5
a

XIN w arian t II
IZj +  kontro la 79 800 58 200 52 800 0,81**> 25,4

*> Zapotrzebow anie  po tenc ja lne  przy założeniu pe łnego wykorzystania samochodu w  do jaz­
dach do pracy.
**> Część m iejsc jest niewykorzystanych ze w zględu na rozmieszczenie park ingów  n iedosto­
sowane do loka lizac ji punktów  docelowych.



sam ochodów  d la  do jazdów  do pracy ilus tru ją  w artości w spółczynnika 13, ze­
staw ione w ko lum nie  5. Z ana lizy te j ko lum ny w yn ika ją  następu jące  wnioski 
(wszystkie dotyczą stanu w 1990 r.):

a) z dwóch ogran iczeń ruchowych (przepustowości sieci w ew nętrznej i w lo ­
tów  do obszaru) n ieco siln ie jsze jes t og ran iczen ie  w yn ika jące  z przepu­
stowości uk ładu  wewnętrznego.
Przy za łożonej w  aktua lnych p lanach  rozbudow ie  uk ładu  d rogow ego 
w 1990 r. układ ten zezwoli na dojazd  sam ochodam i do pracy w śródm ie­
ściu n ie  w ięce j niż 50°/o po tenc ja lnych  użytkowników,

b) w a ria n t m in im a lne j rozbudowy park ingów  (do łącznej pojem ności rzędu 
40 tys. m iejsc) pozwoli na do jazd  sam ochodam i do pracy w  śródm ieściu 
35%  do 5 0%  potenc ja lnych  użytkowników  sam ochodu.

M niejsza w artość odpow iada  w arian to w i z kon tro lą  czasu parkow an ia , 
większa —  w arian tow i braku te j kon tro li. W  sum ie w w a rian c ie  I podaż 
park ingów  jes t czynnikiem  ogran icza jącym  pojem ność śródm ieścia s il­
n ie j niż przepustowość układu. Szczególnie duża dysproporc ja  występuje 
przy braku kon tro li parkow an ia .

c) w a ria n t II (m aksym alnej rozbudowy park ingów ) stwarza możliwości za­
parkow an ia  sam ochodu n iem al dw ukro tn ie  większe, niż zezwala na to 
przepustowość uk ładu  drogow ego. O znacza to, że uzyskany system d ro - 
gow o-park ingow y byłby niezrównoważony (n iep ro p o rc jo n a ln ie  duży po ­
te nc ja ł parkingów ).

Dalsza ana liza  struktury popytu i m ożliwości rac jona lnego  wykorzystania 
Podaży dop row adz iła  do wniosku, że optym alne  byłoby następu jące  rozw ią­
zanie:

a) w prow adzenie  kon tro li parkow an ia  (og ran iczen ia  czasu, op ła ty) um ożli­
w ia ją ce j zarezerw ow anie  dosta tecznej liczby m iejsc parkingow ych d la  
dojeżdżających w innych ce la ch ; kon tro lą  tą  o b ją ć  na leża łoby około 
10 tys. m ie jsc w śródm ieściu, w  tym oko ło  6— 7 tys. m iejsc położonych 
w obszarze ścisłego centrum ;

b) zw iększenie liczby park ingów  w stosunku do  w a rian tu  I (m in im a lne j roz­
budowy) z tak im  wyliczeniem , aby n as tą p iło  zrów now ażenie  w ielkości 
współczynników  (3 (charakteryzu jących stop ień  wykorzystania sam ocho­
dów  w do jazdach  do  pracy) wyliczonych z w arunków  przepustowości w e ­
w nętrzne j sieci u licznej i pojem ności pa rk ingów ; w ie lkością  optym alną 
jes t f3 =  0,50; d la  os iągn ięc ia  te j w artości jes t konieczne zwiększenie 
pojem ności pa rk ingow e j z 40 000 m iejsc do około  48 000 m iejsc przy za­
pew nien iu  odpow iedn iego  rozm ieszczenia dodatkow ych park ingów .

Należy jeszcze w yjaśnić, d laczego nie może być uznany za optym alny 
W ariant l-A  (og ran iczona  rozbudowa park ingów  bez kon tro li parkow ania), 
Przy którym w spółczynnik 13 również przyjm uje w artość 0,5. O tóż w w a ria n ­
cie tym zaspoko jen ie  potrzeb parkingow ych osób dojeżdżających do pracy 
sam ochodam i odbyw ałoby się kosztem w łaściwych użytkowników śródm ie­
ścia (do jazdy w innych celach), którzy praktycznie pozbaw ien i byliby m ożli­
wości parkow an ia .



Z ca łości przeprowadzonych ana liz  wynika zatem, że m aksym alna p o jem ­
ność kom unikacyjna  śródm ieścia W arszawy w 1990 r., m ierzona liczbą sa ­
m ochodów  osobowych, które będą mogły w jechać do wnętrza obszaru i p o ­
ruszać się po sieci wewnętrznej, wynosi oko ło  30 tys. E/h. Liczbie te j o d p o ­
w iada  n iezbędna pojem ność park ingow a  w wysokości około  48 000 m iejsc 
park ingow ych. Przy zapew n ien iu  ta k ie j liczby m iejsc parkingow ych w efekcie  
końcowym w godzinach  szczytu uzyska się następu jącą  sytuację  ruchow ą:
—  wszystkie w lo ty będą obciążone do g ra n ic  przepustowości (poziom swo­

body ruchu E),
—  na oko ło  45— 50%  d ługośc i sieci w ew nętrznej natężen ia  ruchu będą b li ­

skie przepustowości lub większe od n ie j, przy czym przekroczenie p rzepu ­
stowości będzie m ia ło  m iejsce na 15— 20%  d ługośc i sieci.

W  c iągu  dn ia  będą zapew nione m ożliwości parkow an ia  d la :
— : oko ło  3 5%  sam ochodów, stanow iących w łasność m ieszkańców (pozosta ­

łe  sam ochody zostaną wykorzystane d la  do jazdów  do pracy lub  w innych 
ce lach),

—  n iem al wszystkich osób dojeżdżających do  śródm ieścia sam ochodam i 
w innych ce lach (na park ingach  przeznaczonych do parkow an ia  k ró tko ­
trw ałego),

—  oko ło  5 0%  za trudn ionych w śródm ieściu, po tenc ja lnych  użytkowników sa ­
m ochodów  w do jazdach  do pracy; p rocentow i tem u odpow iada  udz ia ł 
podróży sam ochodam i w podróżach niepieszych w wysokości oko ło  16% .

Taka ocena dotyczy obszaru śródm ieścia  trak tow anego  jako  całość. Jak to  
już podkreślono przy om aw ian iu  w yników  ana lizy pojem ności pa rk ingów  roz­
mieszczenie park ingów  (is tn ie jących  i p ro jektow anych) n ie  odpow iada  śc i­
śle rozm ieszczeniu punktów  docelow ych podróży. W  poszczególnych strefach 
w ystępu ją  nadwyżki i deficyty, które będą  w p ływ ały n iekorzystn ie na w arunk i 
ruchu i parkow an ia .

D la  uzyskania op tym alne j sytuacji ruchow ej na leża łoby zatem poddać w e­
ry fikac ji rozm ieszczenie park ingów  p lanow anych  do  rea lizac ji.

A na liza  rysunków 1-8 i 1-11 prowadzi do  w niosku, że ce low e byłoby tak ie  
rozm ieszczenie postu low anych dodatkow ych 8 tys. m iejsc parkingow ych 
(w stosunku do p rogram u m in im a lne j rozbudowy park ingów ), aby os iągnąć 
dwa ce le :
—  popraw ę sytuacji pa rk ingow e j w  strefach o najw iększym deficyc ie  m iejsc 

posto jowych (strefy nr 1, 2, 6, 11, 13),
—  zm niejszenie obc iążen ia  w ew nętrznego układu.

Na rysunku 1-11 nan ies iono  propozycje  rozm ieszczenia dodatkow ych p a r­
k ingów  spe łn ia jące  om ów ione cele. Szczególnie korzystne efekty, z punktu 
w idzen ia  obc iążen ia  w ew nętrznej sieci u licznej, m ia łoby z loka lizow an ie  p ro ­
ponow anych park ingów  w bezpośrednie j b liskości tras w lotow ych do obsza­
ru. O p tym a lne  rozw iązanie  p ro jektow e po lega łoby  na tw orzeniu  dużych kom ­
pleksów  (po jem ności rzędu 500-f-1000 m iejsc), pow iązanych bezpośrednio  
z a rte riam i. Przykładowo, w przypadku rea liza c ji Trasy M ostow ej Św iętokrzy­
skiej, korzystne byłoby np. z loka lizow an ie  dwóch w ie lk ich  kom pleksów  p a r­
kingowych, pierwszego w re jon ie  w ejścia  Trasy w skarpę, d ru g ie go  w re jon ie



skrzyżowania z u licą  M arszałkowską. O bydw a kompleksy pow inny być p o w ią ­
zane bezpośrednim i d rogam i łącznikow ym i z Trasą. Pozwoliłoby to na zw ięk­
szenie pojem ności kom unikacy jne j obszaru bez zwiększenia obc iążen ia  u k ła ­
du wew nętrznego, n ie  m a jącego  rezerw; n as tąp iłoby  również ogran iczen ie  
wzrostu uc iążliw ości ruchu d la  śródm ieścia.

1.5.6 P O D S U M O W A N IE  1 W N IO S K I K O Ń C O W E

O pra cow a ną  przez au to rów  m etodę określan ia  pojem ności układu d rogow o- 
■parkingow ego zastosowano do oceny uk ładu kom unikacyjnego  obszaru 
śródm ie jsk iego W arszawy o pow ierzchn i oko ło  14,5 km2. Przedmiotem oceny 
był układ kom unikacyjny p lanow any na 1990 r. A na liza  da ła  następu jące  
g en e ra ln e  w y n ik i:

Pojem ność układu  d ro gow o-pa rk ingow ego  śródm ieścia W arszawy p la n o ­
w anego  na 1990 r. będzie m niejsza niż potrzeby w yn ika jące  z prognoz 
m otoryzacji. W  zaspoka jan iu  potrzeb kom unikacyjnych ludności m iasta 
decydu jącą  ro lę  będzie  n ada l odgryw a ła  kom un ikac ja  zb io row a, która 
w  1990 r. będzie obs ług iw a ła  oko ło  80%  dojeżdżających do pracy w  śród ­
m ieściu.

2. Pojem ność kom unikacyjna  śródm ieścia W arszawy jes t lim itow ana  n a js il­
n ie j po jem nością  park ingow ą, następn ie  — przepustowością w ew nętrzne­
go  uk ładu  u licznego, w najm niejszym  zaś stopn iu  —  przepustowością 
w lotów .

3. D la  zrów now ażenia  przepustowości u lic  i skrzyżowań oraz pojem ności 
p a rk ingów  na leża łoby na ana lizow anym  obszarze zwiększyć liczbę m iejsc 
park ingow ych z oko ło  32 tysięcy w stan ie  istn ie jącym  do oko ło  48 tysięcy 
w 1990 r.

4* B iorąc pod uwagę ogran iczoną  przepustowość uk ładu  wewnętrznego, 
a także konieczność ochrony obszarów  śródm ie jskich o szczególnie dużej 
frekw encji przed uc iąż liw ośc ią  ruchu sam ochodow ego, na leża łoby lo ka ­
lizow ać doda tkow e  p a rk in g i w  dużych, w ie lopoziom ow ych zespołach. Z e­
społy te  pow inny być z loka lizow ane w bliskości a rte rii w lotow ych do  o b ­
szaru oraz pow inny m ieć bezpośrednie  pow iązan ia  z tym i a rte riam i.

5- W obec deficytu  pojem ności śródm ie jsk iego uk ładu  d ro g o w o -p a rk in g o w e ­
go na leża łoby sukcesywnie w prow adzać rozw iązania  o rgan izacy jne , sty­
m u lu jące  rac jon a ln e  wykorzystanie u lic  i park ingów . Przez stosowanie 
o p ła t i ogran iczeń czasu parkow an ia  można spow odow ać zwiększenie 
ro ta c ji i stworzyć szersze m ożliwości parkow an ia  d la  w łaściwych użytkow­
n ików  śródm ieścia  (in te resanc i, k lienc i sklepów  itp.).

Kontro la  parkow an ia  oko ło  1990 r. pow inna  ob jąć  oko ło  10 tys. m ie jsc p a r­
kingowych, z tego  6 -^ 7  tys. w centrum .

W  razie braku  ogran iczeń d łu go trw a łeg o  pa rkow an ia  na ja trakcy jn ie jsze  
P a rk ing i zostaną za ję te  w  godz inach  porannych przez dojeżdża jących sa ­
m ochodam i do  pracy. U niem ożliw i to  do jazd  sam ochodem  do śródm ieścia 
znacznie w iększej liczb ie  użytkowników.

W  sumie, przy p lanow anym  przez BPRW rozwoju uk ładu  d ro go w o-pa rk in -



gow ego śródm ieścia W arszawy oraz po uw zg lędn ien iu  p roponow anego  
przez au to rów  opracow an ia  rozw iązań technicznych i o rgan izacyjnych , 
w 1990 r. is tn ia łyby m ożliwości do jazdu  sam ochodem  i parkow an ia  w  śród ­
m ieściu —  oprócz m ieszkańców —  d la  n iem al 100%  potenc ja lnych  do jeż ­
dżających w ce lach innych niż praca i nauka oraz około  5 0%  za tru d n io ­
nych w śródm ieściu posiadaczy sam ochodów  (co stanow iłoby około  16%  ogó łu  
dojeżdżających do pracy).

S form ułow ane w nioski zostały wyprow adzone z ana lizy ch łonnośc i systemu 
d rogow o-pa rk ingow ego , p rzeprow adzonej za pom ocą metody opracow ane j 
przez autorów . Sama m etoda zaw iera w ie le  uproszczeń, b rak było również 
n iektórych danych wyjściowych, co zm usiło au to rów  do przyjęcia d o d a tk o ­
wych założeń i s taw ian ia  hipotez, których uzasadn ien ie  przekraczało  m ożli­
wości w yn ika jące  z dysponowanych środków. Wszystko to  nakazuje  tra k to ­
w ać w nioski jako  przybliżone, w ym aga jące  sprawdzenia  przez p rzeprow a­
dzen ie  bardz ie j precyzyjnego rachunku, opa rtego  na ścisłych, sprawdzonych 
danych wyjściowych.

W  dalszych pracach na leża łoby:

—  zweryfikować fo rm a lny  zapis sieci d rogow ej, u zupe łn ia jąc  go u licam i d ru ­
gorzędnym i,

—  uw zg lędn ić potrzeby naziem nej kom un ikac ji zb iorow ej, która będzie o d ­
gryw ała  zawsze ro lę  podstaw ow ego środka obs ług i obszaru śródm ieścia 
(naw et po w ybudow an iu  p lanow anych lin ii m etra); na w ie lu  a rte riach  
konieczne będzie w ydzie len ie  pasów ruchu d la  kom unikac ji a u to bu so ­
wej, co należy wziąć pod uwagę w szczegółowych ob liczen iach ;

—  zweryfikować dane  dotyczące istn ie jących  i p ro jektow anych m iejsc p a r­
k ingow ych; przy te j okazji na leża łoby zbadać m ożliwości lepszego d o ­
stosow ania  loka lizac ji p ro jektow anych park ingów  do rozm ieszczenia e le ­
m entów zagospodarow an ia  przestrzennego i uk ładu  drogow ego  (p rzepu ­
stowości tras w lotow ych i w ew nętrznej sieci u liczne j);

—  p od jąć  p róbę uw zg lędn ien ia  sprzężenia m iędzy w arunkam i ruchu sam o­
chodow ego i jakośc ią  kom un ikac ji zb io row ej oraz ich wpływem  na p o ­
d z ia ł zadań przewozowych.
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ruchu w śródmieściu

2.1 O G Ó L N E  ZA SA D Y POLITYKI K O M U N IK A C YJN EJ  
W  Ś R Ó D M IE Ś C IU

Poglądy na tem a t po lityk i kom unikacyjne j w m iastach u leg ły  w  osta tn ich  
20 la tach  istotnym zm ianom .

W  pierwszym okresie rozwoju m otoryzacji za g łów ny cel te j po lityk i p rzyjm o­
w ano zwykle zwiększenie przepustowości uk ładów  drogow ych. Cel ten był 
rea lizow any, w  pierwszej ko le jności, przez doskona len ie  o rgan izac ji ruchu 
z założeniem , że w ślad za tym nastąp i rozbudow a sieci d róg  i park ingów , 
dostosow ana do rosnących potrzeb. Taka s tra teg ia  jes t stosowana do tąd  
powszechnie w Polsce.

W  kra jach  o wysokiej m otoryzacji w kró tce okaza ło  się, że w  re jonach 
m ie jskich o dużej intensywności zabudowy (zwłaszcza w śródm ieściach), 
m ożliwości rozbudowy sieci d rogow ej są ogran iczone. D ecydu jące  okazały 
się tu względy ekonom iczne oraz środow iskowe. W  konsekwencji w początku 
la t sześćdziesiątych w n a jb a rd z ie j zm otoryzowanych kra jach  św iata za po ­
czątkow any został zwrot w  po lityce  kom un ikacy jne j w m iastach 

N ajw ażniejszym i e lem entam i skorygow anej po lityk i było :
—  p op ie ran ie  transpo rtu  pub licznego,

—  powszechne w prow adzen ie  obow iązku d łu go fa lo w eg o  p lanow an ia  roz­
w oju  systemów transpo rtu  m ie jskiego,

—  zastosow anie  —  po raz pierwszy —  środków  p rzeciw dzia ła jących  n a d ­
m iernem u użytkowaniu sam ochodu w n iektórych obszarach.

Praktyczna rea lizac ja  tych zasad p rze jaw iła  się m iędzy innym i w pod jęc iu  
w  w ie lu  ag lom erac jach  i dużych m iastach bądź rozbudowy, bądź budow y od 
nowa systemów bezko lizyjnego transpo rtu  pasażerskiego. W  wyniku te j te n ­
denc ji na prze łom ie la t sześćdziesiątych i s iedem dziesiątych spośród 44

*> W yrazem  tych zm ian byty  np. w  USA —  ustawa o transporc ie  m ie jsk im  z 1964 r., a w 
58  W ie lk ie j B rytan ii —  tzw. rapo rt Buchanana.



1,1 ¡astp które m ia ły systemy metra, w 34 prow adzono rozbudow ę tych syste­
mów. W  innych 10 m iastach była p rowadzona budow a nowych systemów 
szybkiej ko le i m ie jskie j.

W d ru g ie j po łow ie  la t siedem dziesiątych w ystąpiły nowe czynniki, które 
Wywarły w pływ  na dalszą ew o luc ję  p og lądów  odnośn ie  k ierunków  ra c jo n a l­
nego rozwoju transpo rtu  m ie jskiego.

Po pierwsze, sytuacja energetyczna (wzrost cen, obaw a przed w yczerpa­
niem zasobów energetycznych, w  tym zwłaszcza p a liw  płynnych) spow odo­
wała wzrost w ątp liw ośc i, czy jes t rac jon a ln e  wykorzystanie sam ochodu oso­
bowego w podróżach, które m ogłyby być z powodzeniem  obsłużone środka ­
mi transpo rtu  zb iorow ego.

D rugim  czynnikiem  była recesja gospodarcza, która zm niejszyła zasoby 
kap ita łu  n iezbędnego do  rea lizac ji w ie lk ich  inwestycji kom unikacyjnych.

N as tąp iło  w reszcie dalsze zaostrzenie kon flik tów  sam ochód-środow isko. 
Równocześnie stw ierdzono b rak pozytywnych e fektów  intensywnych prac roz­
wojowych, m ających na celu skonstruow an ie  nowych, n iekonw encjona lnych  
Srodków transpo rtu  na b lisk ie  o d le g ło ś c i* ’ .

Łączne oddz ia ływ an ie  w ym ienionych czynników spow odow ało  pewne sko­
rygowanie zasad po lityk i kom unikacyjne j w następu jących k ie runkach:

nacisk pow in ien  być położony przede wszystkim na bardzie j ra c jo n a l­
ne wykorzystanie istn ie jących systemów, dop ie ro  w d ru g ie j ko le jności n a ­
leży pode jm ow ać budow ę nowych, kap ita łoch łonnych  systemów, 

korzystne wskaźniki zużycia ene rg ii, em isji zanieczyszczeń oraz zajętości 
te renu p rzem aw ia ją  w jeszcze większym stopn iu  za transportem  zb io ro ­
wym,
należy w maksymalnym stopn iu  wykorzystać p o tenc ja lne  m ożliwości k ry ją ­
ce się w zintegrow anych systemach transpo rtu , w których poszczególnym 
środkom i rodzajom  transpo rtu  jes t przypisana rola zgodna z ich c h a ra k ­

terystyką.
W śród zagadn ień  pow sta jących przy praktycznym uw zg lędn ian iu  podanych 

*Qsad podczas p lanow an ia  i eksp loa tow an ia  systemów transpo rtu  m ie jskie- 
9 °. na p lan  pierwszy wysuwa się kwestia podz ia łu  zadań między transpo rt 
?biorowy i indyw idua lny.

Sposób rac jon a ln eg o  zaspoko jen ia  potrzeb przez o dp ow iedn ią  kom b ina - 
ci? tych rodzajów  transpo rtu  zależy od kierunku, okresu oraz ce lu  podróży. 
^  obszarach z dużą gęstością zabudowy tran spo rt zbiorowy musi przyjąć 
Vviekszość przewozów. Ruch środków  tego  transpo rtu  n ie może być pa ra liżo - 
Wany przez inne rodzaje  ruchu (sam ochodowy, pieszy), w związku z tym są 
n 'ezbędne w tym przypadku rozw iązania techn iczne i o rgan izacyjne , zapew- 
n ia jące  p rio ry te t kom un ikac ji zb io row ej, tak ie , ja k : w ydzie len ie  w d rug im  po- 
bornie, w ydzie lone torow iska i pasy ruchu d la  autobusów  itp.

Ocena taka  wynika np. z ana liz  porównawczych 540 nowych rozwiqzań oraz wniosków 

końcow ych dw óch ko le jnych  sem inariów  Europejskie j K om is ji G ospodarczej O N Z  na te ­
m at transportu  w  m iastach : M onachium  1973 i W aszyngton 1976



Na obszarach n iew ie lk ie j intensywności zagospodarow an ia  (i n iew ie lk ich  
potrzebach przewozowych) n a jba rdz ie j rac jona lny  może się okazać transpo rt 
indyw idua lny, co oczywiście n ie  oznacza, że obszary te  m ogłyby być pozba­
w ione  obs ług i przez transpo rt zbiorowy.

O d nośn ie  podz ia łu  zadań między różne środki transpo rtu  zb iorow ego 
przeważają obecn ie  następu jące  pog lądy.
1. G łów ne  k ierunki do jazdów  do m iasta oraz masowe przewozy m iędzy b a r­

dzie j od leg łym i re jonam i a g lom e ra c ji są obs ług iw ane  n a jle p ie j przez ze­
lektry fikow ane lin ie  ko le jow e, tworzące systemy kole i reg iona lnych . Ko le­
je  reg iona lne  n ad a ją  się szczególnie do obs ług i ag lom erac ji p o lice n ­
trycznych (typu G O P, Trójm iasto).

2. W  dużych ag lom erac jach  k ierunki o najw iększych potokach pasażerskich 
są obs ług iw ane  n a jle p ie j przez lin ie  metra. Dotyczy to  zwłaszcza k ie run ­
ków rad ia lnych  (zwykle są to  po łączen ia  d z ie ln ic  m ieszkaniowych ze ś ród ­
m ieściem i dz ie ln icam i przemysłowymi). W ysokie koszty budow y metra 
sp raw ia ją  jednak, że tem po budow y tych systemów spad ło , a p od e jm o ­
w an ie  rea lizac ji nowych odbywa się z dużą ostrożnością.

3. Przesłanki energetyczne (oszczędzanie pa liw  p łynnych) oraz względy 
ochrony środow iska spow odow ały ponowny wzrost za in te resow ania  tra m ­
w ajem , który może przyjm ować następu jące  form y:
@ zm odernizowany tram w aj z dużym udzia łem  odc inków  na wydzielonym 

to row isku  i m ający p rio ry te t ruchu,
©  tram w a j szybki — trasy ca łkow ic ie  bezkolizyjne lub  zapew n ien ie  środ­

kami inżyn ierii ruchu pe łne j swobody jazdy; tram w a j szybki może s ta ­
now ić rozw iązanie  doce low e lub przejściowe, na drodze do stworze­
nia w dalszej przyszłości systemu metra (tzw. premetro).

W  porów nan iu  do pog lądów  sprzed kilku la t g ran ica  op łaca lnośc i 
tram w a ju  •—  m ierzona granicznym i potokam i pasażerskim i —  przesu­
nęła się obecn ie  w dó ł, co uzasadnia  budow ę tram w aju  w m iastach 
średn ie j w ie lkości.

4. Kom unikacja  tro le jbusow a  stanow i nada l p rzedm iot sporów. Przeważa 
pog ląd , że —  mimo c iąg le  niekorzystnych wskaźników  ekonom icznych 
m ogłaby ona być stosowana w m iastach i obszarach, gdzie szczególne 
znaczenie ma ochrona środow iska.

5. N aw et przy n a jba rdz ie j intensywnym rozwoju tra kc ji e lektrycznej n ie  jest 
m ożliwe i ce low e zrezygnow anie z kom unikac ji au tobusow ej, n a jba rdz ie j 
rac jon a ln e j przy małych potokach pasażerskich. W  dużych m iastach i a- 
g lom erac jach  autobus pe łn i różnorodne fu n kc je : dowozu pasażerów do 
przystanków kole i i metra, kom unikac ji ekspresowej oraz zwykłej na tra ­
sach nie obsług iw anych przez transpo rt szynowy.

N ieza leżn ie  od rozwoju konw enc jona lnego  transpo rtu  zb io row ego coraZ 
większą uwagę zwraca się na rozw iązania pośrednie  m iędzy transportem  
indyw idua lnym  i zbiorowym  tak ie , ja k : skolektyw izowany tran spo rt ind yw id u ­
a lny i z indyw idua lizow any transpo rt zbiorowy.

Przykładem pierwszego jest zb iorow e użytkowanie prywatnych sam ocho­



dów osobowych * \  Rozw iązanie po lega na zastosowaniu bodźców s k ła n ia ­
jących do o rgan izow an ia  4- lub 5-osobowych g rup, dojeżdżających do za­
moczonych obszarów. Bodźcami tymi m ogą być:

bezp ła tne udostępn ian ie  m iejsca do parkow an ia  przez pracodaw cę, 
uprzyw ile jow an ie  w ruchu, p o leg a ją ce  np. na zezwoleniu korzystania 
z pasów ruchu zastrzeżonych d la  autobusów .

Korzyści w yn ika jące  z tego  rozw iązania  po leg a ją  na obn iżen iu  zapo trzebo ­
wania na pa rk ing i, zm niejszeniu natężeń ruchu oraz oszczędnościach w zu­
życiu pa liw  płynnych.

Przykładem „z in dyw id ua lizo w a n eg o  transpo rtu  zb io row ego" jes t „a u to b u s  
na żą d a n ie " * * ’, który o bs ługu je  zadany rejon jeżdżąc po trasach w yn ika ją - 
cYch ze zgłaszanych te le fon iczn ie  wezwań. Dotychczasowe eksperymenty w y­
kazują, że jes t to rozw iązanie  bardzo kosztowne w eksp loa tac ji.

Pozytywnie ocen ia  się na tom iast system znany powszechnie pod nazwą 
"P a rk -a n d -rid e " *** ’ . System polega na w spó łpracy transpo rtu  ind yw id ua l­
nego i zb iorow ego. Podróż odbywa się częściowo samochodem  (do jazd dom - 
'Przystanek), częściowo zaś środkiem  transpo rtu  zb iorow ego (ko le j, me­
tro, autobus). System „p a rk -a n d -r id e "  nad a je  się szczególnie do obs ług i 
Przewozów między obszaram i o m ałe j intensywności zagospodarow an ia  
(najczęściej peryferyjne osiedla  o zabudow ie  ekstensywnej), oraz koncen­
trac ji ob iektów  wyw ołujących masowe dojazdy do pracy i w  innych celach 
(śródmieście, ośrodki hand low o-us ługow e , w ie lk ie  koncentrac je  przemy­
t u  itp.). Funkcjonow anie  systemu jest uzależn ione od is tn ien ia  dużych p a r­
kingów, z lokalizow anych w bezpośrednim  sąsiedztw ie przystanków peryfe ­
ryjnych.

System ten jes t uważany za znacznie bardzie j efektywny niż loka lizow an ie  
tzw. buforow ych park ingów  strategicznych na obw odzie  śródm ieścia.

Pozostaje wreszcie w spom nieć o ruchu pieszym, którego potrzeby są czyn­
nikiem wpływ ającym  s iln ie  na o rgan izac ję  ruchu, zwłaszcza w obszarach 
śródm iejskich i os ied lach  m ieszkaniowych. W  obszarach tych piesi muszą 
być trak tow an i ze szczególną uwagą.

2 przytoczonych skrótowych rozważań wynika, że o rgan izac ja  transpo rtu  
W m ieście ma zróżnicowane cele, w zależności od położenia  obszaru i jego  

charakteru,
W  na jba rdz ie j syntetycznej fo rm ie  idea zróżn icow anej obs ług i tra n s p o r­

towej jest zawarta  w koncepcji trzech stref ****>, którą można scharaktery- 
2ować następu jąco :

W  s t r e f i e  A (cen tra lne j), o bardzo dużej koncen trac ji ob iektów  s tano ­
wiących ce le  podróży, podstaw ow ą ro lę  pow in ien  odgryw ać tran spo rt p u b licz ­
ny i ruch pieszy. Spośród różnych rodzajów  ruchu sam ochodow ego w p ie rw ­

* ’ Tak zwany ca r-poo ling . 
ł ł )  Tak zwany d ia l-a -bus.
* ’ „Z a p a rku j i jed ź " (kom un ikacją  zb iorow ą).

* ł)  Idea „trzech  s tre f" przedstaw iona byta i pozytywnie zaop in iow ana m.in. na I Sem ina­
rium Europejskie j Kom isji G ospodarczej O NZ na tem a t „R o la  transportu  w p lanow a­
niu i rozwoju m iast”  (M onach ium , czerw iec 1973).



szej ko le jności muszą być zaspokojone potrzeby ruchu obs ługu jącego  strefę 
(ruch dostawczy, wywóz odpadów , obsługa  techn iczna itp.), ruch sam ocho­
dów  prywatnych może pod legać ogran iczen iom  w s topn iu  uzależnionym  od 
przepustowości u lic, pojem ności pa rk ingów  i w arunków  środow iskowych.

S t r e f a  B (pośredn ia), o średn ie j intensywności zabudowy, stanow i o b ­
szar obciążony znacznymi potokam i ruchu generow anego  w te j strefie, a ta k ­
że ruchu tranzytowego w stosunku do n ie j. Ten osta tn i, pow sta jący w strefie  
zewnętrznej i skierowany do centrum , o b jaw ia  się w postaci skum ulow anych 
potoków  o charakterze rad ia lnym .

W  strefie  6, o znacznej rozleg łości jes t n iezbędny zarówno sprawny tran s ­
port zbiorowy, ja k  i odpow ied n io  wydolny układ drogowy. U kład d ro g o ­
wy w te j strefie  bywa tak przeciążony, że d la  uzyskania odpow iedn ie j sp raw ­
ności transpo rtu  zb iorow ego na n iektórych trasach musi on być un ieza leż­
n iony od ruchu indyw idua lnego .

W  s t r e f i e  C (zewnętrznej), o m ałej intensywności zagospodarow an ia , 
n ie  ma na ogó ł trudnośc i z dostosow aniem  przepustowości dróg  i ch ło n n o ­
ści pa rk ingów  do potrzeb ruchu sam ochodow ego. Kom unikacja  zb io row a m o­
że koegzystować z indyw idua lną .

Praktyczne zastosow anie tak ie j ide i po lega na zastosow aniu  środków  te c h ­
nicznych i o rgan izacyjnych, które zestaw iono w ta b lic y  2-1.

Tablica  2-1

Elementy polityki transportowej w zależności od strefy*>

Element po lityk i transportow e j
Zakres zastosowania w strefie

A B C

Rozwój szybkiej kom unikacji (m et­
ro, tram w a j podziemny)

szeroki w  pasm ach kon ­
cen trac ji ruchu

w pasm ach kon­
cen trac ji ruchu 
reg iona lnego

Priorytet naziemnych środków 
transportu  pub licznego (tram ­
w a j, autobus, tro le jbus)

szeroki środek za lecany

Zakaz ruchu indyw idua lnego w n iektó rych  
przypadkach

— —

O gran iczen ie  ruchu indyw idua l­
nego
Polityka parkingow a

szeroki w  n iektó rych  
przypadkach

—  ograniczona liczba parkingów w n iektó rych  
p rzypadkach

-- —

—  op ła ty  za parkow anie szeroki w  n iektó rych  
przypadkach

—

—  ograniczony czas parkow ania szeroki w  n iektó rych  
przypadkach

—

Obszary ruchu pieszego szeroki w n iektó rych  
przypadkach

--

*> Na podstaw ie  źród ła  [15]



W obszarach śródm ie jskich, będących przedm iotem  rozważań te j pracy, 
będą w ystępowały strefy A  i B. Na nich też zostanie skupiona dalsza u w a ­
ga.

Podsum owując rozważania na tem a t ogó lnych zasad po lityk i kom unikacyj- 
nej na obszarach śródm ie jskich trzeba stw ierdzić, że uzasadnione w yda je  się 
Przyjęcie następu jącego  uszeregowania rodzajów  ruchu w ed ług  ich znacze­
nia;

' ruch pieszy,

‘ transpo rt publiczny,

‘ ruch dostawczy i obs ługu jący obszar,

ruch sam ochodów  osobowych w ce lach innych niż do jazdy do pracy, 

do jazdy do pracy sam ochodam i prywatnym i,

' ruch tranzytowy.

Cele o rgan izac ji ruchu w obszarach śródm ie jskich zależą od stosunku p o ­
pytu i podaży przepustowości oraz pojem ności pa rk ingów  * \

W  pierwszym okresie rozwoju m otoryzacji g łównym  celem jest zwykle:

~~~ e lim in a c ja  bądź znaczne zm niejszenie ruchu tranzytowego przez śródm ie ­
ście,

z w i ę k s z e n i e  p r z e p u s t o w o ś c i  s y s t e m u .

W  m iarę wzrostu ruchu, kiedy występować zaczyna de ficy t przepustowości 
1 Pojemności pa rk ingow e j, ja ko  dodatkow y cel p o jaw ia  się z a p e w n i e -  
n i e p r i o r y t e t u  d l a  w y b r a n y c h  g r u p  u ż y t k o w n i k ó w :  
Qutobusów, pieszych, rowerów, sam ochodów  dostawczych i obsługu jących 
strefę,

W  dalszym stadium  wzrostu m otoryzacji zachodzi często konieczność w p ro ­
wadzenia o g r a n i c z e ń  r u c h u  s a m o c h o d o w e g o .

Form ułu jąc ce le  o rgan izac ji ruchu n ie  w ym ieniono oddz ie ln ie  bezp ieczeń­
stwa ruchu, pon iew aż jes t to wymóg nadrzędny, staw iany w  każdym przy- 
Padku,

2.2 M E TO D Y  O R G A N IZ A C JI R U C H U

klasyfikacja  metod i środków o rgan izac ji ruchu, stosowanych na obszarach 
Podm ie jsk ich, jes t u trudn iona  złożonym charakterem  poszczególnych ś rod ­
ków, które bardzo rzadko są stosowane pojedynczo. N ajczęście j w ystępują 
lch kom b inacje , np. pasmom d la  autobusów  towarzyszy zakaz zatrzym ywania 
Sl§ i parkow an ia .

In teresującą  p róbę k lasyfikac ji stosowanych rozw iązań p od ję li G reenw ood 
1 Ham [7], Próba ta jes t p rzedstaw iona w tab licy  2-2.

W dalszych punktach rozdzia łu om ów iono n iektó re  ze stosowanych ś rod ­
ków. Jako kryterium  wyboru przyjęto zakres zastosowań i a k tua lne  za in te re- 
s°w an ie  danym  rozw iązaniem .

Por. np. [8].



Tab lica  2-2

Rozwiązania z zakresu organizacji ruchu według celów, jakim sfużq

Cel Rozwiązania e lem entarne Rozwiązanie zespolone

Wzrost

przepustowości
O gran iczen ia  skrętów 
Ruch jednokierunkow y 
O gran iczen ie  zatrzymywania i 
postoju, zwłaszcza przy skrzy­
żowaniach
Zmienne wykorzystanie pasów 
ruchu

Systemy sterowania ruchem 

O znakow anie

Priorytet wybranych 
grup użytkownika

Pasy d la  autobusów 
Sygnalizacja św ietlna —  p rio ­
rytet d la  autobusów  
C iąg i i obszary ruchu pieszego 
Priorytet d la  ruchu rowerowego 
Przydział park ingów

Przydział pasów ruchu 
Kontrola parkow ania  przykra- 
wężnikowego

Projektowanie węzłów w ie lo ­
funkcyjnych

Redukcja zapotrze­
bowania

Częściowe zam knięcie u lic  d la 
ruchu
Labirynty, enklawy 
O gran iczen ie  pojem ności pa r­
kingów

S ygnalizacja  św ietlna

2.2.1 R U C H  JE D N O K IE R U N K O W Y

Ruch jednok ie runkow y jest jednym  z na jba rdz ie j efektywnych środków  o rg a ­
n izac ji ruchu, zwiększającym przepustowość oraz reduku jącym  liczbę i skutki 
wypadków .

#  W zrost przepustowości wynika zwłaszcza z ogran iczen ia  ko lizyjności na 
skrzyżowaniach (e lim in ac ja  typowych ko liz ji m iędzy po jazdam i skręca­
jącym i w lewo oraz poruszającym i się w prost z przeciw nego kierunku ru ­
chu), rac jon a ln eg o  wykorzystania jezdn i o n ieparzystej liczb ie  pasów ru ­
chu oraz lepszego wykorzystania w lo tów  na skrzyżowania. N aw et uw zg lęd­
n ia ją c  zwiększone n ieco przeb ieg i po jazdów  (na d k ła d a n ie  d ro g i) p rzepu ­
stowości uk ładu  u lic  jako  ca łości zwiększa się o 20-f-5Q% .

W  przypadkach, kiedy przepustowość przewyższa potrzeby, pow sta je  m o­
żliwość uzyskania dodatkow ych m ie jsc parkow an ia .

®  Zm nie jszenie  liczby w ypadków  następu je  wskutek zm niejszenia liczby 
punktów  ko liz ji na skrzyżowaniach, e lim in a c ji zderzeń czołowych, e lim i­
n ac ji o ś lep ian ia  k ierow ców  przez po jazdy nad jeżdża jące  z przeciwnego 
kierunku, u ła tw ien ia  prze jścia przez jezdn ię  itp .

Równocześnie następu je  popraw a w arunków  ruchu, w yn ika jąca  ze wzrostu 
przepustowości oraz m ożliwości lepszej koordynac ji sygna lizacji św ie tlne j *'•

*> K oordynac ja  w  tym  przypadku jes t podporządkow ana ty lko  w ym ogom  p łynności ruchu 
w  jednym  kierunku, przy ruchu dw ukie runkow ym  zachodzi zw ykle  potrzeba rozw iązań 

6 4  kom prom isow ych, o ogran iczone j e fek tyw nośc i d la każdego z dw óch k ie runków  r u c h u -
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•  U jem nym i cecham i uk ładów  u lic  jednokie runkow ych  sq, oprócz w spom ­
n ianego  już w ydłużen ia  przebiegu pojazdów , trudności o rien ta c ji d la  p a ­
sażerów kom unikac ji zb io row ej i kierowców, w ys iadan ie  pasażerów z p o ­
jazdów  zatrzym ujących się po lewej s tron ie  jezdn i oraz wzrost w ypadków  
pewnych ka tegorii. Szersza ana liza  za le t i wad ruchu jednok ie runkow ego  
jest zawarta  m.in. w pracy [24].

Za le ty ruchu jednok ie runkow ego  przewyższają w sum ie je g o  w ady w takim  
stopniu, że jes t to  rozw iązanie  stosowane powszechnie w obszarach śród ­
m iejskich. Uzyskuje się na ogó ł is to tne zwiększenie pojem ności kom un ika ­
cyjnej obszaru. Szczególnie wysokie efekty przynosi tu  rozw iązanie  w przy­
padku regu la rnych, prostokątnych uk ładów  sieci u liczne j (rys. 2-1).

W  każdym przypadku decyzja o przekształcaniu  uk ładu  u lic  d w uk ie runko ­
wych w układ jednokie runkow y pow inna  być poprzedzona dok ład ną  ana lizą  
d oda tn ich  i u jemnych skutków zm ian.

2 .2 .2  ZM IE N N E  W YK O RZYSTANIE PA S Ó W  R U C H U
W  przypadku dużych n ie rów nom ierności kierunkowych ruchu pow sta ją  d o ­
datkow e m ożliwości bezinwestycyjnego zwiększenia przepustowości przez e la ­
styczne wykorzystywanie części pasów ruchu, przeznaczając je  okresowo d la  
ruchu po jazdów  w kierunku o większych natężen iach. 6 5

5  — Sa m o ch ó d  w śródmieściu



Rys. 2-2.
O rgan izac ja  ruchu na jezdn i 
4-pasow ej i 5 -pasow ej 
a  —  zrównoważonego, b, c —  ze 
znaczną przewagą w jednym  
kierunku

b

Rys. 2-3.
S ygna lizac ja  na drodze 5-pasowej 
a —  zwiększone natężenie ruchu po 
prawych pasach, b —  zwiększone 
natężen ie  ruchu po lewych pasach

Na rysunku 2 -2  sq pokazane m ożliwości e lastycznego wykorzystania je zd n i 
czteropasowej i p ięc iopasow ej. O rga n iza c ja  ruchu a jest stosowana w o k re ­
sach ruchu zrównoważonego, znaczna przewaga ruchu w jednym  k ie runku  
uzasadn ia  rozw iązanie  b lub  c.

O m aw iane  rozw iązanie  n ad a je  się szczególnie dobrze w przypadku tras 
dojazdow ych do  śródm ieścia, w  tym zwłaszcza na odc inkach  o og ran iczon e j 
przepustowości (mosty, tune le).

R ealizacja zm iennego wykorzystania pasów ruchu następu je  na jczęśc ie j 
przez za ins ta low an ie  sygna lizac ji św ie tlne j d la  każdego pasa ruchu (rys. 2-3)u 

66 Sygnalizatory są rozm ieszczane w odstępach do 300 m.



N iekiedy podz ia ł k ierunków  ruchu jes t wyznaczany za pom ocą przenoś­
nych stożków, w  tym przypadku każda zm iana w iąże się z większym (w p o ­
rów nan iu  z sygna lizac ją ) nakładem  pracy.

2.2.3 PRIORYTET RUCHU ŚRODKÓW KOMUNIKACJI 
ZBIOROWEJ

•

Celowość stosow ania  środków  o rgan izac ji ruchu, p re feru jących na obsza­
rach śródm ie jsk ich  tran spo rt zbiorowy, wynika z rozważań dotyczących p o lity ­
ki kom un ikacy jne j (por. rozdzia ł 1).

C harakte ryzu jąc najczęście j stosowane rozw iązania , skup iono uwagę na 
tych spośród n ich, które n ie  w ym aga ją  kosztownych inwestycji.

Najstarszym i i n ie  w ym aga jącym i ob jaśn ień  są w ydzie lone to row iska  tra m ­
w ajow e oraz sygna lizacja  w zbudzana na przecięciach (skrzyżowaniach) to ­
rowisk tram w ajow ych z jezdn iam i.

C harakte r kom unikac ji au tobusow e j spraw ił, że lista  możliwych rozw iązań 
jest tu znacznie dłuższa i o be jm u je :
—  w prow adzen ie  do kodeksu drogow ego zasady pierwszeństwa d la  a u to b u ­

su w yjeżdżającego z zatoki przystankowej i w łącza jącego  się do ruchu,
■— wydzie lone pasy ruchu przeznaczone d la  autobusów ,
—  sygna lizację  św ie tlną  d a ją cą  pierwszeństwo autobusom ,
—  u lice  przeznaczone w yłączn ie  d la  autobusów ,
—  jezdn ie  au tobusow e na d rogach  szybkiego ruchu.

W  w ie lu  przypadkach dopuszcza się korzystanie z pasów ruchu a u to b u ­
sowego także taksówkom  i po jazdom  specja lnym .

Kryteria stosow ania  wym ienionych tu  rozw iązań stanow ią  do te j pory 
Przedm iot badań  i dyskusji. Jako kryterium  nadrzędne p roponu je  się zwykle 
ogólny b ilans  s tra t (zwykle użytkowników sam ochodów  prywatnych) i zysków 
(pasażerów transpo rtu  zb iorowego).

Przykładowo, jako  kryteria szczegółowe, uzasadn ia jące  zastosow anie w y­
dzie lonego pasa ruchu d la  autobusów , przytoczono za lecen ia  G rupy Robo­
czej O ECD z 1976 r.:

'— szerokość jezdn i (m in im um  dwa pasy ruchu d la  pozostałych pojazdów),
—  natężenie  ruchu autobusow ego —  powyżej 20 au t./h ,
'—  stop ień  zatłoczenia,
—  nap e łn ie n ie  autobusów ,
*— charak te r zabudow y (konieczność zaopatrzen ia  i obsług i).

W  S tanach Z jednoczonych jako  g łów ne  kryterium  przyjm uje się warunek, 
aby liczba pasażerów  korzystających z w ydzie lonego pasa ruchu przewyższa­
ła liczbę użytkowników sąsiedn iego  pasa.

O  zakresie rozpow szechnienia wydzie lonych pasów d la  au tobusów  św iad ­
czą w yniki ankie ty OECD, dotyczącej 300 m iast Europy i Ameryki Płn. o za ­
ludn ien iu  powyżej 100 tys. mieszkańców/ [20]. W  roku 1974 4 9 %  tych m iast 
m ia ło  już to  rozw iązanie, a dalsze 44%  zam ierza ło  je  w prow adzić  w  n a jb liż ­
szym czasie.



Jako zbadane korzyści systemu wym ienia się:
—  skrócenie sumy czasów podróży (ogó łu  użytkowników) * \
—  popraw ę regu la rnośc i kursowania  środków transpo rtu  zb iorowego,
—  zw iększenie liczby użytkowników transpo rtu  zb io row ego ** ’,
—  zm niejszenie zanieczyszczenia środow iska.

Skutkiem negatywnym  jest zwiększone na ogó ł zatłoczenie  pozostałych p a ­
sów ruchu.

Przedmiotem dyskusji jest zwłaszcza kwestia wpływu w ydzie len ia  pasów 
(jezdn i) d la  autobusów  na ogó lną  dostępność do ob iektów  zloka lizow anych 
w śródm ieściu. Kwestia ta wym aga dalszych obserw acji i badań . N ie  s tw ie r­
dzono is to tnego wpływu wydzie lonych pasów ruchu na bezpieczeństwo ruchu.

2 .2 .4  PRIORYTET R U C H U  PIESZEG O

Koncentracja  w śródm ieściu, a zwłaszcza w centrum , ob iektów  w ytw arza ją ­
cych ruch spraw ia, że w ystępu ją  tu szczególnie duże potoki ruchu między:
—  przystankam i transpo rtu  zb io row ego a punktam i docelowym i,
—  pa rk ingam i a punktam i docelowym i,
—  poszczególnym i ob iektam i.

Cecham i charakterystycznym i przemieszczeń są —  oprócz dużego nas ile ­
n ia  —  w ie lok ie runkow ość oraz n iew ie lk ie  od leg łośc i. W  te j sytuacji jest 
bardzo trudna  oraz ekonom icznie  n ieuzasadn iona  obsługa om awianych 
przemieszczeń za pom ocą środków  transpo rtu . Kluczowe znaczenie ma za­
tem stworzenie odpow iedn ich  w arunków  d la  ruchu pieszego.

W arunk i te o be jm u ją :
—  e lim in a c ję  lub ogran iczen ie  do m inim um  ko liz ji z innymi fo rm am i ru ­

chu (sam ochodow ego, tram w a jow ego  itp.) przez odpow iedn ią  loka liza ­
c ję  ob iektów  będących przedm iotem  za in te resow ania  pieszych, k ładki 
i tune low e przejścia d la  pieszych itp.,

—  m in im a lizac ję  fizycznych u trudn ień  w poruszaniu się pieszo, u trudn ien ia  
tak ie  są stwarzane np. przez schody, odc ink i o dużych pochylen iach,

—  stworzenie dogodnych w arunków  środowiskowych (brak zanieczyszczenia 
pow ietrza, niski poziom hałasu).

Na podstaw ie  dotychczasowych dośw iadczeń w rozw iązywaniu p rob lem ów  
ruchu p ie sze g o *** ’ można stw ierdzić, że najw łaściwszym , n a jba rdz ie j eko­
nomicznym rozw iązaniem  jes t stworzenie na obszarze centrum  systemu c ią ­
gów pieszych i obszarów ruchu w yłącznie pieszego.

M ode low e ukszta łtow an ie  tak iego  systemu p rzedstaw ił m.in. M. N ow akow ­
ski (rys. 2-4).

W arunkiem  pow odzenia  w tw orzeniu  obszarów ruchu wyłączn ie  p ieszego

*) Sum aryczny zysk czasu pasażerów  au tobusów  jes t w iększy niż s tra ty  czasu pozosta łych 
użytkow ników .

**>' W w arunkach k ra jów  zm otoryzow anych jest to  uznawane za zjaw isko  korzystne ze 
w zg lędów  energetycznych i środow iskow ych.

***> Por. np . [15 ],



Rys. 2 .4
Stre fow anie  środowiskowe 
[15]
? —  strefa wyłączonego ruchu 
kołowego, 2 —  strefa 
dom inu jącego ruchu 
kołowego, 3 —  strefa 
dom inu jącego ruchu pieszego, 
4 —  strefa wyłącznego 
ruchu pieszego

jes t znaczna zawartość centrum ; jako  g ran icę  dogodnego  do jśc ia  pieszego 
od przystanku bądź park ingu  przyjm uje się zazwyczaj 300 m.

W ydzie len ie  c iągów  i obszarów ruchu pieszego w iąże się z w prow adzeniem  
n iekiedy drastycznych ogran iczeń do jazdu  sam ochodam i. Temat ten jest 
Przedmiotem rozważań w podrozdzia le  2.2.5.

O  rosnącej popu la rnośc i stosow ania  w  centrum  zasady prioryte tu  d la  ru ­
chu pieszego świadczy fakt, że w 1974 r. 6 9%  spośród w spom nianych już 
300 m iast Europy i Ameryki Płn. m ia ło  strefy ruchu pieszego [20],

2.2 .5  O G R A N IC Z E N IA  R U C H U  S A M O C H O D O W E G O

M im o w ie lu  ob iektyw n ie  słusznych przesłanek ogran iczen ia  ruchu sam ocho­
dow ego w n iektórych obszarach (a zwłaszcza w centrum ) wszelkie o g ra n i­
czenia swobody użytkowania sam ochodu są z natury rzeczy bardzo kon tro ­
wersyjne.

O g ran iczen ie  ruchu sam ochodow ego może być dokonyw ane pośredn io  
bądź bezpośrednio.

N ajczęście j stosowanym środkiem  wpływ ającym  pośrednio  na w ielkość 
i charakterystykę ruchu sam ochodow ego jest po lityka  park ingow a. Temat ten 
jest om ów iony w rozdzia le  3, tu ogran iczono  się zatem do skrótowego jeg o  
Przedstaw ienia.

E lementam i po lityk i pa rk ingow e j są zazwyczaj: og ran iczen ie  liczby m iejsc 
Postojowych, og ran iczen ie  czasu parkow an ia , o p ła ty  za parkow anie .

O g ran iczen ia  podaży m iejsc parkingow ych są stosowane od n iedaw na 69



(np. w  Londynie) i stosunkowo rzadko. N a tom ias t og ran iczan ie  czasu p a rko ­
w an ia  w 1974 r. stosow ało 8 8%  z 300 m iast badanych przez O EC D ; w 73%  
m iast stosowano p ob ie ran ie  o p ła t za parkow an ie  [20],

Ponieważ ogran iczen ia  parkow an ia  n ie  wystarczają i n ie  wszędzie um o­
ż liw ia ją  uzyskanie pożądanych efektów , poszukuje się nowych, bardz ie j ra ­
dykalnych rozw iązań. Są to  np. op ła ty  za w jazd do danego  obszaru, w yda ­
w an ie  zezwoleń na w jazd, og ran iczen ie  liczby w jeżdżających po jazdów  przez 
zm niejszenie przepustowości w lo tów  (np. przez odpow ied n ie  zaprog ram ow a­
n ie  sygna lizac ji św ietlne j), oraz przez tw orzenie  tzw. enklaw . O p ła ty  z a  
w j a z d  d o  o b s z a r u  są pob ie rane  na w lo tach  do tego  obszaru (na 
tzw. kordon ie). Rozważane są i eksperym enta ln ie  w drażane *> systemy sprze­
daży licenc ji, upraw n ia jących  do w jazdu do krytycznego obszaru w  danym  
dn iu , tygodniu , m iesiącu.

L i c e n c j e  m ogą być również w ydaw ane bezp ła tn ie  na podstaw ie  usta ­
lonych kryteriów. System ten jes t uważany za bardz ie j sp raw ied liw y społecz­
nie, rysują się na tom iast trudnośc i w usta len iu  kryteriów  kw a lifikacy jnych.

Jednym z najnowszych rozw iązań jes t k o n t r o l o w a n i e  l i c z b y  p o ­
j a z d ó w  w jeżdżających do new ra lg icznego  obszaru. W  ce lu  utrzym ania 
w arunków  ruchu wewnątrz tego  obszaru na założonym poziom ie, na d ro ­
gach w lotowych do obszaru sygna lizacja  św ietlna rac jonu je  pojazdy przez 
odpow iedn ie  w yd łużan ie  i skracanie  trw an ia  z ie lonego sygnału. W  okresie 
stosow ania  ogran iczeń na w lo tach  pow sta ją  ko le jk i oczekujących po ­
jazdów .

Perspektywa oczekiw an ia  sk łan ia  część k ierow ców  do rezygnacji z podróży 
do  new ra lg icznego obszaru.

Szczególnie szybko rozpow szechnia ją  się osta tn io  tzw. enklawy. O bszar 
o b ję ty  ogran iczen iam i ruchu dzie lony jes t na sektory —- enklawy, dostępne 
jedyn ie  z tras oka la jących  ten obszar. W szystkie bezpośredn ie  po łączen ia  
m iędzy enk law am i zosta ją  przecięte. Pow oduje to  e lim in a c ję  ruchu tranzy­
tow ego oraz zniechęca k ierow ców  do używania sam ochodów  w krótk ich  p o ­
dróżach między punktam i z loka lizow anym i w sąsiedn ich enklaw ach. W p ro ­
w adzone eksperym enta ln ie  to  rozw iązanie  w  Sztokholm ie w 1974 r. zostało 
zastosowane następn ie  w Szwecji w  ponad stu m iastach.

N a jb a rd z ie j drastyczne ogran iczen ia  bezpośrednie  są rea lizow ane  przez 
zam kn ięcie  obszaru d la  ruchu wszelkich po jazdów  bądź wybranych g rup  p o ­
jazdów . N ajczęście j stosowanym rozw iązaniem  jes t om ów ione d a le j w p ro w a ­
dzen ie  stref ruchu wyłączn ie  pieszego. O g ran iczen ia  częściowe dotyczyć 
mogą np .:
—  wszelkich po jazdów  z w yjątk iem  transpo rtu  pub licznego  i ew en tua ln ie  

taksówek,
—  sam ochodów  ciężarowych o dużej ładow ności,
—  wszelkich po jazdów  z w yją tk iem  ruchu dostaw czego i obs ługu jącego  

obszar.

*> Por. pkt 2.3.4 op isu jący eksperym ent w  S ingapurze.



D otychczasow e dośw iadczen ia  wskazujq, że ogran iczen ia  ruchu p ryw at­
nych sam ochodów  osobowych są akcep tow ane  przez społeczeństwo tym ła t ­
w ie j, im wyższy jes t s tandard  usług transpo rtu  pub licznego.

2.2.6 SYSTEMY CENTRALNEGO STEROWANIA

C en tra lne  sterow an ie  stanow i najwyższy e tap rozwoju systemów autom atycz­
nego s te row an ia  ruchem. W ed ług  R. Krystka [11] e tapy te  są następu jące : 
•—  sterow an ie  sta łoczasowe lub akom odacyjne  na pojedynczych skrzyżo­

w an iach ,

—— koordynac ja  ste row an ia  na c iągach ,

—  siec iow a koordynacja  s te row an ia  w wybranych obszarach m iasta,

—  ste row an ie  strateg iczne w ag lom erac jach  koordynu jące  ste row an ie  
s iec iow e w poszczególnych obszarach.

Is to tną  cechą na jba rdz ie j rozw iniętych systemów ste row an ia  jes t w yko­
rzystanie kom puterów , bez których nie ma praktycznych możliwości o d p o ­
w ie d n io  szybkiej oceny sytuacji ruchowej oraz rac jon a ln eg o  w yboru s tra te ­
g ii s te row an ia  (p lanu  sygna lizacji).

Pierwsze skom puteryzowane systemy sterow an ia  ruchem  na obszarze, 
oznaczonym  zwykle symbolem A T C *’ , zostały za insta low ane  w 1958 r. w  To­
ron to  i M onach ium . Dalsze systemy za insta low ano  w : Londynie, H am burgu, 
M adryc ie , Barcelon ie, Akw izgran ie , G lasgow , W aszyngtonie , Ba ltim ore, New 
Haven i San Francisco. O b ecn ie  liczba m iast, w których fu n kc jo n u ją  syste­
my ATC, przekracza 100. Liczba skrzyżowań objętych systemem wynosi od 
k ilkudz ies ięc iu  do powyżej tysiąca. Zaczątki systemu ATC stworzono 
w  1975 r. w W arszaw ie **).

Typowy system ATC składa się z następu jących g łów nych podsystem ów:
—  obse rw ac ji ruchu i stanu pracy urządzeń ste row an ia ,
-— ana lityczno-decyzyjnego,
—  rea liza c ji s terow ania,
—  łączności.

Sytuacja  ruchowa jest śledzona autom atyczn ie  za pom ocą systemu czu j­
n ików  (na jczęście j pę tle  indukcyjne), rozmieszczonych w strategicznych p u n ­
ktach . C zu jn ik i te re jestru ją  natężenia  ruchu, a n iektó re  z nich doda tkow o : 
Prędkość, fa k t zatrzym ania się pojazdu w re jon ie  czu jn ika  bądź tzw. wskaź­
n ik za ję tości. U zupe łn ia jącą  ro lę  odgryw a zwykle te lew iz ja  przemysłowa, 
k tó ra  um ożliw ia  w izua lną  obserw ację  wybranych, new ra lg icznych skrzyżowań 
< odcinków .

in fo rm a c je  o ruchu w danym  przedzia le  czasu są transm itow ane  d rogą  
kab low ą  bądź rad iow ą  do  cen tra li, w które j są przetwarzane przez kom pu­
te r. W  w arunkach  norm alnych sposób s te row an ia  jes t w yb ierany au tom a-

** A rea T ra ffic  C ontro l, osta tn io  jest stosow any rów nież skrót UTC —  Urban T ra ffic  Con­
tro l.

* ł )  System  p rodukc ji h iszpańskie j firm y  EYSSA scharakte ryzow any jes t b liże j w  p racy [11].



Rys. 2-5.
System sterow ania h ierarch icznego [19] 
SN  —  sterownik nadrzędny, SL  —  

sterownik lokalny, D —  detektor, S —  
sygna liza tor

tycznie przez kom puter i w drażany za pom ocą sygna lizac ji św ietlne j na skrzy­
żowaniach.

W  przypadkach awaryjnych lub w w arunkach specja lnych jest n iezbędna  
reakcja  dyspozytora, który —  po otrzym aniu in fo rm ac ji o danym zdarze­
niu —  rozpoznaje sytuację (np. za pom ocą te lew iz ji) oraz pode jm u je  decy­
zje o sposobie d z ia łan ia  (wezwanie pogotow ia , straży pożarnej, p o lic ji d ro ­
gow ej itp . oraz zastosowanie aw ary jne j s tra teg ii sterow ania).

S truktura  i sposób d z ia łan ia  systemów ATC są zróżnicowane. Ze względu- 
na techn ikę  wyboru sposobu reg u la c ji można wyróżnić rozw iązania z w a ­
riantow ym i p rogram am i d z ia łan ia , w ybieranym i w ed ług  wcześniej u s ta lo ­
nego rozkładu czasu, oraz systemy, w których jes t dokonywany w ybór na 
podstaw ie  wyników  autom atycznego pom ia ru  ruchu w okresie poprzedza 
jącym  z zastosowaniem  ustalonych kryteriów  se lekcji p rogram u (spośród' 
opracow anych wcześniej i zna jdu jących  się w pam ięci kom putera). A k tua ln ie  
są czynione eksperymenty z systemami, w  których sposób stosow ania  jest 
generow any przez kom puter na b ieżąco (sterow anie  w czasie realnym).

Systemy ATC są zwykle systemami, w których czynności sterow an ia  są p o ­
dzie lone między kilka poziom ów sterow an ia  (skrzyżowania, g rupa  skrzyżo­
wań, dz ie ln ica , m iasto).

Rysunek 2-5  przedstaw ia schem at systemu h ie rarch icznego, w którym  
elem entem  pośrednim  między sterow nikiem  centra lnym  i loka lnym i jest tzw. 
sterow nik nadrzędny. Jako sterow niki nadrzędne są stosowane zwykle m i­
n ikom putery ogó lnego  przeznaczenia bądź ka lku la to ry  specjalistyczne. S te- 

72 rów nik nadrzędny nadzoru je  20-f-50 sterow ników  loka lnych .



Pulpit operatora (Interface)

Schem at wyposażenia typow ej cen tra li s terow ania  p rzedstaw iono na ry­
sunku 2-6.

Systemy ATC okazały się szczególnie efektywne. Z badań  brytyjskich [7] 
wynika, że:

-—  uzyskano skrócenie czasów przejazdu w obręb ie  obszaru ob ję tego  sy­
stemem ATC o 10-r-15°/o,

•—  nastąp iła  redukcja  liczby w ypadków  o 14%,
•—  stan n iezbędnego personelu p o lic ji d rogow ej zmniejszył się o 40°/o.

N ajnowsza generac ja  systemów cen tra lnego  sterow ania  została rozw i­
n ię ta  osta tn io  przez D epartam ent Transportu W. Brytanii [7], W ykorzystu jąc 
dośw iadczen ia  zebrane przy tw orzeniu  systemów d la  w ie lk ich  a g lom e ra c ji 
opracow ano  koncepcję  tzw. C om pact U rban T ra ffic  C on tro l (CUTC), dos to ­
sowaną do potrzeb małych miast.

Jako punkt wyjścia przyjęto następu jące  w ym agan ia :

1. System pow in ien  być tan i w budow ie  i eksp loa tac ji.

2. Kom puter i inne urządzenia cen tra li pow inny być m ałogabarytow e i n a ­
daw ać się do ins ta lac ji w typowych pom ieszczeniach b iurow ych (bez k l i­
m atyzacji).

3. System pow in ien  um ożliw iać kom pleksowe zarządzanie ruchem.

4. System pow in ien  być m odularny, nada jący się do s topn iow e j rozbudo ­
wy

System CUTC rea lizu je :

•—  koordynację  sygna lizacji,
-— in fo rm ow an ie  o stanie  pracy urządzeń (tzw. m on ito ring ),
-— prio ry te t ruchu autobusow ego na wybranych c iągach , 7 3



—  prio ry te t ruchu pojazdów  specja lnych (pogo tow ie  ratunkow e, straż p o ­
żarna, p o lic ja  itp.),

—  wyznaczanie i sygna lizow an ie  tras zastępczych,
—  in fo rm ow an ie  o za ję tości park ingów ,
—  in fo rm ow an ie  o stan ie  zatłoczenia  u lic,
—  re jestrow an ie  danych o ruchu i zdarzeniach.

Systemy CUTC za insta low ano  m.in. w  H u ll, Torquay Paignton, Ed inbur- 
ghu i Bristolu.

D la  z ilus trow an ia , w ja k i sposób sq stosowane w praktyce op isane  roz­
w iązan ia , om ów iono w rozdzia le  3 przykłady szczególnie in teresu jących 
kompleksowych przedsięwzięć w  zakresie o rgan izac ji ruchu w śródm ieściach.

2.3 PRZYKŁADOWE ROZWIĄZANIA ORGANIZACJI RUCHU 
W ŚRÓDMIEŚCIU

W ybór przykładów  ilustru jących  różne d rog i poszukiwań jes t u trudn iony m no­
gością  podejm ow anych eksperym entów. O  różnorodności tych poszukiwań 
świadczy zestaw ien ie  zawarte  w ta b licy  2-3, zaczerpn ię te j z pracy [8].

Na podstaw ie  w yników  ana lizy dostępnych autorom  dośw iadczeń wybrano, 
ja k o  szczególnie in teresu jące, M onach ium , Besançon, G ö teborg , S ingapur.

2.3.1 MONACHIUM
Przypadek M onach ium  jes t in teresu jący ze w zględu na to, że w ielkość m ia ­
sta (ok. 1,3 min m ieszkańców) i a g lom e ra c ji (ok. 2,2 min m ieszkańców) są 
porów nyw alne  z ag lom erac ją  warszawską. Również liczba dojeżdżających 
do  pracy w m ieście spoza g ra n ic  adm in is tracy jnych  (153 tys. pasażerów  
w 1970 r.) jes t zb liżona do obserw ow ane j w W arszaw ie. W  roku 1974 łączna 
liczba po jazdów  sam ochodowych zare jestrow anych w m ieście przekroczyła 
400 tysięcy (w W arszaw ie w 1980 r. liczba sam ochodów  osobowych prze­
kroczyła 250 tys.).

Podobnie  ja k  w w ie lu  innych m iastach zachodn ioeurope jsk ich  w okresie 
szybkiego wzrostu m otoryzacji (la ta  sześćdziesiąte) „p o lity ka  kom un ikacy j­
na była skra jn ie  pro m otoryzacyjna, a je j skutki wywoływały ty lko n ie liczne  
sprzeciwy. W  rezu ltac ie  isto tna część życia m ie jskiego została zniszczona, 
zan im  m ieszkańcy uśw iadom ili sobie rosnące k łopoty spow odow ane przez 
p lanow e  przedsięwzięcia pode jm ow ane  w in teresie  transpo rtu  in d yw id u a l­
nego. D op ie ro  w 1968 r. burm istrz M onach ium  w ystąp ił z propozycją d ra ­
stycznej zm iany po lityk i w celu przywrócenia rów no w ag i" [15].

W  rzeczywistości pierwsze isto tne  zm iany w po lityce  kom unikacy jne j za ­
szły n ieco wcześniej. W  zatw ierdzonym  przez Radę M ie jską  w 1965 r. g en e ­
ralnym  p la n ie  rozwoju transpo rtu , ja k o  jed no  z g łów nych zadań przyjęto 
rozwój systemu transpo rtu  zb iorow ego, obs ługu jącego  obszary najw iększej 
koncen trac ji ruchu (w tym przede wszystkim centrum ). Rozwój ten p o le g a ł 
na :
—  stworzeniu na podstaw ie  is tn ie jącego  systemu lin ii ko le i państwowych —  

systemu kole i reg iona lne j,



Tablica 2-3

Zastosowanie wybranych m etod o rgan izac ji transportu  i ruchu

M iejsce zastosow ania

E E0
Rozwiązanie !Eo
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Transport publiczny
M odern izacja  kolei reg iona lne j X

Rozwój szybkie j ko le i m ie jsk ie j X

In tegracja  i koo rdynac ja  transportu  pub licznego X

U lice w yłączn ie  dla autobusów X X X

Pasy ruchu dla autobusów X X X X X

Sygnalizacja p re fe ru jąca  autobus X X X

Pierwszeństwo skrętu dla autobusu X

Zw iększona często tliw ość ruchu autobusow ego X X X

M odernizacja taboru  i zaplecza X X X

Ekspresowe po łączenie  autobusow e z pe ry fe ry jnym i
park ingam i X X X

Bezpłatna kom un ikac ja  pub liczna X X

Para-transit :  obsługa autobusow a k lien tów  handlu X X

Para-transit :  taksówki zb iorowe X

O rgan izac ja  i ogran iczen ie  ruchu
Zm nie jszen ie  w yda tków  na budow ę dróg X X

Elim inacja  ruchu tranzytow ego  przez budow ę obw od ­
nic, a lte rna tyw ne  drog i itd. X X X X X X

Enklawy po łączone z system em  ruchu jednok ie runko ­
wego X X X X X X

System cen tra lnego s te row an ia  ruchem X X X X

L icencjonow ania  po jazdów X

O gran iczen ie  przepustow ości w lo tów X

Polityka park ingow a
Zmniejszenie liczby stanow isk przykrawężnikowych X X X X X X

Zm nie jszen ie  liczby stanow isk na park ingach  w ydz ie ­
lonych X X X

O gran iczen ie  czasu parkow an ia X X X

O p ła ty  zróżn icow ane w  zależności od strefy czasu X X X X

Parkingi na obrzeżu X X X

Strefy ruchu pieszego X X X X X X

System wydzielonych dróg rowerowych X

—  za in ic jow an iu  budowy m etra obs ługu jącego  cen tra lne  dz ie ln ice  m iasta,
—  z in teg row an iu  wszystkich rodza jów  transpo rtu  zb io row ego (ko le j, metro, 

tram w aje , autobusy m ie jskie  i podm ie jsk ie ) w je d n o lity  system, w spó ln ie  
zarządzany i finansow any.

W  okresie do  O lim p ia d y  (1972 r.) zrea lizow ano  na jba rdz ie j is to tną  część 
koncepc ji. Budowa czte rokilom etrow ego  odc inka  ko le jow e j lin ii średnicow ej



(przechodzącego tune lem  pod centrum ) m ia ła  decydu jące  znaczenie dla; 
stworzenia systemu kolei reg iona lne j. Lin ia średnicowa połączyła bowiem  
dwa dworce czołowe, do których od zachodu dochodz iło  6 lin ii p o d m ie j­
skich, od wschodu zaś dalsze 5 l in i i * ’ .

Zbudow ano pierwsze odc ink i metra na kierunku p ó łn o c -p o łu d n ie  (w tym; 
odc inek łączący centrum  ze stadionem  o lim p ijsk im ).

W  wyniku w ie lu  dz ia łań , m ających na ce lu uspraw n ien ie  ko nw en c jon a l­
nego transpo rtu  pub licznego  (tram w aje , autobusy) uzyskano w c iągu  kilku 
la t wzrost średn ie j prędkości kom unikacyjne j tram w a jów  z 15,8 do  17,7 km/h 
w okresie, w którym p o tro iła  się liczba sam ochodów  osobowych [13],

Priorytet ruchu środków  kom unikac ji zb io row ej w ruchu ulicznym został 
uzyskany następu jącym i środkam i:

—  fizyczne w ydzie lan ie  torow isk tram w ajow ych krawężnikam i lub  za pom o­
cą oznakow an ia  poziom ego,

—  czasowe bądź sta łe  w ydzie lan ie  pasów d la  autobusów ,

ł > O skali sukcesu w rozw ijan iu  systemu kolei reg iona lne j świadczy fak t, że liczba pasa­
żerów  przew ożonych tq ko le ją  wzrosła ze 160 tys. pas./24 h w  1971 r. (przed u rucho­
m ieniem  lin ii ś redn icow e j) do 460 tys. pas./24 h w  1974 r.; p rzekroczyło  to  o 120*/«> 

76 w artość prognozow aną na ten rok.

Rys. 2-7. O rgan izac ja  ruchu na Fraunhoferstrasse w M onach ium  [4 ]



7\ , . . wejścia do stacji kolei  ulice wewnętrzne
strefa ruchu pieszego o  regionalnej i metra _ _ _ _

*  J i— i pampę; — -------
^•nnyiBMiui ciągi ruchu pieszego  obwodnica centrum L — I nacyjne

Rys. 2-8. O bsługa  kom unikacyjna centrum  M onachium  [14]

j—p —j parkingi podziemne i wielokondyg-

—  w prow adzenie  nad pasam i ruchu sygna lizacji um oż liw ia jące j przezna­
czenie danego  pasa wyłączn ie  d la  ruchu tram w ajow ego,

—  stosow anie  na skrzyżowaniach sygna lizac ji św ie tlne j, zapew n ia jące j p r io ­
rytet środków  transpo rtu  zb iorow ego.

Przykład rozw iązania o rgan izac ji ruchu w trudnych w arunkach historycz­
nie ukszta łtow anego uk ładu u licznego pokazuje  rysunek 2-7.

Uzyskanie znacznej popraw y sprawności fu nkc jonow an ia  transpo rtu  zb io ­
rowego (prędkość, częstotliwość, mniejsze zape łn ien ie ) um ożliw iło  w p ro w a ­
dzenie w centrum  M onach ium  znacznych ogran iczeń w ruchu sam ochodo­
wym. System obs ług i kom unikacyjne j centrum  zorganizow any został nastę ­
pu jąco  (rys. 2-8):

—  w m iejscu przecięcia się lin ii średn icow ej kole i reg io n a lne j i metra 
stworzono g łów ny węzeł ruchu pasażerskiego (przystanek M arienp la tz),

—  w okół centrum  ukszta łtow ano obw odn icę  (A ltring), średnicy około  1,3 km, 
które j g łównym  zadaniem  jes t prze jęcie  ca łości ruchu tranzytowego w sto ­
sunku do centrum  oraz obsługa  centrum  (do jazdy do enklaw),



Rys. 2-9. Zm iana charakteru  je d n e j z g łównych a rte rii śródm iejskich M onach ium  [14] 
o  —  u lica  przed wycofaniem  ruchu sam ochodowego, b —  u lica  przeznaczona wyłącznie 
d la  ruchu pieszego

—  wewnątrz centrum  stworzono system enklaw , dostępnych na ogó l jedyn ie  
z a rte rii obw odow ej,

—  utworzono s ta rann ie  zapro jektow any system c iągów  pieszych,
—  w prow adzono odpow iedn ie  og ran iczen ia  parkow an ia .

System c iągów  pieszych stworzony w centrum  M onach ium  jest uważany 
za os iągn ięc ie  w skali św iatow ej. G łów ną  osią systemu jes t daw na g łów na 
u lica  śródm ie jska (Kaufingerstrasse —  N euhauserstrasse) łącząca M arien - 
p la tz z Karlsp latz (odc inek d ługośc i oko ło  800 m).

Zm ianę  charakte ru  te j u licy ilu s tru ją  n a jle p ie j rysunki 2 -9  a i b. W  re jo ­
nie o p rio rytec ie  ruchu pieszego n as tąp ił w ie lk i wzrost frekw encji, a m ia ­
ły także m iejsce bardzo korzystne zm iany w jakośc i utrzym ania budynków  
i ob iek tów  handlow ych.

Polityka park ingow a w centrum  p o lega ła  z jed ne j strony na w prow adze­
n iu  o p ła t i ogran iczeń czasu parkow an ia , z d ru g ie j zaś na e lim in a c ji części 
m iejsc posto jowych. O d s tą p ion o  ca łkow ic ie  od poprzedn ie j po lityk i zachę­
can ia  do budow y w centrum  park ingów  w ie lopoziom ow ych. Z budow ane  
wcześniej pa rk ing i są wykorzystywane w dużym stopn iu , jed na k  zna lez ien ie  
w o lnego  m iejsca jest na ogó ł możliwe,

S tw ierdzono w ie lk i wzrost za in te resow ania  podróżujących do centrum  sy­
stemem p a rk -a n d -rid e . Przy przystankach peryferyjnych zbudow ano 5500 
stanow isk park ingow ych, korzystanie z których jes t bezp ła tne  d la  o kaz ic ie li 
b ile tu  transpo rtu  pub licznego  do obszaru o ogran iczonym  ruchu sam ocho- 

7 8  dowym.



W  sumie o rgan izac ję  ruchu w centrum  M onach ium  ocen ia  się pozytywnie. 
Skoj arzone upraw n ien ie  transpo rtu  pub licznego  i ruchu pieszego oraz o g ra ­
niczenia ruchu sam ochodow ego dop row adziły  do s ta n ii rów now ag i, w  k tó ­
rym —  przy znacznie zwiększonej liczb ie  użytkowników centrum  —  nie obse r­
w uje się istotnych zakłóceń w ruchu samochodowym  na om awianym  obsza­
rze.

2 .3 .2  B E S A N Ç O N  (FRANCJA)

Besançon (135 tys. m ieszkańców) jest szybko rozw ija jącą  się s to licą  re g io ­
nu. Charakterystyczne d la  m iasta są wyższe niż przecię tne d la  Francji wskaź­
niki m otoryzacji (ok. 300 sam ochodów  osobowych/tys. m ieszkańców) oraz 
ruchliw ości (5,7 podróży na gospodarstw o dom ow e/dobę). Trudności kom u­
nikacyjne, ja k ie  w ystąpiły w mieście, są spotęgow ane w arunkam i te renow y­
mi (urozm aicona rzeźba terenu, centrum  położone w zakolu rzeki).

W obec pogarsza jące j się sytuacji ruchow ej w ładze m ie jskie  pod ję ły  
W 1973 r. decyzje o radykalnych zm ianach w o rgan izac ji ruchu w re jon ie  
centrum . G łównym  celem było stworzenie w arunków  d la  dalszego rozwoju 
centrum  jako  ośrodka hand low o-us ługow ego , przy ochron ie  ku lturow ych 
Wartości h istorycznego S tarego M iasta , s tanow iącego  fragm en t tegoż cen ­
trum . W  stosunku do  systemu transpo rtu  postaw iono  ja ko  ce l: „n ie  ty lko 
rozw iązanie p rob lem u ruchu sam ochodow ego, a le  także zaspokojen ie  p o t­
rzeb charakterystycznych d la  cyw ilizac ji końca 20 w ieku, m ianow ic ie  zapew ­
n ien ie  w arunków  d la  ruch liw ości m ieszkańców przez w ybór w łaściw ej te ch n o ­
log ii dostosow anej do wym ogów p lanow an ia  urban istycznego. P lanow an ie  
m iasta przystosowanego do sam ochodu byłoby b itw ą  o p rzegraną sprawę'* 
[21]. Cele p rogram u oraz środki ich os iągn ięc ia  zestaw iono w ta b l i­
cy 2 -4  [12].

W ybrany do rea lizac ji w a ria n t o rgan izac ji ruchu (rys. 2-10) p rzew idyw ał:
—  ogran iczen ia  ruchu w centrum  przez un iem ożliw ien ie  prze jazdów  tranzy­

towych,
—■ wyznaczenie obszarów ruchu pieszego,
—  wyznaczenie u lic  d la  autobusów  z dopuszczeniem  ruchu sam ochodów  

obs ługu jących  daną  ulicę,
—  wyznaczenie a rte rii obw odow ej, która m ogłaby prze jąć ruch tranzy to ­

wy
O g ran iczen ia  ruchu w centrum  po leg a ją  na podzie len iu  ca łego  obszaru 

o pow ierzchn i oko ło  170 ha na 4 enklaw y („ce llu le s  de c irc u la tio n "). D ojazd 
do każdej enklaw y jes t możliwy ty lko  z zewnątrz. Połączenia d rogow e m ię ­
dzy enklaw am i mogą być używane ty lko  przez tzw. pojazdy funkcy jne  (ob s łu ­
gu jące ) centrum .

Na całym obszarze centrum  obow iązu ją  ogran iczen ia  parkow an ia  (dyski 
Parkingow e bądź opłaty).

Cztery g łów ne  a rte rie  centrum  przeznaczono d la  ruchu autobusow ego, 
z tym że jes t dopuszczony na nich także ruch po jazdów  dostawczych i spec- 
c ja lnych, taksówek, służb m ie jskich oraz m ieszkańców dane j u licy (na pod-
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Rys. 2-10. Schem at o rgan izac ji ruchu w centrum  Besançon [5 ]



Tablica 2-4

Cele projektu usprawnienia obsługi komunkacyjnej centrum Besançon

Cel główny Cele szczegółowe Środki techniczne

Zwiększenie do­
stępności centrum

1. Ograniczenie ruchu samo­
chodowego w centrum, a 
zwłaszcza usunięcie ruchu 
tranzytowego przez centrum. 
Równocześnie zapewnienie 
dogodnego dostępu do cen­
trum samochodem oraz u- 
sprawnienie ruchu w całym 
mieście

1.1. Podział centrum na 4 enkla­
wy.

1.2. Stworzenie obwodnicy cen­
trum.

1.3. Klasyczne środki organizacji 
ruchu; ruch jednokierunko­
wy, usprawnienia na skrzy­
żowaniach, nowoczesna syg­
nalizacja itd.

Poprawa warun­
ków środowisko­
wych i bezpieczeń­
stwa ruchu w cen­
trum

2. Priorytet dla transportu pub­
licznego na trasach prowa­
dzących do centrum oraz w 
obszarze centrum. Uspraw­
nienie transportu autobuso­
wego w skali miasta przez 
rozszerzenie zakresu i jako­
ści usług

2.1. Rezerwowanie pasów ruchu 
dla autobusów.

2.2. Przekształcenie układu linii 
autobusowych i podwoje­
nie częstotliwości ruchu.

2.3. Poprawa regularności ruchu 
oraz komfortu komunikacji 
autobusowej; poprawa in­
formacji.

2.4. Wprowadzenie nowych form 
obsługi centrum: wewnętrz­
na komunikacja minibuso- 
wa, taksówki zbiorowe, li­
nie podmiejskie.

2.5. Bezpłatne przesiadanie.

Stworzenie dob­
rych warunków 
przemieszczania 
się na obszarze 
centrum dla wszy­
stkich grup spo­
łecznych

3. Stworzenie wszystkim użyt­
kownikom centrum atrakcyj­
nego środowiska pracy i wy­
poczynku w warunkach w ol­
nych od uciążliwości ruchu

3. Stworzenie stref ruchu pie­
szego w najbardziej obcią­
żonych częściach centrum.

staw ie  przepustek wydawanych przez w ładze m iejskie). O g ran iczen ia  ru ­
chu na om aw ianych a rte riach  n ie  obow iązu ją  w godz inach  20.30-f-7.00, co 
w ieczorem  pozwala korzystać z n ich k lien tom  centrum  dojeżdżającym  do 
kin, teatrów , res taurac ji itp.

Przyznaniu p rio ry te tu  d la  transpo rtu  autobusow ego  towarzyszyło rady­
ka lne  uspraw n ien ie  te go  transpo rtu  przez ca łkow itą  zm ianę uk ładu  lin ii 
i rozkładów  jazdy w skali ca łego  m iasta. Jako cel postaw iono  podw o jen ie  
liczby pasażerów, korzystających z tego  transpo rtu . U kład  lin ii au tobuso ­
wych w centrum  przedstaw ia rysunek 2-11.

Ana liza  natężeń ruchu pieszego dop row adz iła  do wyznaczenia dwóch 
obszarów  tego  ruchu. W  obu przypadkach w pob liżu  tych obszarów  z n a j­
du ją  się pa rk ing i o znacznej liczb ie  stanow isk. Na u licach  przeznaczonych 
d la  pieszych przebudow ano naw ierzchn ię. 81

^  — S am ochód w  śródm ieśc iu



Rys. 2-11. U kład lin ii autobusowych obsługujących  centrum  Besançon [5 ]

M odern izac ja  a rte rii obw odow ej p o lega ła  na : p rzepro jektow aniu  skrzy­
żowań, m odern izacji sygna lizacji św ie tlne j, poszerzeniu niektórych o d c in ­
ków, budow ie  przejść d la  pieszych w d rug im  poziom ie na c iągach  o dużym 
obciążen iu . Zbudow ano  także odc inek uzupe łn ia jący  obw odnicę .

Koszty przedsięwzięcia zostały pokryte w  je d n e j trzecie j przez rząd, resz­
ta  z budżetu m ie jskiego. Realizacja p ro jektu  trw a ła  9 m iesięcy (lu ty —  paź­
dz ie rn ik  1974 r.).

82 Przebieg w drażan ia  p ro jektu  oraz zm iany w w ie lkości i w arunkach  ru -



chu były przedm iotem  s ta rann ie  zaplanow anych obserw acji [12]. O g ó ln a  
ocena rozw iązania  jes t wysoce pozytywna. Uznano, że trzy g łów ne ce le  zo­
stały os iągn ię te . W  szczególności została potw ierdzona przydatność enklaw , 
jako  środka ogran iczen ia  ruchu nie zw iązanego z danym obszarem. Jest 
charakterystyczne, że w yelim inow any z centrum  ruch tranzytowy został za­
stąpiony ruchem  po jazdów  dojeżdżających do centrum  (prywatnych i ko ­
m un ikac ji zb iorow ej). W zrosła liczba osób odw iedzających  centrum , a ruch 
na obszarach pieszych był znacznie intensywniejszy, niż oczekiwano. Szcze- 
ogó ln ie  pozytywna ocena rozw iązania  pochodzi od pasażerów transpo rtu  
pub licznego  oraz gen e ra ln ie  od młodzieży i osób starszych.

W  skali m iasta liczba pasażerów transpo rtu  zb io row ego wzrosła o p o ­
nad 60% , jednakże  wyrażane są op in ie , że odby ło  się to zbyt wysokim kosz­
tem. N ie  po tw ie rdz iła  się teza, że zwiększenie udzia łu  transpo rtu  zb io row e­
go w przewozach prow adzić pow inno  do  popraw y jakości środow iska.
W  rzeczywistości, m im o zm niejszenia się natężenia  ruchu na u licach  zare­
zerwowanych d la  autobusów , nas tą p ił wzrost poziom u hałasu, spow odow a­
ny zwiększonym ruchem  autobusów . Na pozostałych u licach  i p lacach  za ­
obserw owano natom iast isto tne zm niejszenie hałasu i zanieczyszczenia p o ­
w ietrza.

O cen ia  się, że w  sum ie koncepcja  zrea lizow an ia  w Besançon stanow i 
praktyczne rozw iązanie  p rob lem u transpo rtu  w m iastach historycznych i cen ­
trach m iast o s łabo rozw in ię te j sieci u liczne j oraz ogran iczonych m ożliw o­
ściach rozwoju transpo rtu  zb iorow ego.

2 .3 .3  G Ö T E B O R G  (S Z W E C JA )

M iasto  portow e G öteborg , o za ludn ien iu  oko ło  450 tys. m ieszkańców (a g lo ­
m eracja 690 tys. m ieszkańców), jest położone u u jścia rzeki G o ta , która 
dzie li je  na dw ie  części.

S topień nasycenia po jazdam i charakte ryzują  następu jące  wskaźniki (start 
w 1975 r.):
—  sam ochody osobowe —  300 poj/tys. mieszk.
•— rowery —  550 poj/tys. mieszk.
•—  mopedy —  65 poj/tys. mieszk.

Duża liczba rowerów spraw ia , że znaczna część podróży odbywa się tym 
środkiem  transportu . I ta k  na statystycznego m ieszkańca od 15 do 75 la t
w roboczym dn iu  tygodn ia  p rzypada ją  następu jące  liczby podróży:
—  pieszo, rowerem, mopedem  —  2,0 
•—  sam ochodem  osobowym ■—  1,5 
■— tram w ajem , autobusem  —  0,5

Polityka kom unikacyjna, przyjęta w  G öteborgu , wynika z podstaw ow ego 
celu po lityk i m ie jskie j, którym jes t: „u trzym an ie  funkc ji centrum , jako  g łó w ­
nego ośrodka hand lu , a dm in is trac ji i życia ku ltu ra lnego  w reg ion ie . Równo­
cześnie należy zachować charak te r i a rch itek tu rę  centrum  oraz pop raw ić  
w arunk i środow iskowe na tym obszarze“  [2],

Należy podkreślić , że d la  os iągn ięc ia  tak ich  ce lów  n ie  przyjęto z góry, 8 3



że konieczne jes t ogran iczen ie  ruchu sam ochodow ego. Poszukiwano n a to ­
m iast tak iego  zestawu środków, aby uzyskać optym alną  kom b inac ję  różnych 
rodzajów  transpo rtu . „O g ra n ic z e n ia  ruchu n ie  są zatem przyjm owane ja ko  
cel sam w sobie, a le  są jednym  z w ie lu  sposobów popraw y w arunków  życia 
w m iastach".

O rga n iza c ja  ruchu w centrum  została podporządkow ana ostateczn ie  za ­
sadzie, że konieczne jes t rów no leg łe :
—  uspraw n ien ie  transpo rtu  pub licznego,
—  e lim in a c ja  ruchu sam ochodow ego tranzytowego w stosunku do ce n t­

rum,
—  w łaściw e wykorzystanie m ie jsc postojowych,
—  zapew n ien ie  odpow iedn ich  w arunków  d la  ruchu pieszego i row erow e­

go.
U spraw n ien ie  transpo rtu  pub licznego  zostało uznane za ważne zadanie , 

pon iew aż w 1970 r. korzystało z n iego 49%  dojeżdżających do pracy w ce n t­
rum ze strefy p odm ie jsk ie j; ana log iczny wskaźnik d la  do jeżdżających z re ­
jonów  położonych w g ran icach  adm in is tracy jnych  m iasta w ynosił 59% . 
Przeciętne czasy podróży środkam i transpo rtu  pub licznego  były około  d w u ­
kro tn ie  dłuższe niż czasy do jazdu  sam ochodem  osobowym. Jako cel p o ­
staw iono zatem zm niejszenie do  połow y różnicy między czasam i podróży 
transportem  publicznym  i indyw idua lnym .

W  systemie transpo rtu  pub licznego  w G ó tebo rgu , opartym  na szybkim 
tram w aju  (torow iska wydzie lone w oko ło  75% ) i autobus ie , w prow adzono 
następu jące  u sp raw n ien ia : zwiększono udz ia ł kom un ikac ji ekspresowej, 
zwiększono stopień segregac ji ruchu zb io row ego i indyw idua lnego , szerzej 
zastosowano sterow an ie  sygna lizac ją  św ie tlną  uprzyw ile jow u jącą  tram w aje  
i autobusy.

U sunięcie  ruchu tranzytowego z centrum  n as tą p iło  przez w prow adzenie  
w 1970 r. podz ia łu  centrum  na 5 enklaw , dostępnych jedyn ie  z obw odnicy 
śródm ie jskie j (rys. 2-12). G ran ice  enk law  mogą być przekraczane ty lko 
przez środki transpo rtu  pub licznego.

W  wyniku w prow adzenia  enklaw  natężenia  ruchu w układzie  wewnętrznym 
zmniejszyły się około  30% , na tom ias t na a rte riach  o tocza jących wzrosły 
o około  25% . Z m a la ła  ogó lna  liczba wypadków .

M im o stosunkowo dużej liczby m iejsc park ingow ych (ok. 39 tys. s ta no ­
wisk) n ie  było m ożliwości zaspoko jen ia  potrzeb parkingow ych związanych 
z do jazdam i sam ochodam i do  pracy. W  związku z tym zastosowano p o lity ­
kę park ingow ą restrykcyjną w stosunku do  dojeżdżających do pracy, w ce ­
lu stworzenia m ożliwości parkow an ia  d la  „k lie n tó w "  centrum .

M im o dużego znaczenia ruchu row erowego i m otorow erów  oraz te n d e n ­
c ji do stw arzania  im dobrych w arunków , przy kszta łtow aniu  systemu c ią ­
gów rowerowych b rane są pod uwagę uciążliw ości tego  ruchu (ha łaś liw ość 
m otorowerów, zagrożenie  d la  pieszych —  zwłaszcza w re jonach  p laców  itp.). 
W  szczególności za n iepożądane  w pewnych przypadkach uznano p row a ­
dzenie c iągów  rowerowych w  d rug im  poziom ie.



obw odnica  c e n tru m

Rys. 2-12.
O rgan izac ja  ruchu 
w  centrum  G óteborga [1 ]

Efekty zm ian w o rgan izac ji ruchu, wprow adzonych w centrum  G ó te b o r­
ga, sq ocen iane  następu jąco :

-— w arunki pracy, m ieszkania i życia w centrum  m iasta u leg ły zasadniczej 
popraw ie . Zm niejszyło się natężenie  hałasu  i poziom  zanieczyszczenia 
pow ie trza ;

—  zaham ow ano tendenc ję  do rezygnow ania z transpo rtu  pub licznego  na 
rzecz sam ochodu, a nas tą p ił naw et pew ien wzrost liczby pasażerów ;

-— popraw a w arunków  ruchu środków  transpo rtu  pub licznego  przyniosła 
wzrost prędkości i popraw ę regu la rnośc i ruchu oraz spow odow ała  o b n i­
żenie kosztów w łasnych przedsiębiorstw a kom unikacy jnego ;

-— natężen ia  ruchu sam ochodow ego w sieci w ew nątrz centrum  zmiejszy- 
ły się o oko ło  30%>, na tom iast na a rte riach  otacza jących centrum  wzro­
sły o około  2 5 % ; wzrosła średnia  prędkość ruchu;

—  liczba w ypadków  na te ren ie  centrum  i na obw odn icy zmniejszyła się 
o jed ną  trzecią ;

—  w arunk i ruchu obs ługu jącego  centrum  (ruch dostawczy, po jazdy spec­
ja ln e  itp .) n ie  pogorszyły się lub  u leg ły popraw ie .

W  sumie zm iany n ie  spow odow ały pogorszenia  sytuacji d la  żadnej z g rup  
użytkowników centrum . W zrosła liczba osób odw iedza jących centrum , o b ro ­
ty hand low e  w centrum  rosną dw ukro tn ie  szybciej niż w ag lom erac ji jako  
ca łości. Uważa się, że w prow adzone zm iany ua trakcy jn iły  centrum  i o tw o ­
rzyły nowe perspektywy d la  jeg o  dalszego rozwoju.

Pozytywne wyniki, uzyskane w la tach  1970— 1974, stworzyły podstaw ę do 
s fo rm u łow an ia  nowej w ersji po lityk i kom unikacyjne j, którą zaakceptow ały 
w ładze m ie jskie  w 1979 r.

W śród 32 zaleceń następu jące  zas ługu ją  na spec ja lną  uw agę : 8 5



—  należy dążyć do zm niejszenia natężeń ruchu w skali ca łego  m iasta i roz­
szerzyć obszar stosowania enklaw ,

—  budow a nowych dróg pow inna  być o gran iczona ; p rio ry te t będą m iały 
u lice , których budow a jest zw iązana z tworzeniem  enklaw ,

—  należy rozw ijać nada l system szybkiego tram w aju  oraz rozszerzać zakres 
stosowania pierwszeństwa ruchu środków  transpo rtu  pub licznego,

—  należy rozw ijać system c iągów  pieszych i rowerowych,
—  celem po lityk i pa rk ingow e j w śródm ieściu  jes t zm niejszenie do jazdów  

sam ochodam i w  celu popraw y jakośc i środow iska, bezpieczeństwa ru ­
chu, w arunków  ruchu środków  transpo rtu  pub licznego ; za lecane środki 
o be jm u ją  m.in. zm niejszanie  liczby m iejsc parkingow ych oraz stosow a­
nie o p ła t za parkow anie .

2 .3 .4  S IN G A P U R

W  1974 r. S ingapu r liczył 2,2 min m ieszkańców, z których 70°,'o zam ieszki­
w a ło  obszar o p rom ien iu  8 km. Spośród 250 tys. sam ochodów , 150 tys. s ta ­
now iły  pryw atne sam ochody osobowe. Rosnące trudnośc i kom unikacyjne  
spow odow ały pod jęc ie  na prze łom ie la t sześdziesiątych i siedem dziesiątych 
dz ia łań  zm ierzających do  opanow an ia  tych trudności. Poza rozbudow ą dróg 
i pa rk ingów  oraz doskona len iem  o rgan izac ji ruchu, uspraw n iono  kom un i­
kację  autobusow ą (m.in. przez stworzenie systemu pasów  ruchu tylko d la  
autobusów ) oraz pod ję to  próby zm niejszenia spiętrzeń ruchu w godzinach 
szczytu przez rozłożenie godzin  rozpoczynania pracy. D la  ogran iczen ia  w zro ­
stu m otoryzacji (ok. 15%  rocznie) w prow adzono dodatkow e opoda tkow an ie  
w łaśc ic ie li sam ochodów.

Ponieważ kroki te  przyniosły ty lko częściowy efekt, rząd zdecydow ał 
o pod jęc iu  eksperym entu, k tórego „ce lem  etapowym  było zm niejszenie za ­
tłoczen ia  u lic, perspektywicznym zaś m odyfikacja  zachowań ludności, p o le ­
ga jąca  na zm ian ie  stosunku do pos iadan ia  i użytkowania sam ochodu " [26].

Jako cel postaw iono  zm niejszenie szczytowych natężeń ruchu na n e w ra l­
gicznym obszarze centrum  o pow ierzchn i około  500 ha. Przyjęto, że o g ra ­
n iczenia  ruchu pow inny spe łn iać  następu jące  w arunk i:
—  ogran iczan ie  dostępności centrum  n ie  pow inno  w p łynąć na życie g osp o ­

darcze,
—  pasażerow ie sk łon ien i do rezygnacji z jazdy w łasnym  sam ochodem  p o ­

w inn i być obsłużeni przez sprawną kom unikac ję  zb iorow ą,
—  używanie sam ochodu pow inno  być ogran iczone  ty lko w okresie wystę­

pow an ia  przeciążenia  układu,
—  rozw iązanie pow inno być ła tw e  do w drożenia  i e ksp loa tac ji oraz nie 

pow inno  p oc iąg ać  za sobą wydatków  z budżetu m ie jskiego.
W  wyniku ana lizy różnych rozw iązań w ybrano w a ria n t obe jm u jący  o p ła ­

ty za w jazd do centrum  oraz op ła ty  za parkow anie . O bszar ob ję ty o g ra n i­
czeniem przedstaw ia rysunek 2-13.

O p ła ty  za w jazd do centrum  obow iązu ją  w godzinach szczytu porannego  
(7,30-M0,15). S tosowane są b ile ty  jedno dn iow e  (cena 1,3 do i. USA) i abo-



Rys. 2-13. S in g a p u r—  obszar ograniczeń ruchu [26]



nam enty m iesięczne (26 do i. USA). O d  o p ła t są zw o ln ione  sam ochody d o ­
stawcze i obs ługu jące  m iasto, autobusy oraz te sam ochody pryw atne i ta k ­
sówki, które w iozą cztery i w ięce j osób * \  To osta tn ie  posunięcie  ma na 
ce lu  stym ulow an ie  e fektywniejszego wykorzystania sam ochodu (a zatem 
i drogi).

Równocześnie u ruchom iono  system p a rk -a n d -rid e , obe jm u jący :
—  p a rk in g i o łączne j po jem ności 10 tys. sam ochodów  (zloka lizow ane w p o ­

bliżu g ra n ic  centrum ),
—  lin ie  autobusow e łączące pa rk ing i z centrum .

Koszt b ile tu  m iesięcznego za parkow an ie  i do jazd  autobusem  wynosi 
13 do i. USA. O p ła ty  pa rk ingow e zostały podw ojone, w prow adzono  także 
p rogres ję  stawek ** ’ .

System ogran iczeń w prow adzono w m aju  1975 r. Eksperyment był obse r­
w ow any przez Bank Św iatowy oraz Program O chrony Środowiska O N Z  
(UNDP). Po us tab ilizow an iu  się ruchu stw ierdzono następu jące  zm iany 
[20], [26]:

—  liczba sam ochodów  osobowych w jeżdżających do  centrum  w godzinach  
7.30 do 10.15 zm ala ła  o oko ło  43 tys. sam ochodów  do oko ło  11 tys. sa ­
m ochodów, tj. o 7 4 % ; łączne natężenie  ruchu zm niejszyło się o 40% ,

—  przed godziną  7.30 zaobserw ow ano pewien kró tko trw ały wzrost natężeń 
ruchu, je d n a k  bez przekroczenia przepustowości uk ładu,

—  natężen ia  ruchu w szczycie popo łudn iow ym  zmniejszyły się n ieznacz­
n ie  (o 6% ),

—  liczba sam ochodów  wiozących 4 i w ięce j osób wzrosła o 60% ,
—  system p a rk -a n d -r id e  n ie  jes t w  pe łn i wykorzystywany,
—  liczba pasażerów autobusów  wzrosła o 10-r-15% , a czas podróży a u to ­

busem do centrum  skrócił się o 25-^30°/o,

—  zanotow ano isto tne zm niejszenie zanieczyszczenia pow ietrza,
—  prędkość ruchu sam ochodow ego w śródm ieściu w  okresie szczytu w zro ­

sła o 22% .

W stępna ocena systemu przez ekspertów  Banku Św iatow ego jes t bardzo  
pozytywna. „System  jes t ob iecu jącym  elem entem  po lityk i kom unikacy jne j 
w m iastach, jes t elastyczny, co um ożliw ia  jeg o  dostosow anie  do różnorod­
nych w arunków , przynosi dochody, wym aga n iew ie lk ich  środków  fin a n s o ­
wych w faz ie  w drażan ia . W yda je  się, że przerwać on może sp ira lę  rosnącego 
zatłoczenia  i m a le jące j sprawności transpo rtu  pub licznego  przez stworzenie 
w arunków  d la  bardzie j e fektywnego funkc jonow an ia  tego  os ta tn ieg o ".

Jednakże, ja k  to  podkreś la ją  p rzedstaw ic ie le  rządu S ingapu ru : „sukces 
jes t uzależniony od zasadniczej zm iany postawy społeczeństwa w stosunku 
do sprawy pos iadan ia  i wykorzystywania sam ochodu p ryw atnego“  [26].

*> Średnie napełnienie samochodu przed wprowadzeniem ograniczeń wynosiło 1,3 oso­
by.

**> Pierwsza godzina —  0,22 doi. USA, druga godzina —  0,44 doi. USA, każde następne 
pół godziny —  0,44 doi. USA.
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F> 3 ■ mgr inż. Piotr Olszewskirarkowanie 
w śródmieściu

3
3.1 WSTĘP

Problemy z parkow aniem  sam ochodów  w śródm ieściach m iast zw iększają 
się z roku na rok. Polska przekroczyła już poziom  m otoryzacji, przy którym 
u lice  i p lace  mogły pom ieścić sw obodnie , zarówno pojazdy zn a jdu jące  się 
w ruchu jak  i parku jące. O becn ie  p o ja w ił się wyraźny de ficy t m iejsc p o ­
sto jowych. Sam ochody pa rku jące  na każdym dostępnym  skrawku przestrze­
n i, na p lacach , chodn ikach  i traw n ikach , przyczyniają się do d eg ra da c ji 
środow iska. Jest to  szczególnie w idoczne w m iastach zabytkowych i tych, 
które zachowały historyczny układ urbanistyczny śródm ieścia. Za tłoczen ie  
pa rk ingow e  pow odu je  ponad to  znaczne u tru dn ien ia  d la  ruchu pieszego 
i ko łow ego, a w  szczególności d la  sam ochodów  dostawczych, o b s łu g u ją ­
cych śródm ieście.

O p isan a  sytuacja stwarza konieczność prow adzen ia  na obszarze śródm ie ­
ścia rac jo n a ln e j po lityk i park ingow ej, w yn ika jące j z ogó lnych zasad po lityk i 
kom un ikacy jne j w mieście. W ie le  przykładów  wskazuje na to , że w łaściw a 
po lityka  park ingow a, p o leg a ją ca  na skoordynowanych d z ia łan ia ch  o rg a n i­
zacyjnych i inwestycyjnych, um ożliw ia  z łagodzen ie  trudnośc i kom un ikacy j­
nych w śródm ieściu a przede wszystkim bardzie j e fektywne i sp raw ied liw e  
wykorzystanie deficytow ych m iejsc park ingow ych.

Przesłanki rac jon a ln e j po lityk i pa rk ingow e j pow inny w ynikać z ana lizy 
zjaw iska parkow an ia  w śródm ieściu oraz zw iązków parkow an ia  z ruchem. 
W  osta tn ich  la tach  przeprow adzono w kilku  m iastach Polski (W arszawa, 
Kraków, Zakopane, Poznań) b ad an ia  pa rk ingow e  m etodą obserw acji te re ­
nowych i zapisyw an ia  num erów  re jestracyjnych pojazdów . Innym źródłem  
danych były ank ie tow e b a d a n ia  ruchu sam ochodow ego (Łódź, Kraków), k tó ­
re po odpow iedn im  przetworzeniu dostarczyły cennych in fo rm ac ji o p a rko ­
w an iu . W yniki tych badań  um ożliw iły określen ie  charakterystyki z jaw iska 
pa rkow an ia  w w arunkach polskich, chociaż ze w zględu na n iew ie lką  liczbę 
zbadanych m iast oraz stosunkowo niski jeszcze poziom  m otoryzacji, w nioski 

9 0  dotyczące zachowań park ingow ych na leża łoby trak tow ać ja k o  przybliżone



i n ie w pe łn i reprezentatywne. Jednakże porów nan ie  z danym i zagran iczny­
mi, szczególnie z kra jów  o wysokiej m otoryzacji, wskazuje na to, że wyniki 
badań  krajowych stanow ią  potw ierdzen ie  ogó lnych p raw id łow ości.

Uzyskana na podstaw ie  badań  charakterystyka parkow an ia  oraz ana lizy 
dośw iadczeń i te ndenc ji w  kra jach  o rozw in ię te j m otoryzacji um ożliw iły ok re ­
ślenie ce lów  i ogó lnych zasad po lityk i pa rk ingow e j w  śródm ieściu. Z zasad 
tych w yn ika ją  w nioski dotyczące rozbudowy systemu park ingów  w śródm ie ­
ściu oraz o rgan izac ji parkow an ia .

3 .2  CHARAKTERYSTYKA P A R K O W A N IA  W  Ś R Ó D M IE Ś C IU

3.2.1 CELE I CZASY P A R K O W A N IA

Pojedyncze parkow an ie  można opisać za pom ocą następu jących in fo rm a ­
c ji:
-— rodzaj park ingu,
-— rodzaj pa rku jącego  pojazdu,
-—  godzina  zaparkow an ia ,
-— czas trw an ia  parkow an ia ,
•—  m iejsce pa rkow an ia  (obszar),
•—  cel parkow an ia  (cel podróży kierowcy).

D la op isan ia  w arunków  parkow an ia  mogę być przydatne in fo rm acje  d o ­
da tkow e:
—  czas poszukiw ania  w o lnego  m iejsca i czynności parkow an ia ,
•—  od leg łość  (czas) do jśc ia  pieszo do celu,
—  koszt parkow an ia ,
-— p raw id łow ość sposobu zaparkow an ia  (zgodność z przepisam i).

Spośród w ym ienionych cech, z punktu  w idzenia  charakterystyki p a rkow a ­
n ia  w śródm ieściu, najw iększe znaczenie m ają  ce le i czasy parkow an ia .

Cel pa rkow an ia  rozum iany ja ko  cel podróży kierowcy sam ochodu w p o ­
ważnym stopn iu  decydu je  o innych cechach parkow an ia  tak ich  ja k  czas 
trw an ia , m iejsce i godzina  rozpoczęcia. D la tego  ana liza  ce lów  parkow an ia  
ma kluczowe znaczenie w  p lanow an iu  park ingów .

Można wyróżnić następu jące  szczegółowe ce le  p a rkow an ia : dom, praca, 
nauka, sprawy służbowe, sprawy pryw atne (zakupy, rozrywki, wizyty i inne). 
Tak szczegółowe rozb ic ie  n ie jes t je d n a k  konieczne, gdyż parkow an ie  we 
wszystkich ce lach innych niż dom i praca ma bardzo podobną  charak te ry­
stykę. D la tego  też w dalszych e tapach  ana lizy g rupa  „ in n e  ce le “  jes t tra k ­
tow ana  łącznie.

Na podstaw ie  b ad a n ia  ank ie tow ego  ruchu sam ochodów  w Łodzi (1974 r.) 
i K rakow ie (1976 r.) można było uzyskać p rocentow ą strukturę  parkow an ia  
w  śródm ieściu w ed ług  ce lów  szczegółowych (tab l. 3-1).

Jak w idać z ta b licy  3-1, ce le  szczegółowe przyjęte w b ad an iu  łódzkim  
i krakowskim  nie w pe łn i się pokrywają, co u trudn ia  porów nan ie . Brak ka ­
te go rii „sp raw y p ryw a tne " w Łodzi spow odow ał, że parkow an ie  w tym celu 
zostało  częściowo w łączone do ka tegorii „sp raw y soc ja lno -by tow e", a czę-



Tablica 3-1

Struktura parkowania według celów oraz średnie czasy parkowania w śródmieściach Łodzi 
i Krakowa *>

Łódź Kraków

Cel pa rkow an ia
U dzia ł par­

ku jących 

[%>]

Ś redni czas 
parkow an ia  

[h ]

Cel parkow an ia
U dzia ł par­

ku jących  

[%>]

Średni czas 
pa rkow an ia

[h ]

Dom **> _ 9,4 1,59 dom  **> 7,3 1,55

Praca 45,3 3,96

praca 27,4 4,56

spraw y
służbowe 16,0 1,25

Nauka 2,8 2,94 nauka 1,4 1,84

S prawy soc­
ja lno -by tow e 23,0 0,69

zakupy 12,4 0,58

sprawy
pryw atne 28,8 1,00

Rozrywka 1,5 2,20 rozryw ka 2,1 1,83

W izyty 5,9 1,48 w izyty 2,8 1,80

Pozostałe 12,1 0,81 pozosta łe 1,6 1,17

Łącznie i 100,0
I

2,41 Łącznie 100,0 2,04

*> Na podstaw ie  źród ła . [13], 
**) Bez parkow an ia  nocnego.

ściowo do ka tegorii „p o zo s ta łe ". Podobnie, z pow odu braku  celu „sp raw y 
s łużbow e" większość tak ich  posto jów  została zakw a lifikow ana  jako  „p ra -

i ica .
W  ta b lic y  3-1 obok struktury p rocentow ej zestaw iono także średnie  czasy 

parkow an ia , o dp ow iad a ją ce  poszczególnym celom. Jak można się spodz ie ­
wać, czas parkow an ia  jes t ściśle zw iązany z ce lem : najd łuższe są posto je  
zw iązane z p racą, najkrótsze zw iązane z celem „za ku p y " lub „sp raw y s o c ja l­
n o -by tow e".

Średnie  czasy uzyskane z badań  w Łodzi i Krakow ie n iew ie le  różnią się 
od typowych danych z m iast am erykańskich [8], D la  poszczególnych ce lów  
czasy te  wynoszą:

®  praca —  4,1 h
®  zakupy —  0,98 h
•  interesy —  0,91 h
•  pozostałe —  1,2 h

W  danych z Łodzi i Krakowa zwraca uwagę stosunkowo niski średni czas 
parkow an ia  zw iązanego z pracą  *>. Poszukując przyczyn tego zjaw iska prze-

*) W  przypadku m iast am erykańskich czas parkow an ia  około 4 h jest zrozum iały ze wzglę-
9 2  du na przerw ę ob iadow ą.



śledzono na podstaw ie  ank ie t „h is to r ię "  kole jnych podróży osób do jeżdża­
jących sam ochodem  do śródm ieścia. O kaza ło  się, że bardzo często w środ ­
ku dn ia  następow ała  podróż w innych ce lach, która rozb ija ła  jeden  d łu g i 
postój zw iązany z p racą  na dwa krótsze. Ś redn io  na jed ne go  do jeżdża jące ­
go sam ochodem  do pracy przypadało  w Krakow ie 1,36 posto ju w celu „ p r a ­
ca ".

Jeżeli policzyć sumę czasów parkow an ia  zw iązanego z pracą, p rzypada ­
jącą  na 1 do jeżdża jącego  do pracy w  śródm ieściu, to  otrzym uje się 7,3 h 
d la  Lodzi i 6,2 h d la  Krakowa, czyli czasy zb liżone do  norm a lnego  w ym ia ­
ru czasu pracy.

Jeżeli a bs trahu je  się od ce lów  parkow an ia , to można stw ierdzić zależność 
średnich czasów parkow an ia  w śródm ieściu od w ie lkości i charakte ru  m ia ­
sta. Zw iązek ten przedstaw ia rysunek 3-1, opracow any na podstaw ie  d a ­
nych z m iast francuskich  [22], am erykańskich [18], polskich [6], [13] oraz 
innych kra jów  RWPG [21]. Jak w idać, średnie  czasy parkow an ia  w polskich 
m iastach nie o d b ie g a ją  od ogó lnych p raw id łow ości.

Zależność średn iego czasu parkow an ia  od w ie lkości m iasta można w y tłu ­
maczyć tym, że w dużych m iastach śródm ieście ma funkc je  w yspec ja lizow a­
ne; codzienne potrzeby można zaspokoić również poza centrum . W  m iarę 
wzrostu w ie lkości m iasta rośnie średni czas do jazdu  do śródm ieścia. Jeżeli 
już  ktoś się decyduje  na d łu gą  podróż, to  p ragn ie  wykorzystać tę  okazję do 
za ła tw ien ia  w iększej liczby spraw.

N a czasy pa rkow an ia  może również w pływ ać cha rak te r m iasta. Jeżeli m ia ­
sto jest ważnym ośrodkiem  adm in istracyjnym  i usługowym  w ska li reg ionu, 
to udz ia ł sam ochodów  spoza m iasta parku jących  w śródm ieściu może być 
znaczny. Podobnie  rzecz się ma w m iastach o charakterze turystycznym. 
I tak  np. w  Zakopanem , gdzie  sam ochody zam iejscow e s tanow iły  ponad  70°/o 
parku jących, średni czas parkow an ia  wynosił 1,95 h, czyli w ięce j, niżby w y­
n ik a ło  z zależności na rysunku 3-1.

Liczba ludności aglomeracji [ty s]

Rys. 3-1.
Zależność średnich 
czasów parkow ania  
od w ie lkości m iasta



Rys. 3-2.
Rozkład czasów parkow ania  
w  śródm ieściu Krakowa 
a —  praca, fa —  inne cele, 
c  —  wszystkie cele



Rys. 3-3. U dzia ł parkow ania  krótkookresow ego w sektorach śródm ieścia Poznania

W ażnym elem entem  ana lizy zjaw iska parkow an ia  jest b ad an ie  struktury 
pa rkow an ia  w ed ług  czasów. Takie rozkłady procentow e w przedzia łach x/ 2- 
-godzinnych, dotyczące śródm ieścia  Krakowa, przedstaw iono na rysunku 
3-2. O sobno  zestaw iono dane  d la  ce lów  „p ra c a "  i „ in n e "  oraz d la  wszy­
stkich ce lów  łącznie. Jeżeli wyłączyć parkow an ie  zw iązane z p racą, to  zw ra ­
ca uwagę ogrom na przewaga posto jów  krótkich, co jest charakterystyczne 
d la  śródm ieścia. Jak wynika bowiem  z ta b licy  3-1, znaczna część posto jów  
jest tu zw iązana z zakupam i i za ła tw ian iem  spraw.

Praktyczną m iarą  rozkładu czasów parkow an ia  jes t udz ia ł posto jów  k ró t­
kotrw ałych, trw a jących  m niej niż 2 godziny. U dzia ł ten wynosi d la  ogó łu  c e ­
lów : 6 9%  w Krakowie, 6 5 %  w Łodzi i 7 8%  w Poznaniu * \  D la porów nan ia

ł )  Na podstaw ie  badan ia  w ykonanego m etodg zap isyw an ia  num erów  re jestracy jnych . 95-



udzia ł parkow an ia  k ró tko trw a łego  w m iastach W ie lk ie j B rytanii kszta łtował 
się na poziom ie 5 9 %  w C am bridge  i 71%  w Edynburgu * \

W  g rup ie  „ in n e "  udzia ły  parkow an ia  krótszego od 2 h są jeszcze w iększe: 
8 7 %  d la  Łodzi i 8 6 %  d la  Krakowa. Z tego  pow odu, gdy nie ma danych na 
tem at ce lów  parkow an ia , często utożsam ia się parkow an ie  kró tko trw ałe  
z parkow aniem  w ce lach innych niż praca.

U dzia ł parkow an ia  kró tko trw a łego  n ie  przedstaw ia się jednakow o  na c a ­
łym obszarze śródm ieścia. Na podstaw ie  danych z b ad an ia  poznańskiego 
przeprow adzono ana lizę  zm ienności tego  wskaźnika w  poszczególnych sek­
to rach  obszaru b adan ia  (w sektorze zna jdow a ło  się średnio  85 m iejsc p a rk in ­
gowych). W yn ik i ana lizy przedstaw ia rysunek 3-3. W skaźnik udzia łu  pa rko ­
w an ia  kró tko trw a łego  wynosi od 54 do 97% . W artośc i najw iększe dotyczą 
ścisłego centrum  hand low ego , a w artości m ałe —  re jonów  koncentrac ji b iur, 
gdzie  przeważa parkow an ie  przez pracow ników .

Proporcje  m iędzy parkow aniem  krótkookresowym  i d ługookresow ym  są 
bardzo ważnym param etrem  przy p ro jek tow an iu  o rgan izac ji parkow an ia  
w  śródm ieściu. Kryterium  to  należy uw zg lędn iać przy usta lan iu  g ra n ic  stref 
og ran iczonego  czasu parkow an ia , aby —  o ile  n ie  jest to  konieczne —  nie 
pozbaw iać parku jących  d łu go  m ożliwości posto ju  tam, gdzie  stanow ią  oni 
znaczną część użytkowników.

3 .2 .2  A K U M U LA C JA  P A R K O W A N IA  W  Ś R Ó D M IE Ś C IU

N ajw iększe nas ilen ie  parkow an ia  obserw u je  się zwykle na obszarze śródm ie ­
ścia w c iągu  d n ia . Przyczyną koncentrac ji parku jących po jazdów  jest skup ie ­
n ie  na n iew ie lk im  obszarze m iejsc pracy i usług, będących równocześnie 
ce lam i podróży sam ochodowych.

D obrą  m iarą nas ilen ia  parkow an ia  jes t akum u lac ja , przez którą rozumie 
się liczbę po jazdów  zaparkow anych równocześnie na ana lizow anym  p a rk in ­
gu lub obszarze.

Krzywa akum u la c ji wskazuje liczby sam ochodów  parku jących  w obszarze 
śródm ieścia w  poszczególnych godz inach  d n ia . In teresujący jest obraz prze­
b iegu  akum u lac ji w rozb ic iu  na g rupy użytkowników śródm ieścia ; p ra co w n i­
ków  oraz przyjeżdżających w innych ce lach.

Krzywe tak ie , d la  śródm ieścia  Lodzi i Krakowa, przedstaw ia  rysunek 3-4, 
z k tórego wynika, że większość m iejsc parkingow ych w godz inach  8— 15 z a j­
m ują parku jący do jeżdża jący do pracy. Liczba ich wzrasta szybko między g o ­
dziną 7 a 9 i u trzym uje się na wysokim poziom ie do  godzin  popo łudn iow ych. 
W  okresie szczytu akum u lac ji, który w  obu m iastach w ystępu je  n ieco po 11 
godz in ie , sam ochody parku jących w związku z p racą  stanow ią  7 2%  w Lodzi 
a 6 3%  w Krakow ie. Liczby te  są znacznie większe niż o dp ow iedn ie  udzia ły 
te j g rupy wśród użytkowników  śródm ieścia  (por. ta b l. 3-1). Jest oczywiste, że 
w w arunkach  deficytu  m ie jsc posto jowych do jeżdża jący do  pracy, którzy przy-

*> W ed ług  [14] i [11].



Rys. 3-4. A kum u lac ja  pa rkow an ia  w  śródm ieściu w ed ług  ce lów  
a  —  d la  Łodzi, b —  d la  Krakowa

7 — S am ochód w  śródm ieśc iu



byw ają  do śródm ieścia wcześnie rano, m ają  większe od innych użytkowników 
szanse zna lez ien ia  w o lnego  m iejsca.

Parkujący w  ce lach innych niż praca i dom za jm ują  w  c iągu  dn ia  n ie ­
w ie lką  część m iejsc. Powodem jes t to , że następu je  szybka ich ro tac ja  na 
pa rk ingach  ze w zględu na kró tk ie  czasy parkow an ia .

M ieszkańcy śródm ieścia, którzy pos iad a ją  samochody, dz ie lą  się na dw ie  
grupy. Część z nich wyjeżdża rano do pracy, zw a ln ia jąc  pewną liczbę m iejsc 
park ingow ych na okres szczytu a kum u la c ji lub też użytkuje swoje sam ocho­
dy po po łudn iu . D ruga część w ogó le  n ie używa sam ochodów  na co dzień 
i perm anentn ie  b loku je  m iejsca posto jow e

Pokazane na rysunku 3-4  krzywe akum u la c ji m ają  przebieg typowy, n ie ­
w ie le  się różnią od znanych przykładów  m iast zagranicznych. W  tych k ra ­
jach , gdzie  w  godz inach  pracy w ystępu je  przerwa o b iadow a , na krzywej a ku ­
m u lac ji p o jaw ia  się charakterystyczne s iod ło  (godz. 13-f-14). Szczyt akum u­
la c ji przypada w tedy zwykle na godziny popo łudn iow e, np. we F rancji około  
godziny 16 (m in im a ln ie  wyższy niż oko ło  godziny 10).

Z punktu  w idzen ia  p ro jek tow an ia  o rgan izac ji parkow an ia  jes t ważna a n a ­
liza przeb iegu a kum u la c ji w  rozb ic iu  na grupy czasów parkow an ia . Wykresy 
ta k ie  d la  śródm ieść Krakowa i Poznania przedstaw ia rysunek 3-5. Krzywa d la  
Krakowa o be jm u je  ty lko  parkow an ie  użytkowników śródm ieścia (bez m iesz­
kańców). Porów nując krzywe a kum u la c ji z rozkładam i czasów parkow an ia  
(rys. 3 -2) można stw ierdzić, że pa rku jący  d łu go  za jm u ją  n ie p ro p o rc jo n a ln ie  
dużo m iejsc w  stosunku do swego udz ia łu  w parkow an iu  ca łodobow ym . O b ­
serw acja  ta może s tanow ić  podstaw ę po lityk i pa rk ingow e j m a jące j na celu 
zwiększenie efektywności wykorzystania m iejsc. W  przypadku śródm ieścia 
Poznania ob liczono  [6], że gdyby ogran iczyć czas posto ju  w  obszarze ce n ­
tra lnym  do 2 h, to choć ogran iczen ie  to  do tknę łoby ty lko  14%  użytkowników, 
zapo trzebow an ie  na m iejsca posto jow e zm ala łoby o 66% .

Param etrem  charakteryzującym  w pewnym stopn iu  przebieg akum u lac ji 
pa rkow an ia  jes t wskaźnik jednoczesności pa rkow an ia  w  szczycie. Jest on 
określony ja ko  stosunek szczytowej liczby sam ochodów  parku jących na d a ­
nym obszarze do ca łkow ite j liczby posto jów  na tym obszarze w c iągu  doby.

O m aw iany wskaźnik jes t ważnym param etrem  pro jektowym , gdyż um oż li­
w ia on oszacow anie  szczytowego zapo trzebow an ia  na m iejsca park ingow e, 
gdy jes t znana liczba parku jących  w c iągu  dn ia .

W artośc i wskaźnika różnią się zasadniczo, je ś li chodzi o grupy p a rk u ją ­
cych w różnych ce lach. W  ta b lic y  3 -2  zestaw iono wskaźnik jednoczesności 
pa rkow an ia  w  szczycie w rozb ic iu  na ce le  d la  Łodzi, Krakowa oraz przykła ­
dow o d la  m iast francusk ich , ang ie lsk ich  i am erykańskich. Przy porów nyw a­
n iu  danych krajowych i zagranicznych należy pam ię tać, że na w artość wskaź-

* ’ Procent sam ochodów nie użytkowanych codziennie jest obecnie  w  m iastach polskich 
bardzo wysoki: w śródm ieściu Krakowa wynosił 40,9<)/o, a w Łodzi 55,6°/o. W ed ług  badań 
w małych m iastach udzia ł ten jes t jeszcze większy i wynosi od 36»/o do 76%  [10]. N a ­
leży pam iętać, że część z tych sam ochodów garażu je , a w ięc nie b loku je  park ingów  
(w Krakowie 19%).



Rys. 3-5. A kum u lac ja  pa rkow an ia  w  śródm ieściu według czasów 
a —  d la  Poznania, b ■—  d la  Krakowa

nika jednoczesności pa rkow an ia  m ają  wptyw tak ie  czynniki, ja k : rozłożenie 
godzin  rozpoczynania pracy, przerwa o b iadow a , gdziny o tw arc ia  skiepów  
i urzędów. Ponadto  w m iastach zachodn ich  is tn ie ją  już dość rygorystyczne 
ogran iczen ia  parkow an ia , które p ow odu ją  „sp łaszczen ie " krzywej a ku m u la ­
c ji.

Podane w ta b lic y  3 -2  w artości wskaźnika dotyczą obszaru śródm ieścia ja -  9 9



Tablica  3-2

Wskaźniki jednoczesności parkowania w szczycie *'

Cele parkow ania Łódź Kraków
Miasta

francus­
kie

M iasta
ang ie lsk ie

M iasta
am ery­
kańskie

Praca 0,81 0,77 0,58 0,60 0,77

Inne cele 0,05 0,10 0,14 0,15 0,21

Średnio użytkow n icy 
(praca +  inne) 0,29 0,25 0,20 0,25

Dom
(sam ochody użytkow ane) 0,13 0,14 0,20 _

Dom
(sam ochody n ie  użytko­
wane) 0,56 0,41 0,34

Razem dom * * ) 0,69 0,55 0,54 — —

*> Na podstaw ie  ź róde ł [14], [19], [22]. 
**> Łącznie z garażow an iem .

ko ca łości. W spółczynnik i d la  poszczególnych m ikro re jonów  czy p a rk ingów  
m ogą być wyższe, w zależności od loka lne j specyfiki parkow an ia  (np. p a r­
k ing przed teatrem  może m ieć w  skrajnym  przypadku wskaźnik jednoczesno ­
ści b lisk i 1,0). W artości wskaźnika ob liczone  d la  poszczególnych sektorów  
śródm ieścia Poznania wynosiły 0,12-f-0,39.

W  m iastach o charakterze w yb itn ie  turystycznym krzywa a kum u la c ji p a rko ­
w an ia  n ie  musi m ieć op isanego  poprzedn io  typow ego przebiegu. Jeżeli znacz­
ną g rupę  parku jących  stanow ią  turyści, to  zmniejsza się udz ia ł p a rkow an ia  
d ługo trw a łego , a szczyt rozciąga się praktycznie na ca ły dzień. Sytuację taką  
stw ierdzono np. w  Zakopanem  oraz w  W a rn ie  (B u łgaria ). W  m iastach ^ych 
zaobserw ow ano o dp ow ied n io : 70%  (Zakopane) oraz 2 8 %  (W arna) sam o­
chodów  turystów.

W  śródm ieściach o dużym udz ia le  zabudowy m ieszkaniowej może rów nież 
wystąpić z łagodzen ie  szczytu akum u lac ji. Przy pewnym stosunku liczby m iesz­
kańców  do liczby za trudn ionych krzywa a kum u la c ji będzie m ia ła  przebieg 
p łaski i zacznie przeważać nocny szczyt parkow an ia . Sytuacja taka  może 
mieć też m iejsce w częściach śródm ieścia o tacza jących centrum .

3 .2 .3  W YKO R ZYSTA N IE  P A R K IN G Ó W

O m ów ione  dotychczas dane  i param etry dotyczyły ty lko  jedne j strony za g a d ­
n ien ia  —  m ianow ic ie  samych parku jących pojazdów . O braz  w arunków  p a r­
kow ania  w  śródm ieściu pow sta je  dop ie ro  po zestaw ien iu  danych o p a rko ­
w an iu  z danym i o park ingach . Te os ta tn ie  dane  otrzym uje się p rzeprow adza- 

100 ją c  inw entaryzację  m iejsc parkingow ych i garaży w  badanym  obszarze.
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Rys. 3-6. Charakterystyka parkow an ia  w  re jonach śródm ieścia Poznania [6 ] 
a —  akum u lac ja , m —  liczba m iejsc parkingow ych, p  —  liczba po jazdów  parku jących 
w dob ie

D obre  m iary wykorzystania pa rk ingów  i w arunków  parkow an ia  to :
—  wskaźnik n a p e łn ie n ia  pa rk ingów  w szczycie, czyli stosunek szczytowej 

liczby parku jących po jazdów  do pojem ności pa rk ingow e j (maksymalna 
akum ulac ja ),

—  w skaźnik ro ta c ji, czyli stosunek liczby posto jów  w danym  okresie (np.
10 godzin , d ob a ) do pojem ności pa rk ingu ,

—  udz ia ł parku jących  n iezgodn ie  z przepisam i.
W artośc i wskaźnika nap e łn ie n ia  ponad 0,9 św iadczą o trudnośc iach  z za ­

parkow aniem  i de ficyc ie  m iejsc. Przy w artośc iach  ponad 1,0 (p rzepe łn ien ie ) 
występuje na dużą skalę parkow an ie  n iezgodne z przepisam i. Z jaw isko to 
przedstaw ia  dobrze rysunek 3-6, na którym są pokazane wszystkie ważniejsze 
dane, sk ład a ją ce  się na obraz w arunków  pa rkow an ia  w  śródm ieściu  Pozna­
n ia [6], D ane uzyskane z b ad a n ia  zestaw iono d la  jednostek o d p o w ia d a ją ­
cych rejonom  kom unikacyjnym . D la  każdego re jonu podano  maksymalną 
a kum u lac ję  parkow an ia  A, liczbę m iejsc park ingow ych V i liczbę parkow ań 
zaobserwowanych w c iągu  ca łego  dn ia  / oraz ob liczono  wskaźniki nape łn ie - ]Q1



Tablica 3-3

Wskaźniki rotacji w miastach polskich

Obszar Kraków  
(12 h)

Poznań 
(12 h)

Zakopane 
(10 h)

Śródm ieście 3,5 3,6 2,5

Centrum 8,5 6,9 3,4

Centrum ----- stanow iska
z parkom etram i _ 7,9 _

n ia  i ro tac ji. Ponadto przedstaw iono g ra ficzn ie  udz ia ł pa rkow an ia  n iezgod ­
nego z przepisam i oraz parkow an ia  bez op ła ty  na stanow iskach z parkom e- 
tram i.

W skaźniki nap e łn ie n ia  pa rk ingów  w szczycie w ah a ją  się od 0,71 do 1,77, 
co świadczy o poważnych trudnośc iach  park ingow ych. Potw ierdza ją  to dane 
dotyczące p raw id łow ości pa rkow a n ia : średnio  na całym  obszarze 3 2 %  p o ­
jazdów  parkow a ło  n iezgodn ie  z przepisam i, a w trzech re jonach udz ia ł ich 
dochodz ił do 50% .

Na rysunku 3-6  podano  także wskaźniki ro tac ji, które są m iarą  e fektyw no­
ści wykorzystania m iejsc. Rotacja oznacza po prostu, ile  razy, średnio  w roz­
patrywanym  okresie, było wykorzystywane je d n o  m iejsce posto jowe. W  p ra k ­
tyce ro tac ja  na danym  park ingu  zależy g łó w n ie  od charakte ru  użytkowników 
(pracow nicy i parku jący w innych ce lach), a obserw owane w artości są dość 
zróżnicowane.

W  ta b licy  3 -3  zestaw iono wskaźniki ro tac ji uzyskane z polskich badań  m e­
todą  zapisyw ania  num erów  rejestracyjnych. O to  d la  po rów nan ia  wskaźniki 
d la  śródm ieścia Londynu w ed ług  [9], m ierzone w okresie 16-godzinnym , 
wynoszą:

•  pa rk ing i u liczne bezp ła tne  —  2,24
®  p a rk in g i u liczne p ła tne  —  5,62
® pa rk ing i wydzie lone —  0,94

Jak w idać, dzięki w prow adzeniu  o p ła t za parkow an ie  uzyskuje się wysoką 
rotację, a w ięc zw iększenie wykorzystania m iejsc. Również w Poznaniu ro ta ­
cja  na m iejscach z parkom etram i jest wysoka (por. rys. 3-6 re jony 3 i 8 oraz 
tab l. 3 -3) *>.

Posługując się wskaźnikiem  ro tac ji należy pam iętać, że jes t to  m iara  
względna, zależna od nape łn ie n ia  park ingów  w szczycie i jednoczesności 
p a rkow an ia **’ . Porów nania  dokonyw ane d la  różnych obszarów m ogą być

*> W artośc i w skaźn ików  ro tac ji dla centrum  Poznania i K rakow a sq zawyżone ze względu 
na duży udzia ł parkow an ia  n iezgodnego z przepisam i. Parkow anie  to  jest w liczone do 
ro tac ji, choć w  rzeczyw istości po jazdy sto jg  poza m ie jscam i park ingow ym i.

**> Na podstaw ie  podanych de fin ic ji w skaźn ików  ro tac ji, jednoczesności parkow an ia  i na­
pe łn ien ia  pa rk ingów  można ła tw o  udow odn ić, że wskaźn ik ro tac ji jest ilorazem  w skaź- 

102 n ików  nape łn ien ia  i jednoczesności.



bardzo mylące. Ilus tru je  to następu jący przykład: dziesięć sam ochodów  p a r­
ku jących w c iągu  dn ia  na dziesięciu  m ie jscach postojowych d a je  ro tac ję  
równą 1,0, n iezależnie  od tego, czy wszystkie stały przez ca ły dzień, czy też 
przyjeżdżały ko le jno  p a rku jąc  po godzin ie. W  tym ostatn im  przypadku wy­
starczyłoby jedno  m iejsce park ingow e.

W skaźn ik ro tac ji jes t na tom iast dobrą  m iarą oceny skuteczności po lityk i 
pa rk ingow e j na pewnym obszarze. Jeżeli p rzeprowadzi się b ad an ia  p a rk in ­
gow e przed i po w prow adzen iu  ogran iczeń czasu posto ju  bądź op ła t, to  
przez porów nan ie  w artości ro ta c ji można się przekonać, czy i w jak im  s top ­
niu wzrosła efektywność wykorzystania m iejsc. W  szczególnym przypadku, 
gdy w prow adzone  op ła ty  są zbyt wysokie, może się okazać, że nastąp iło  
zm niejszenie ro tac ji, spow odow ane genera lnym  zm niejszeniem  się popytu na 
parkow anie .

3 .2 .4  U C IĄ Ż L IW O Ś Ć  PA R K O W A N IA

Pojęciem  „uc iąż liw ość  p a rkow a n ia “  określono wszystkie negatywne skutki, 
ja k ie  pow odu ją  pa rku jące  pojazdy w środow isku m iejskim . Do uciążliw ości 
sam ochodów  parku jących  w śródm ieściu zaliczyć m ożna: u tru dn ien ia  w ru ­
chu dostawczym, pogorszen ie  bezpieczeństwa ruchu, u jem ny w pływ  na este­
tykę kra job razu  m ie jskiego i u tru dn ien ia  d la  pieszych. Przede wszystkim 
je d n a k  uciążliw ość po lega na tym, że pa rku jące  pojazdy za jm u ją  dużo m ie j­
sca.

W  m iastach o wysokim stopn iu  m otoryzacji udz ia ł pow ierzchn i centrum  
przeznaczonej na pa rk ing i jes t ogrom ny, a potrzeby są mimo to  d a lek ie  od 
zaspokojen ia . Na przykład w D usse ldorfie  na pa rk ing i przeznaczono 29%  
pow ierzchn i centrum , w Lipsku 35% , a w ścisłym centrum  Londynu aż 51%  
[16]. Podobnie  wysokie wskaźniki m ają  centra  m iast am erykańskich, przy 
czym większość park ingów  mieści się na dachach  dom ów  lub w obiektach  
w ie lopoziom ow ych.

W  śródm ieściach m iast polskich, w obec nacisku potrzeb przy braku te re ­
nów na rozbudow ę park ingów , dopuszczono parkow an ie  na chodnikach . 
Rozwiązanie to sta ło  się obecn ie  powszechne, gdyż pozwala zwiększyć liczbę 
m iejsc park ingow ych pozorn ie  m in im alnym  kosztem. W  rzeczywistości sam o­
chody zaparkow ane  na chodn ikach  stw arza ją  poważne u trudn ien ia  d la  ru ­
chu pieszego, szczególnie przy przystankach kom unikac ji zb io row ej i przy 
prze jściach d la  pieszych. N ajw iększa w ada  tego rozw iązania wynika jednak 
ze z łam an ia  zasady podz ia łu  u licy na dwa obszary: jezdn i przeznaczonej d la  
po jazdów  i chodn ika  — dl a pieszych. W jeżdżanie  na chodn ik  s ta ło  się szyb­
ko n iedobrym  nawykiem kierowców, przy czym ma ono m iejsce bez względu 
na oznakow an ie  i często bez isto tne j potrzeby.

O sobny prob lem  stanow ią  pojazdy zaparkow ane n iezgodn ie  z przepisam i, 
czy to  na jezdn i, czy na chodn iku . Parkow anie  ta k ie  u trudn ia  dostawy to w a ­
rów, wywóz śm ieci oraz up rzą tan ie  śniegu. Pojazdy dostawcze muszą często 
parkow ać na środku jezdn i, co pow odu je  z ko le i zakłócen ia  w ruchu. N ie ­
przepisowe parkow an ie  ma też ujem ny wpływ  na bezpieczeństwo ruchu. Po­ 1 0 3



jazdy zaparkow ane tuż przy skrzyżowaniu og ran icza ją  w idoczność, a p rzepu ­
stowość w lo tów  u lega zm niejszeniu o 30 do 50% .

Na uciążliw ość w yw ołaną przez pa rku jące  sam ochody szczególnie są n a ­
rażeni m ieszkańcy śródm ieścia, Często bow iem  podw órka i te reny osied low e 
położone w centrum  są wykorzystywane, m imo form alnych  zakazów, ja ko  p u ­
b liczne p a rk in g i ogó lnom ie jsk ie . Przyczynia się to  do pogorszenia i ta k  już 
złych w arunków  środow iskowych poprzez zwiększenie hałasu i zanieczyszcze­
nie pow ietrza spa linam i.

W spom niano  już poprzedn io  o w pływ ie  parkow an ia  po jazdów  na estetykę 
kra job razu  m ie jskiego. Sam ochody pa rku jące  masowo i często w  sposób 
chaotyczny z pewnością n ie stanow ią  e lem entu upiększa jącego śródm ieście. 
Szczególnie negatywny e fekt w idokow y w yw ołu ją  sam ochody w zabytkowych 
zespołach a rch itekton icznych i urbanistycznych.

3 .3  POLITYKA P A R K IN G O W A  W  Ś R Ó D M IE Ś C IU

3.3.1 CELE POLITYKI PAR KING O W EJ

Politykę park ingow ą  można określić  ja ko  zespół środków  technicznych, eko­
nom icznych i adm in istracyjnych , regu lu jących  parkow an ie  pojazdów  na d a ­
nym obszarze i służących os iągn ięc iu  założonych celów.

Środki techn iczne to  p a rk in g i wraz z ich wyposażeniem. Na przebieg p ro ­
cesu parkow an ia  będą m iały w pływ  ta k ie  czynniki ja k : liczba m iejsc p a rk in ­
gowych, ich rozm ieszczenie na obszarze, struktura  rodzajow a park ingów , p o ­
w iązanie  z s iecią u liczną, sposób oznakow an ia  i in fo rm ac ji, sposób p o b ie ­
ran ia  op ła t.

Środki ekonom iczne to  o p ła ty  za pa rkow an ie  oraz kary za wykroczenia 
park ingow e. O prócz wysokości o p ła t znaczenie ma również ich p rogresja  
w zależności od czasu parkow an ia . Kary mogą być uzależn ione od w ag i w y­
kroczenia, np. parkow an ie  w m iejscu n iedozw olonym  jest bardz ie j naganne  
niż przekroczenie lim itu  czasu parkow an ia .

Do środków  adm in is tracy jnych  można zaliczyć: ogó lne  przepisy dotyczące 
parkow an ia , loka lne  zakazy posto ju, ogran iczen ia  czasu posto ju, uprzyw ile ­
jow a n ie  n iektórych pojazdów , a także system kon tro li pa rkow an ia  i egzekwo­
w an ia  kar.

G enera lnym  celem po lityk i pa rk ingow e j w śródm ieściu jes t zapew n ien ie  
dostępności kom un ikacy jne j tego  obszaru d la  jeg o  najważnie jszych użytkow­
ników, przy spe łn ien iu  wym ogów ochrony środow iska. Ponadto po lityka  p a r­
kingow a pe łn i ro lę  regu la to ra  fu nkc jo no w a n ia  systemu transpo rtu  w m ieście 
i może służyć do os iągn ięc ia  pożądanego  stanu rów now ag i pom iędzy p o ­
dróżam i kom unikac ją  indyw idua lną  i zb io row ą * \

W  zależności od poziom u m otoryzacji, s topn ia  trudnośc i parkingow ych 
oraz czynników tak ich , ja k : w ie lkość m iasta, stan bazy p ark ingow e j czy po-

*> Zagadnienia wpływu warunków parkowania i polityki parkingowej na funkcjonowanie 
systemu transportu miasta omówiono w podrozdziałach 1.3 i 1.4.



ziom u zanieczyszczenia środow iska, ce le  szczegółowe po lityk i pa rk ingow e j 
sq zróżnicowane.
I. Przy niskim  poziom ie m otoryzacji ja ko  cel przyjm uje się zwykle z a s p o ­
k o j e n i e  p o t r z e b  p a r k i n g o w y c h  występujących przy swobodnym  
użytkowaniu sam ochodu. Przy rozw in ię te j m otoryzacji cel ten może być o s ią g ­
n ięty jedyn ie  w niektórych przypadkach, np. w nowych lub przebudow anych 
śródm ieściach małych miast.
II. W  sytuacji deficytu  m iejsc parkingow ych celem po lityk i pa rk ingow e j p o ­
w inno  być r a c j o n a l n e  w y k o r z y s t a n i e  m i e j s c  p a r k i n g o ­
w y c h ,  np. przez wymuszenie w iększej ro ta c ji na park ingach  z loka lizow a ­
nych w sąsiedztw ie ob iektów , odw iedzanych przez licznych użytkowników.
III. Na obszarach, które  z różnych w zg lędów  pow inny być ch ron ione  przed 
ruchem  sam ochodowym , po lityka  park ingow a może m ieć na ce lu og ran icze ­
n ie  liczby sam ochodów  dojeżdżających i parkujących w śródm ieściu.

C ele II i III często są s taw iane  łączn ie  i trud no  jes t wówczas oddz ie lić  
środki służące os iągn ięc iu  każdego z n ich. N a tom ias t cele I i III są sprzecz­
ne i n ie  mogą dotyczyć tego  samego obszaru, w  tym samym okresie. 

R ealizacja po lityk i pa rk ingow e j następu je  poprzez:
—  p rogram ow an ie  w łaściw ej liczby m iejsc parkingow ych,
—  o dp ow iedn ie  rozmieszczenie park ingów .
—  o rgan izac ję  i kon tro lę  parkow an ia ,
—  p ob ie ran ie  o p ła t za parkow anie .

3 .3 .2  ZA SA D Y POLITYKI PAR K IN G O W EJ W  Ś R Ó D M IE Ś C IU

Zasady po lityk i pa rk ingow e j w yn ika ją  z podanych uprzedn io  ce lów  oraz 
z nadrzędnych zasad po lityk i kom un ikacy jne j w m iastach * \  Pomimo licznych 
uw arunkow ań i zależności od w arunków  loka lnych, można s fo rm ułow ać trzy 
o gó ln e  zasady, które pow inny obow iązywać w każdym przypadku.

Zasada kolejności zaspokajania potrzeb

W  śródm ieściu na ogó ł w ystępu je  de ficy t m iejsc park ingow ych, który począ t­
kowo pow sta je  wskutek n ienadążan ia  z rozbudow ą park ingów  za rosnący­
mi potrzebam i, a w dalszych e tapach  rozwoju m otoryzacji często jes t utrzy­
m ywany celowo. W  te j sytuacji należy us ta lić  ko le jność, w  ja k ie j m ają  być 
zaspoka jane  potrzeby poszczególnych g rup  użytkowników śródm ieścia.

W  pierwszej ko le jności pow inny być zaspokojone potrzeby sam ochodów  
dostawczych i innych służb obs ługu jących  centrum  m iasta. Jeśli chodzi o sa ­
m ochody prywatne, to  h ie ra rch ia  pow inna  być następu jąca :

1. K lienci p laców ek hand low o-us ługow ych , in te resanc i b iu r i urzędów, za­
ła tw ia ją cy  sprawy służbowe oraz inn i pa rku jący  krótkookresowo.

2. M ieszkańcy obszaru śródm ieścia n ie  pos iada jący  garaży.
3. D ojeżdża jący do pracy w śródm ieściu.

*> Zasady po lityki komunikacyjnej dla obszarów śródmiejskich przedstawiono na poczgtku
rozdziału 2. 105



Pierwsza g rupa  to  w łaściw i użytkownicy centrum  m iasta. Jak wynika z b a ­
dań, pa rku ją  oni na ogó ł krótko, a rozkład ich przyjazdów do śródm ieścia  
w  c iqgu  doby jes t m niej w ięce j rów nom ierny i d la te go  n ie  stw arza ją  oni p o ­
w ażniejszego obc iążen ia  d la  uk ładu u liczno-pa rk ingow ego . Z ap ew n ien ie  
m ożliwości parkow an ia  d la  te j g rupy jes t na tom iast w arunkiem  utrzym ania 
dostępności kom unikacy jne j centrum  i p raw id łow ego  jego  funkc jonow an ia .. 
W  przeciwnym w ypadku następu je  spadek a trakcyjności i ro li centrum .

Na ogó ł uważa się, że potrzeby park ingow e m ieszkańców śródm ieścia p o ­
w inny być zaspokojone w ca łości. N ie  zawsze jes t to  możliwe, wskutek czego 
w najw iększych m etropo liach  brak m ożliwości parkow an ia  sam ochodu sk ła ­
n ia  w ie lu  m ieszkańców śródm ieścia do rezygnacji z pos iadan ia  sam ochodu 
(m im o możliwości ekonom icznych). W  rezu ltac ie  obserw u je  się znaczne róż­
n ice  m iędzy poziomem wskaźników m otoryzacji w dz ie ln icach  śródm ie jskich 
i peryferyjnych, naw et przy porów nyw aniu  g rup  społecznych o podobnych 
dochodach . W  Polsce praw id łow ość ta jeszcze n ie  występuje.

Jeszcze tru d n ie j jest zaspokoić potrzeby parkow an ia  m ieszkańców ścis łego 
centrum , d la  których są tw orzone spec ja lne  pa rk ing i, z loka lizow ane  na 
obrzeżu centrum .

Potrzeby trzecie j grupy —  dojeżdżających do pracy —  m ogą być sp e łn io ­
ne w o s ta tn ie j ko le jności i ty lko  do pewnego stopn ia . Jak wynika z p rze­
prowadzonych ana liz, s tw arza ją  oni najw iększe obciążen ie  układu u liczne­
go, pow odu jąc  szczyty w ruchu, a także b loku ją  przez w ie le  godzin m iejsca 
park ingow e. Przy określonym poziom ie m otoryzacji g rupa  ta  musi a lb o  zre­
zygnować z do jazdu  do pracy własnym sam ochodem , a lb o  pogodzić się 
z wysokim i o p ła tam i i ze znacznie zwiększonymi od leg łośc iam i d o jśc ia  
z park ingu  do celu podróży.

Zasada kompensacji
Zasada kom pensacji wynika z za łożenia, że polityka  park ingow a nie p o w in ­
na ogran iczać ruch liw ości m ieszkańców. S tosowanie je j po lega na rekom ­
pensow aniu  posunięć ogran icza jących  sw obodę parkow an ia  w  śródm ieściu  
poprzez tw orzenie  innych rozw iązań do jazdu  do centrum . M ożna to os iągnąć  
przez o dp ow iedn ią  koordynację  dz ia ła lnośc i o rgan izacy jne j i inw estycyjne j.

Na przykład w prow adzeniu  strefy ogran iczonego  czasu parkow an ia  p o ­
w inna  towarzyczyć rozbudow a park ingów  —  często w ie lopoziom ow ych —  bez 
ogran iczeń czasu, zloka lizow anych w m ożliwej do zaakceptow an ia  o d le g ło ­
ści do jśc ia  pieszego. R ów nolegle z ogran iczen iem  m ożliwości do jazdu  sa ­
m ochodem  i zaparkow an ia  d la  p racu jących  w centrum  pow in ien  nas tą p ić  
rozwój a trakcy jnego  transpo rtu  pub licznego, np. w postaci metra lub ekspre­
sowej kom unikac ji au tobusow ej.

W  przypadku n iestosow an ia  w  praktyce zasady kom pensacji, każde posu­
n ięc ie  po lityk i pa rk ingow e j będzie odczuwane przez użytkowników ja k o  
krzywdzące i będzie sk łan ia ło  do n ie respektow an ia  ogran iczeń.

Zasada przejrzystej organizacji parkowania
Zasada ta jes t jednym  z w arunków  efektywności po lityk i pa rk ingow e j. Aby 
użytkownicy park ingów  m ogli podporządkow ać się te j po lityce, wszelkie za ­



kazy i ogran iczen ia  muszą być podane  w sposób prosty i zrozum iały. W  szcze­
gó lnośc i chodzi na przykład o wyraźne i jednoznaczne rozgraniczenie  m iejsc 
przeznaczonych do parkow an ia  i tych, które  są zabron ione  ł ) . S ta je  się to 
konieczne w w arunkach naporu  użytkowników sam ochodów  na przeciążony 
obszar, gdyż s ta ra ją  się oni wykorzystać wszystkie m ożliwe m iejsca oraz lek­
ceważą lub in te rp re tu ją  na swoją korzyść przepisy o parkow aniu . Konsek­
w encją  jest parkow an ie  na chodnikach , p lacykach, po jazdach, w bezpo­
średn ie j b liskości skrzyżowań, przystanków itp . W  pewnych wypadkach, gdy 
ta k ie  „d z ik ie "  pa rk ing i n ie  pow odu ją  uciążliw ości, można je  za lega lizow ać 
i odpow iedn io  oznakow ać; pozostałe pow inny być z likw idow ane.

Przejrzysta o rgan izac ja  parkow an ia  znacznie u ła tw ia  kontro lę  przestrzega­
n ia  przepisów.

Dużą ro lę  w  przejrzystej o rgan izac ji parkow an ia  ma również o dp ow iedn ie  
ukszta łtow an ie  przestrzenne u lic, p laców  i pa rk ingów  (w łaściw a geom etria , 
oszczędne wym iary stanow isk posto jowych, form y m ałe j arch itektu ry, zieleń).

O prócz w ym ienionych ogó lnych zasad, politykę  park ingow ą  pow inny jesz­
cze cechow ać: elastyczność, sp raw ied liw ość i konsekwentne egzekwowanie. 
Elastyczność po lega  na tym, że rozw iązania  o rgan izacy jne  d a ją  się szybko 
a da p to w ać  do zm ien ia jących  się w arunków , np. do zm ian w uk ładzie  ko ­
m unikacyjnym . S praw ied liw ość po lityk i oznacza, że przepisy o parkow an iu  
dotyczą w  jednakow ym  stopn iu  wszystkich użytkowników. W  po jęc iu  tym m ie ­
ści się np. rezerw owanie pub licznych m iejsc parkingow ych d la  p racow ników  
pewnych instytucji. Konsekwencja we w drażan iu  po lityk i park ingow ej jes t 
w arunkiem , bez którego je j efektywność jes t znikom a. Is tn ie je  bow iem  sta ła 
tendenc ja  do n ie respektow an ia  po lityk i park ingow ej, która w każdym przy­
padku godzi w interesy pewnych użytkowników. M usi zatem sta le  fu n k c jo n o ­
w ać służba, kon tro lu jąca  przestrzeganie przepisów, upraw n iona  do ka ran ia  
za wykroczenia.

Jak już w spom niano, ce le  i metody po lityk i park ingow ej w  śródm ieściu 
u le ga ją  ew o luc ji w m iarę  wzrostu m otoryzacji oraz zależą od w ie lu  czynn i­
ków. Pomimo złożoności zagadn ien ia , za lecane do stosow ania  elem enty p o ­
lityk i park ingow ej można usystematyzować w ed ług  dwóch kryteriów : s topn ia  
trudnośc i parkingow ych oraz w ie lkości i charakte ru  m iasta. Zestaw ien ie  e le ­
m entów po lityk i park ingow ej, p oda jące  ogó lny zakres stosowania różnych 
rozw iązań inwestycyjnych i o rgan izacyjnych, stanow i ta b lic a  3 -4  **>.

*> Dobrym przykładem przejrzystej organizacji jest stosowane w W ielkiej Brytanii i Francji 
oznaczanie wszystkich miejsc, gdzie postój jest zabroniony za pomocq ciągłe j lin ii malo­
wanej na jezdni przy krawężniku (również na skrzyżowaniach, przy przystankach itd .). 
W  ten sposób kierowca, który parkuje w miejscu niedozwolonym, nie ma żadnych w ą tp li­
wości, że popełnia wykroczenie.

* * ’ Przyjęto następujący umowny podział rozwiązań w dziedzinie organizacji parkowania:
— lokalne ograniczenia czasu i opłaty -  obowiązują na pojedynczym parkingu lub ulicy,
— małe strefy ograniczonego parkowania — obejmujące nie więcej niż dwa kwartały za­

budowy (ok. 15 ha),
— strefy ograniczonego parkowania — kilka kwartałów zabudowy (obszar 15-f-30 ha),
— duże strefy ograniczonego parkowania — ponad 30 ha. 1 0 7



Tablica 3-4

Elementy polityki parkingowej w miastach różnej wielkości

Etap Elementy polityki

Nr Charakterystyka Cele poli­ Aglomeracje ponad 250 tys.
etapu tyki *> centrum obrzeże

1 Lokalne trudności 
z parkowaniem 
w szczycie

I,
II

—  parkingi wydzie­
lone, i wielopo­
ziomowe **>

— lokalne opłaty i 
ograniczenia cza­
su

2 Trudności z parko­
waniem na całym 
obszarze centrum 
przez większg część 
dnia

I,
II,
III,

— parkingi w ielopo­
ziomowe,
strefy ograniczo­
nego parkowania,

—  ułatw ienia dla 
mieszkańców

—  parkingi strate­
giczne

3 Trudności na całym 
obszarze śródmie­
ścia, potrzeba ogra­
niczenia ruchu sa­
mochodów prywat­
nych

II,
IM,

—  ograniczenie licz­
by miejsc parkin­
gowych

—  duże strefy ogra­
niczonego parko­
wania

—  ułatwienia dla 
mieszkańców

—  parkingi strate­
giczne i przesiad­
kowe,

—  lokalne opłaty i 
ograniczenia cza­
su

*> Według określeń podanych w punkcie 3.3.1. 
**> W specjalnych przypadkach.

Przyjęty w tab licy  3 -4  podz ia ł na etapy, w ed ług  skali trudnośc i z p a rkow a ­
n iem  w śródm ieściu, można scharakteryzow ać następu jąco :

—  w pierwszym e tap ie  w ystępują loka lne  trudności park ingow e  w centrum  
i de ficy t m iejsc park ingow ych w szczycie akum u lac ji,

—  d ru g i e tap  następu je  wówczas, gdy de ficy t obe jm u je  ca ły obszar centrum  
m iasta, co ogran icza  jeg o  dostępność kom unikacyjną,

—  trzeci e tap to okres, w którym konieczne jest og ran iczen ie  ruchu i p a rko ­
w an ia  prywatnych sam ochodów  ze względu na zagrożenie środow iska 
i potrzebę zapew n ien ia  sprawności kom unikac ji autobusow ej.

W ystępow an ie  ko le jnych e tapów  zależy nie tylko od poziom u m otoryzacji, 
a le  także od s topn ia  rozwoju in frastruktu ry  d ro go w o-pa rk in go w e j oraz od 
w ym agań dotyczących jakośc i środow iska.

Ew olucję  za lecanych rozw iązań po lityk i pa rk ingow e j om ów iono osobno d la  
108 poszczególnych g rup  m iast.



parkingowej w śródmieściu

Miasta 100-f-250 tys. Miasta poniżej 100 tys. Miasta zabytkowe i tury­
styczne

—  parkingi wydzielone,
— lokalne opłaty i ogra­

niczenia czasu

—  parkingi wydzielone,
—  lokalne op ła ty**)

—  parkingi strategiczne,
—  lokalne opłaty i zakazy 

parkowania

—  parkingi strategiczne i 
wielopoziomowe

— małe strefy ograniczo­
nego parkowania

— parkingi strategiczne,
—  lokalne opłaty i ogra­

niczenia czasu

—  parkingi podziemne I 
strategiczne,

—  strefy zakazu parkowa­
nia

—  strefy ograniczonego 
parkowania,

—  ułatw ienia dla miesz­
kańców **>

—  małe strefy ograniczo­
nego parkowania **>

— całkow ity zakaz ruchu 
indywidualnego i parko- 
wanai w centrum

Aglomeracje ponad 250 tysięcy mieszkańców

W  p i e r w s z y m  e t a p i e  pow inno  się rozbudow yw ać pa rk ing i w ydz ie lo ­
ne. Jest to  konieczne, gdyż na g łów nych u licach  w prow adza się w tym okre ­
sie zakazy posto ju  d la  zw iększenia przepustowości. Przy braku  rezerw te re n o ­
wych, w czasie przebudow y fragm en tów  centrum , a zwłaszcza przy nowych 
ob iektach , pow inny od razu pow stawać p a rk in g i w ie lopoziom ow e. W  m ie j­
scach, gdzie  w ystępu ją  bardzo duże trudnośc i park ingow e, należy w p ro w a ­
dzać s topn iow o op ła ty  i og ran iczen ia  czasu parkow an ia . W  najw iększych 
a g lom e ra c ja ch  może za istn ieć potrzeba w prow adzen ia  małych stref o g ra n i­
czonego parkow an ia  (op ła ty  połączone z ogran iczen iem  czasu parkow an ia  
do 2 h). Jest to  słuszne jedyn ie  tam , gdzie  w ystępu je  przewaga potrzeb p a r­
kow ania  krótkookresowego.

W  d r u g i m  e t a p i e ,  gdy trudnośc i pa rk ingow e  obe jm ą ca łe  centrum , 
pow inna  nastąp ić  rozbudowa pojem ności pa rk ingow e j do g ra n ic  wyznaczo­
nych przepustowością sieci u licznej. Jednocześnie na obrzeżu centrum  mogą 1 0 9



pow stawać pa rk ing i s trateg iczne *>. O g ran iczone  parkow an ie  pow inno o b ­
ją ć  obszar, na którym zn a jdu ją  się ce le parkow an ia  krótkookresowego 
(us ług i, urzędy, handel). D la  m ieszkańców te j strefy należy stworzyć u ła tw ie ­
n ia  w parkow an iu  (rezerwacja m iejsc, specja lne  park ing i wydzie lone, a b o ­
namenty).

W  t r z e c i m  e t a p i e ,  gdy jest pożądane zm niejszenie natężeń ruchu 
zw iązanego z centrum , może być uzasadnione faktyczne zm niejszenie liczby 
ulicznych m iejsc park ingow ych. O rga n iza c ja  parkow an ia  pozostaje bez 
zm ian z m ożliwością dalszego rozszerzenia stref ogran iczonego  parkow an ia . 
W  najw iększych ag lom erac jach  mogą powstać w tym e tap ie  przesiadkowe 
systemy podróżow ania  do centrum  (pa rk -a n d -r id e ), pod w arunkiem  rozwoju 
szybkiego i w ygodnego transpo rtu  zb iorow ego. Parkingi z loka lizow ane są 
wówczas przy peryferyjnych przystankach kole jowych, metra, autobusu.

Miasta o zaludnieniu 100 do 250 tysięcy mieszkańców

W  m iastach tej w ielkości n ie  zachodzi potrzeba og ran iczan ia  ruchu sam o­
chodow ego na większą skalę. Centrum  ma zwykle n iew ie lk ie  rozmiary, co u- 
m ożliw ia loka lizow an ie  na jeg o  obrzeżu park ingów  strategicznych w o d le g ło ­
ści do jśc ia  p ieszego do środka obszaru rzędu 500-^600 m. W  pierwszym 
e tap ie  pow inny to być pa rk ing i wydzie lone, które następn ie  można p rzebu ­
dow ać na w ie lopoziom ow e. O rga n iza c ja  parkow an ia  pow inna  się o g ra n i­
czać w pierwszym e tap ie  do lokalnych o p ła t i ew en tua ln ie  ogran iczeń cza­
su parkow an ia . Po stworzeniu systemu park ingów  na obrzeżu centrum  (za­
sada kom pensacji) można s topn iow o w prow adzać strefy ogran iczonego  p a r­
kow ania . G dy centrum  pe łn i funkc je  us ługow e w skali reg ionu (m iasta w o ­
jew ódzkie), wówczas są isto tne  ogran iczen ia  czasu parkow an ia  ze w zględu 
na potrzebę zapew n ien ia  dostępności centrum  d la  przyjezdnych.

M iasta do 100 tysięcy mieszkańców

W  m iastach te j w ie lkości, pod w arunkiem  o dp ow iedn iego  za inw estow an ia  
w układ u liczno-park ingow y, n ie  za jdzie  potrzeba większych ogran iczeń swo­
body użytkowania sam ochodu. Etap 3 na ogó ł nie nastąp i (z w yjątk iem  m iast 
zabytkowych i ośrodków  turystycznych). M a łe  rozm iary centrum  um ożliw ia ją  
rozw iązanie  jeg o  obs ług i przez stra teg iczne rozmieszczenie pa rk ingów  w y­
dzie lonych i u tw orzen ie  c iągów  pieszych. D la  zapew n ien ia  rac jon a ln eg o  wy­
korzystania m iejsc można w prow adzić loka lne  opła ty. W  d rug im  e tap ie  o p ła ­
ty należy połączyć z ogran iczen iam i czasu (lokalnym i). M a łe  strefy o g ran iczo ­
nego parkow an ia  można stosować tylko w wyjątkowych przypadkach.

Miasta zabytkowe i turystyczne
M iasta  o tak im  charakterze stanow ią  na jtrudn ie jszy problem , gdyż w ystępu­
je  tu najw iększa rozbieżność między popytem  na parkow an ie  a m ożliwościa-

*> Parking strategiczny —  parking o dużej liczbie stanowisk, zlokalizowany w pobliżu wlotu 
do śródmieścia, tatwo dostępny z trasy (tras) dojazdowej do śródmieścia I mający dobrą 
obsługę transportem publicznym. Niekiedy organizowane są specjalne połączenia mikro­
busowe parkingu z centrum. Parkingi startegiczne mają za zadanie „przyciągnięcie" czę- 

1 1 0  ści pojazdów, zmierzających do śródmieścia.



mi jeg o  zaspokojen ia. Popyt jest wywołany przez turystyczną a trakcyjność 
obszaru, a jednocześn ie  parkow an ie  jes t uc iąż liw e i n iepożądane  (względy 
estetyczne i środow iskowe np. w  uzdrow iskach). W  małych m iastach o d p o ­
w iedn im  rozw iązaniem  są p a rk in g i stra teg iczne przy jednoczesnych o p ła tach  
w  na jba rdz ie j a trakcyjnych m iejscach lub zakazach parkow an ia , tam  gdzie 
je s t to  n iepożądane. S tosowanie ogran iczeń czasu parkow an ia  w re jonach 
turystycznych jest n ieuzasadn ione (kró tk ie  czasy parkow ania), o ile  nie 
is tn ie je  n iebezpieczeństwo, że pa rk ing i zostaną zab lokow ane przez do jeż­
dżających do pracy. W  dużych m iastach w arunkiem  w prow adzenia  na szer­
szą skalę stref zakazów parkow an ia  i o p ła t jest w ybudow an ie  park ingów  
w ielopoziom ow ych, n a jle p ie j podziem nych. O  ile  w arunek ten będzie spe ł­
niony, w trzecim  e tap ie  m ożliwe jes t w prow adzenie  zakazu ruchu indyw i­
d u a ln eg o  na całym obszarze zabytkowego centrum .

3 .3 .3  P R O G R A M O W A N IE  MIEJSC P A R K IN G O W Y C H

Z ag a d n ie n ie  perspektyw icznego p rogram ow an ia  m iejsc parkingow ych 
w śródm ieściu jes t częścią złożonego prob lem u p la no w an ia  pojem ności 
ś ródm ie jsk iego  układu  d rogow o-pa rk ingow ego . Problem  ten i p róbę jeg o  
rozw iązan ia  przedstaw iono w rozdzia le 1. Rozwiązanie, jeś li chodzi o p a rk in ­
g i, zaw iera  trzy e tapy:

—  ob liczen ie  prognozy potrzeb parkingow ych,
—  ana liza  m ożliwości rozbudowy systemu park ingów ,
—  ob liczen ie  pojem ności pa rk ingów  zb ilansow ane j z przepustowością sieci 

u licznej.
Dwa osta tn ie  e tapy om ów iono szerzej w rozdzia le  1 (punkty 1.4.4 i 1.5.4). 

N ie  zawsze je d n a k  is tn ie je  możliwość zastosow ania op isanego  tam  toku 
ob liczeń  prognozy park ingow ej, wykonanych na podstaw ie  w yników  p ro gn o ­
zy ruchu. D la tego  też ce low e w ydaje  się przedstaw ien ie  uproszczonej metody 
rachunku, k tórego podstaw ą są wskaźniki ruch liw ości posiadaczy sam ocho­
dów . Celem prognozy jes t uzyskanie obrazu przyszłych potrzeb park ingow ych 
trzech g rup  użytkowników: m ieszkańców śródm ieścia, pracu jących w śród ­
m ieściu oraz parkujących  w innych ce lach niż dom i praca * ’ .

Danym i wyjściowym i do prognozy są:

•—  h ipoteza m otoryzacji,
—  prognoza rozm ieszczenia w re jonach śródm ieścia m ieszkańców, m iejsc 

pracy ogółem  i m iejsc pracy w usługach **>.

—  prognoza o gó lne j liczby m ieszkańców, liczby m iejsc pracy i m iejsc p ra ­
cy w  usługach w całym mieście.

*> Metoda obliczeń potrzeb mieszkańców jest podobna do przedstawionej w rozdziale 1, 
jednakże dla jasności przedstawiono caty tok obliczeń i powtórzono pewne wzory.

**> Do usług zalicza się miejsca pracy w tych działach gospodarki, które wywołują parko­
wanie krótkookresowe. Są to następujące działy: handel, kultura i sztuka, ochrona zdro­
wia, opieka społeczna, finanse i ubezpieczenie, administracja państwowa, transport 
(dworce kolejowe, autobusowe i lotnicze) itp. 1 1 1



Parkowanie samochodów mieszkańców śródmieścia

Przyjmuje się, że m aksym alna liczba sam ochodów  parku jących w re jon ie  
k w okresie nocnym (A„j.) równa się liczb ie  sam ochodów  będących w po ­
s iadan iu  m ieszkańców m inus sam ochody ga rażu jące :

A nfc =  0,001 • M k • s • (1 —  u g) (3.1)

gdz ie :
M k —  liczba m ieszkańców re jonu k,

s —  wskaźnik m otoryzacji (sam. os./tys. mieszk.), 
ug —  udz ia ł garażow an ia .

W artość wskaźnika ug wynosi obecn ie  0,19-^0,22.
W  prognozach d la  m iast ponad 100 tys. m ieszkańców należy przyjm ować 
w artości mniejsze niż 0 ,10-^0,12, za leżnie od w ie lkości m iast, ze w zględu na 
to, iż garaży w  śródm ieściu n ie będzie  przybywało. W  szczycie dziennym 
liczba parku jących sam ochodów  m ieszkańców (Amk) jes t mniejsza i wyraża 
się w zorem :

Amk =  0,001 • M fc • s • (1 —  ufl) . rm (3.2)

gdzie  r,„ oznacza wskaźnik jednoczesności parkow an ia  sam ochodów  m iesz­
kańców.

Za leca  się przyjm ow anie  do prognozy w artości rm =  0,60.

Parkowanie samochodów osób pracujących w śródmieściu

Podstawą do ob liczen ia  potrzeb parkingow ych osób za trudn ionych w śród ­
m ieściu jes t wskaźnik ruch liw ości n iepieszej posiadaczy sam ochodów. Z a ­
leżność tego wskaźnika od w ie lkości m iasta przedstaw ia rysunek 3-7. W a r­
tość wskaźnika ruch liw ości uwzg lędn ia  absencję  w pracy oraz fakt, że część 
podróży odbywa się pieszo. Przyjmowane jes t założenie, że wszyscy pos ia ­
dacze sam ochodów  są czynni zawodowo.

Liczbę dojeżdżających sam ochodam i do pracy w re jon ie  k można w yra ­
zić wzorem :

Spk =  0,001 mp - s ■ Ą -  • p  • B • wp (3.3)

gdz ie :

mp —  wskaźnik ruch liw ości posiadaczy sam ochodów  w podróżach do pracy 
(rys. 3-7).

Zk —  liczba m iejsc pracy ogó łem  w re jon ie  k, 

z —  wskaźnik udzia łu  ludności zawodowoczynnej, 

p  —  wskaźnik gotow ości techn iczne j sam ochodu,

B —  stopień wykorzystania sam ochodu d la  do jazdów  do pracy.

W ed ług  dotychczasowych badań  w artość (5 •  wp wynosi 0,56-i-0,59. Za 
w artość m aksym alną należy uznać 0,85. D la  prognozy należy przyjm ow ać 

112 w artość średnią , czyli 0,65-^0,70.



Rys. 3-7. Zależność ruchliwości niepieszej posiadaczy samochodów od wielkości miasta

A kum ulac ję  szczytową parkow an ia  sam ochodów  pracow ników  w re jon ie  
k określa zależność:

Apk =  Spk • rp (3.4)

gdzie  wskaźnik jednoczesności parkow an ia  w szczycie sam ochodów  osób 
pracu jących  w śródm ieściu rp =  0,80.

Parkowanie w celach innych niż praca i dom

O b licze n ie  liczby przyjeżdżających do re jonu  k sam ochodam i w  ce lach  in ­
nych niż dom i praca uw zg lędnia  rozmieszczenie m iejsc pracy w usługach 
bezpośrednich oraz wskaźnik ruch liw ości posiadaczy sam ochodów. R uch li­
wość w innych ce lach  zwiększa się wraz z rozrastaniem  m iasta (krzywa m; na 
rys. 3 -7) znacznie szybciej niż w  przypadku podróży do pracy.

Liczbę dojeżdżających do re jonu k w  innych ce lach można wyrazić w zo­
rem :

Sik =  0,001 • m, • s • —  -d  • B, • w, • h (3.5)

gdz ie .
m; —  wskaźnik ruch liw ości posiadaczy sam ochodów  w podróżach w in ­

nych ce lach (rys. 3 -7  krzywa m,),
Zuk —  liczba m ie jsc p racy  w usługach bezpośrednich w re jon ie  k, 
zu —  liczba m iejsc pracy w  usługach bezpośrednich w  całym m ieście 

p rzypada jąca  na 1 m ieszkańca, 
d  —  wskaźnik absenc ji w pracy, 1 1 3

8 — Sa m o ch ó d  w śródm ieściu



131 —- stopień wykorzystania sam ochodu w podróżach w innych ce lach,
w; —  wskaźnik nap e łn ie n ia  sam ochodu w podróżach w innych ce lach , 
h  —  współczynnik zwiększający, uw zg lędn ia jący do jazdy spoza m iasta ;

wyraża on stosunek sumy użytkowników usług śródm ie jskich do licz­
by użytkowników m iejscowych * \

W artość iloczynu 13; • w ;, uzyskana na podstaw ie  badań , wynosi 1,20-1-1,24. 
W artość ta jes t większa od jedności, gdyż uwzg lędn ia  fakt, że podróże sam o­
chodem  są rea lizow ane n ie  ty lko przez samego w łaśc ic ie la  pojazdu, a le  ta k ­
że i przez członków  rodziny. D la  prognoz można przyjm ować w artość średnią

I3; • w i =  1,22.

A kum ulac ja  parkow an ia  w ce lach innych niż praca i dom (A ;) d la  re jonu 
k  wyraża się wzorem:

Aik =  Sik • n (3.6)

gdzie  r; oznacza wskaźnik jednoczesności parkow an ia  w innych ce lach.
W skaźnik ten przyjm uje w artość 0,10 d la  szczytu p o łudn iow ego  (godz.

11.00-f-13.00) oraz w artość 0,15 d la  szczytu p op o łudn iow ego  (szczyt p a rko ­
w an ia  w innych celach).

Zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w szczycie

Łączne zapo trzebow an ie  na m iejsca w szczycie połudn iow ym  (A fc) można 
przedstaw ić następu jąco

A fc =  A mk +  A pk +  A ik (3.7)

Zapotrzebow an ie  należy obliczyć osobno d la  poszczególnych g rup  użyt­
kowników  oraz łączn ie. D odatkow o trzeba obliczyć zapotrzebow an ie  na 
parkow an ie  w innych ce lach  w szczycie popołudn iow ym  (przy r,- =  0,15) 
oraz zapotrzebow an ie  w porze nocnej.

W ed ług  op isane j tu metody ob liczono  prognozę potrzeb parkingow ych 
w śródm ieściu Poznania na rok 1990 [6], W yn ik i prognozy, w podz ia le  na 
potrzeby m ieszkańców, p racow n ików  oraz innych przedstaw iono na rysunku 
3-8. Sumaryczne zapo trzebow an ie  na m iejsca posto jow e w szczycie a ku ­
m u lac ji określono na 18 360. N astępn ie , zgodnie  z tokiem  postępow an ia  
przedstaw ionym  na początku rozdzia łu, p rzeprow adzono ana lizę  m ożliwości 
rozbudowy park ingów  oraz b ilansow an ie  pojem ności p a rk ingow e j z p rzepu­
stowością u lic. A na liza  wykazała, że bez rea lizac ji pa rk ingów  w ie lop oz io ­
mowych pojem ność park ingow a śródm ieścia  może wynieść co najwyżej 
6 200 miejsc. Z b ilansow an ie  p lanow ane j przepustowości sieci u licznej z p o ­
jem nością  park ingów  nastąp iłoby  przy zwiększeniu te j osta tn ie j do  13 000 
miejsc. Liczbę tę przyjęto ostatecznie w p la n ie  perspektywicznym śródm ie-

ł)  Jeżeli np. użytkownicy spoza miasta stanowią 20°/o wszystkich dojeżdżających, to 
1

h =  ----------------  =  1,25
1— 0 ,2

1 1 4  **> Obja śnienia poszczególnych składników wzoru są podane na stronie 21.
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Rys. 3-8. Prognoza potrzeb parkingowych w śródmieściu Poznania na rok 1990 [6]

ścia Poznania. Realizacja  tego  p lanu  pozw oliłaby na dojazd  sam ochodem  
do pracy w śródm ieściu 40%  posiadaczy sam ochodów.

O sobnego  om ów ien ia  w ym aga ją  m etody wskaźnikowe p rogram ow an ia  
m ie jsc park ingow ych. W skaźn ik i odnoszą potrzebną liczbę m ie jsc pos to jo ­
wych do w ie lkości poszczególnych ob iektów , m ierzonej w  m2 pow ierzchn i 
użytkowej.

W skaźn ik i są wykorzystywane do p rogram ow an ia  park ingów  przy innych 
ob iektach  w śródm ieściu, a naw et do p ro jek tow an ia  przebudow y całych 
fragm en tów  centrum . N ie  pow inny one być je d n a k  stosowane do szacowania 
ca łkow ite j po jem ności śródm ieścia  *).

*) Metody wskaźnikowe, które sq praktyczne i niezastąpione dla określania potrzeb poza 
obszarem centralnym, w przypadku centrum da ją zawyżony obraz potrzeb. Ponadto, 
kluczem do prawidłowego rozwiązania obsługi komunikacyjnej śródmieścia jest zbilan­
sowanie pojemności parkingowej i przepustowości ulic, czego nie da się osiągnąć sto­
sując wskaźnikowe programowanie parkingów. 115



Przykłady wskaźników p rogram ow an ia  m iejsc parkingow ych stosowanych 
d la  centrów  różnych m iast zestaw iono w ta b lic y  3-5. W  niektórych kra jach  
wskaźniki m ają  charak te r obow iązujących norm atyw ów  p ro jek tow an ia , w  in ­
nych zaleceń. W  przypadku Londynu norm atyw  (obow iązu jący od 1972 r.) 
określa najw iększą dopuszcza lną (a n ie  m in im a lną  w ym aganą) liczbę m iejsc 
park ingow ych. M ów i on bow iem  na przykład, że na 1000 m2 pow ierzchn i 
b iu r i sklepów  pow inno  przypadać n ie  w ięce j niż 0 ,9 -ł-2 ,2 m iejsc p a rk in ­
gowych, za leżnie od w arunków .

Tablica  3-5

W skaźniki p rogram ow an ia  m iejsc parkingow ych w centrach różnych m iast

K ra j/m iasto

Liczba m ie jsc pa rk ingow ych , k tó ra  pow inna p rzypadać na:

jedno m ieszkanie

1000 m 2 pow ierzchn i użytkow e j

b iu r sklepów

Paryż 1 20 20

Kopenhaga 0,67-4-1,0 —

OCN•I-O

Ham burg 0
 

cn 1 O 10 20

W ie lka  Brytania — 4,5-i-31 4,5-r-27

Londyn 1 0,9-4-2,2 0,9-v-2,2

NRD 0,8 29-4-33 25-5-67

W ęgry 1 20 20-4-29

Sofia 1 25 8

Nowe wskaźniki p rogram ow an ia  m iejsc park ingow ych opracow ane  d la  
W arszawy [17] zaw iera ta b lic a  3-6 

C ałość a g lom e ra c ji warszawskiej i w ojew ództw a sto łecznego podzie lono 
na strefy, b io rą c  pod uw agę funkc ję  obszaru oraz intensywność i charak te r 
zabudowy.

Przy o b liczan iu  w artości w skaźników  uw zg lędn iono, że jeden  park ing  służy 
w ym ienn ie  różnym funkc jom . W zię to  także pod uwagę czynniki o g ra n icza ją ­
ce m ożliwości rea lizacy jne  p a rk ingów  oraz obs ługę  obszaru transportem  p u ­
blicznym. Podejście to e lim in u je  n iektó re  w ady metod wskaźnikowych i s tano ­
wi postęp w stosunku do stosowanych dotychczas wskaźników  p rog ram ow a­
n ia  m ie jsc park ingow ych.

*) T ab lica  3-6 stanow i w yciqg z opracow an ia  [17] i zaw iera ty lko  n iektó re  wskaźniki. Po­
m in ię to  szczegółowe wskaźniki odnoszące liczbę m iejsc parkingow ych do m iejsc w k i- 

116 nach, hotelach, szp ita lach itp.



Tablica  3-6

Wybrane wskaźniki prognozowania miejsc parkingowych dla Warszawy i WSW *>

Strefa

O kres e tapow y (1990 r.) Perspektywa

liczba m ie jsc park ingow ych, k tó ra  pow inna przypadać na:

jedno
m ieszka­

nie

1000 m2 pow. 
użytkow e j

jedno
m ieszka­

nie

1000 m 2 pow. 
użytkow ej

b iur sklepów biur sklepów

Ai Centrum  W arszaw y 0,6 6-h  9 6-r- 8 0,7 8-7-13 7 -M 6

a 2 Śródm ieście fu n kc jo ­
nalne W arszawy 0,7 12 -M 5 8 -M 3 0,8 15-7-24

OCN•I-O

Bi O bszary is tn ie jące j 
zabudow y in tensyw ­
nej 0,7 12-r-15 8 -M 3 0,85 15H-24

OCN+O

b 2 O bszary p ro jek tow a ­
nej i rekonstruow a­
nej zabudow y in­
tensyw nej 0,75 12-M 9 10-7-15 1,15

CN•i-co 16-7-22

b 3 O bszary m ieszanej 
zabudow y in tensyw ­
nej i ekstensyw nej 0 ,75-M ,0 11-Í-19 10-M 8 1,2-7-1,5 17-^26 16-7-24

Ci O bszary zabudow y 
ekstensyw nej typu 
m ie jsk iego 1,0 12-Í-23 1 1 H-26 1,5 20-^30 18-7-35

c 2 O bszary zabudow y 
ekstensyw nej typu 
w ie jsk iego 1,0 1 2 —i—1 4 10-4-16 2 , 0 20-7-30

lOco•I-co

*> Na podstaw ie  ź ród ła  [17].

3 .3 .4  R O ZM IE S ZC ZE N IE  P A R K IN G Ó W

Praw id łow e rozm ieszczenie park ingów  w śródm ieściu ma duży w pływ  na przy­
szłe fu nkc jo no w a n ie  uk ładu  d rogow o-pa rk ingow ego . Loka lizacja  dużych 
ob iek tów  park ingow ych, które są potężnym i genera to ram i ruchu, może d e ­
cydow ać o rozkładzie  szczytowych potoków  ruchu na sieci u liczne j. Z d ru g ie j 
s trony można się spodziewać, że p a rk in g i z loka lizow ane  w m ało a trakcyjnych 
m ie jscach nie będą w pe łn i wykorzystywane.

Najważniejszym  kryterium  loka lizac ji nowych park ingów  pow in ien  być 
przeprow adzany d la  każdego re jonu b ilans  zapo trzebow an ia  (ob liczonego 
z uwzg lędn ien iem  ogran iczonego  s topn ia  zaspoko jen ia  potrzeb zw iązanych 
z p racą) oraz is tn ie jące j po jem ności park ingow ej.

Z b ilansow an ie  potrzeb i m ożliwości w  poszczególnych re jonach jes t 
w  praktyce n iem ożliwe ze względu na b rak rezerw terenu w śródm ieściu. 1 1 7



Przy rozpatryw aniu  możliwych loka lizac ji dużych park ingów  należy b rać pod 
uwagę następu jące  kryteria :
-— rozmieszczenie ce lów  podróży w zasięgu do jśc ia  pieszego,
—  k ierunki do jazdów  do centrum ,
—  o rgan izac ja  ruchu w centrum ,
—  koszt budowy,
—  możliwość p raw id łow ego  pod łączen ia  do sieci u licznej.

P ro jektowane p a rk in g i pow inny być tak  z loka lizow ane, aby znalazły się
w dogodne j od leg łośc i od g łównych a tra kc ji śródm ieścia tak ich , ja k : domy 
tow arow e, kompleksy handlow o-rozryw kow e, hote le, duże instytuc je  i inne. 
Trudno jes t d ok ład n ie  określić, jakq  m aksym alną od leg łość  parku jący będą 
skłonn i zaakceptow ać. Zależy to  od tak ich  czynników ja k  możliwość i koszt 
zaparkow an ia  b liże j celu, a także od w ie lkości m iasta. W  W ie lk ie j Brytanii 
stw ierdzono [11], że im większe m iasto, tym d a le j skłonni są chodzić p a rku ­
jący. Ponadto is tn ie je  zależność akcep tow ane j d ługośc i do jśc ia  do ce lu  p o ­
dróży

W ed ług  C. 0 'F la h e rty  dogodna  d ługość do jśc ia  w m ieście średn ie j w ie l­
kości wynosi:
d la  parku jących w związku z pracą  —  275 m,
d la  parku jących w innych ce lach —  180 m.

W yda je  się, że w dużych m iastach są akcep tow ane  większe od leg łośc i,
rzędu odpow ied n io : 500 m (p raca ) i 300 m (inne  cele). D ługość do jśc ia
800 m może być zaakceptow ana w yjątkow o w przypadku park ingów  s tra te ­
gicznych, połączonych z ce lam i podróży specja lnym i c iągam i pieszymi.

D ośw iadczen ia  m iast zachodn ich  wskazują, że do jeżdża jący do  śródm ie ­
ścia n iechę tn ie  korzystają z pa rk ingów  strategicznych, o ile  pow odu je  to  ko ­
nieczność korzystania z transpo rtu  zb iorow ego *'.

Inną ważną p rzesłanką loka lizac ji pa rk ingów  jest struktura  k ierunkow a d o ­
jazdów  do  śródm ieścia. Jak wykazała ana liza  w ykonana d la  W arszawy (roz­
dz ia ł 1), pierwszym czynnikiem  ogran icza jącym  m ożliwość do jazdu  do c e n ­
trum  może się okazać przepustowość wewnętrznej sieci u licznej. P raw id ło ­
wo rozmieszczone pa rk ing i m ogą i pow inny przechwytywać ruch na w lo tach  
do centrum , zm nie jsza jąc tym samym ruch w ew nątrz obszaru i e lim in u ją c  
zbędne krążenie.

O rga n iza c ja  ruchu i parkow an ia  jes t również ważnym czynnikiem  w p ływ a ­
jącym  na rozm ieszczenie park ingów . Z godn ie  z zasadą kom pensacji, o g ra n i­
czeniom  ruchu i pa rkow an ia  na obszarze centrum  pow inno  towarzyszyć tw o ­
rzenie a lterna tyw nych m ożliwości os iągn ięc ia  ce lu. Taką możliwość da ją  
pa rk in g i z loka lizow ane  na g ran icach  strefy, w ew nątrz które j ruch lub  p a rko ­
w an ie  są zabron ione. Parkingi ta k ie  pow inny pow stawać przy w p row adzan iu  
w życie następu jących rozw iązań o rgan izacy jnych :
—  strefy ruchu pieszego,

*> N ie  należy m ylić pa rk ingów  strategicznych z pa rk ingam i przesiadkowym i (pa rk -and - 
-rlde ), k tóre  loka lizu je  się w znacznej od leg łośc i od centrum , przy przystankach szyb­
k ie j kom un ikac ji zb iorow ej.



—  u lice  przeznaczone w yłącznie d la  ruchu autobusow ego,
—  strefy ogran iczonego  parkow an ia ,
—  enklaw y ruchu.

Przykład te go  osta tn iego  rozw iązania  we francuskim  m ieście Besançon 
op isano  w rozdzia le  2 (rys. 2-10).

W  przypadku dużych park ingów  w ie lk ie  znaczenie ma p raw id łow e  pod ­
łączen ie  ich do sieci u licznej. Chodzi o zapew nien ie  m ożliwości sprawnego 119



nape łn ia n ia  i op różn ian ia  park ingu  w godz in ie  szczytu, gdy potok ruchu 
pow sta jący na park ingu może być naw et równy je g o  pojem ności. N a jw ła ­
ściwszym rozw iązaniem , stosowanym w w ie lu  m iastach, jes t pod łączen ie  
park ingów  do obw odnicy centrum  lub  też bezpośrednio  do dróg szybkiego 
ruchu kończących się w śródm ieściu (Sztokholm, C obo H a ll w D e tro it i in.).

Rysunek 3-9  przedstaw ia  usytuow anie dużych park ingów  na przykładzie  
centrum  Bazylei. W iększość dużych park ingów  rozmieszczono tam  tak. aby 
były dogodn ie  dostępne z obw odnicy centrum . W ew nątrz obszaru zn a jdu je  
się duży park ing  w ie lopoziom ow y na 2200 miejsc. Z loka lizow ano  go na g ra ­
nicy strefy ruchu w yłącznie pieszego, która o be jm u je  ca łe  zabytkowe cen ­
trum  miasta.

3.4  O R G A N IZ A C JA  P A R K O W A N IA

3.4.1 O PŁATY I O G R A N IC Z E N IA  C ZA S U  PO STO JU

N ajw ażn ie jsze metody o rgan izac ji parkow an ia  w  śródm ieściach to o g ra n i­
czenia czasu posto ju  oraz p ob ie ran ie  o p ła t za postó j. O b ie  metody są szero­
ko stosowane na świecie, najczęście j łącznie.

O g ran iczen ia  czasu posto ju, zwykle do 2 lub naw et 1 godziny sprzyjają 
rac jon a liza c ji wykorzystania park ingów , a także częściowo zm niejszają p o ­
pyt na parkow an ie  przez zn iechęcan ie  użytkowników, którzy chc ie liby  p a r­
kować d ługo . S tanow i to  praktyczną rea lizac ję  zasady ko le jności zaspoko­
je n ia  potrzeb użytkowników obszaru cen tra lnego  (por. pkt 3.3.2).

O p ła ty  za postó j w p ływ a ją  bezpośrednio  na zm niejszenie popytu na p a r­
kowanie  tam , gdzie obow iązu ją . M etoda  o p ła t jes t bardzo elastyczna, gdyż 
o p ła ty  można zróżn icow ać w zależności od m iejsca i typu park ingu  tak, aby 
stym ulować w łaściw e wykorzystanie m iejsc posto jow ych. O p ła ty  mogą być 
p ropo rc jo na lne  do czasu posto ju  lub też m ieć charak te r degresywny bądź 
p rogresyw ny*1. W  tym ostatnim  wypadku op ła ty  przyczyniają się na jba rdz ie j 
do zm niejszenia średn iego czasu posto ju  i wzrostu efektywności wykorzysta­
n ia m iejsc (ro tac ja ). Jednakże same op ła ty  n ie gw a ra n tu ją  pierwszeństwa 
d la  parkujących krótkookresowo i d la te go  pow inny być połączone z o g ra n i­
czeniam i czasu.

Łączny efekt ogran iczeń czasu parkow an ia  i o p ła t jes t dobrze w idoczny na 
przykładzie centrum  Londynu. Założeniem  po lityk i park ingow ej jes t tam  utrzy­
m ywanie o p ła t na park ingach  ulicznych na takim  poziom ie, aby wskaźnik 
nape łn ien ia  nie przekraczał 85% . Zapew nia  to dostępność centrum  naw et 
w szczycie a kum u lac ji, gdyż średnio  co siódm e m iejsce jes t w olne. Jedno ­
cześnie w m iarę zw iększania się liczby za insta low anych parkom etrów  w la ­
tach 1957-f-1970 d a ł się zaobserw ow ać wzrost średnich prędkości ruchu 
w obszarze centra lnym . W ed ług  Baylissa [24] wzrost prędkości w okresie

*> Progresywny cha rak te r m ajq np. stosowane w Polsce op ła ty  3 zł za pierwsze pó ł godz i­
ny postoju i 5 zł za każde następne pó ł godziny. Degresywny charakte r m ajq  op ła ty  

120 na park ingach strzeżonych.
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szczytu p opo łudn iow ego  (o około  20% ) można łączyć ze zm niejszeniem  licz­
by dojeżdżających sam ochodam i do pracy na skutek ogran iczeń czasu p a r­
kow ania . N atom ias t wzrost prędkości ruchu między szczytami (o około 10% ) 
wynika ze zm niejszenia ogó lne j liczby parku jących w centrum , co jest e fek­
tem o p ła t i fizycznego zm niejszenia pojem ności park ingow ej ze 125 tys. do 
105 tys. m iejsc.

Zarów no ogran iczen ia  czasu, ja k  i o p ła ty  można w praktyce w prow adzać 
w życie za pom ocą różnych rozwiązań organ izacyjnych, które są dob ie rane  
w zależności od charakterystyki obszaru i rozkładu potrzeb parkingow ych 
w czasie. I tak  na przykład zasady parkow an ia  są zm ien iane d la  okresu noc­
nego i w dni w olne od pracy.

Dyski parkingowe

M etoda  dysków jest jedyną  szeroko rozpowszechnioną m etoda ogran iczen ia  
czasu posto ju  bez op ła t. Dysk park ingow y jest to  tarcza zegarowa z dw iem a 
wskazówkam i, przy czym odstęp między nim i jes t stały i odpow iada  o b o w ią ­
zu jącem u lim itow i czasu parkow an ia . Typowy dysk park ingow y przedstaw ia 
rysunek 3-10. K ierowca po zaparkow an iu  jest obow iązany nastaw ić dysk na 
ak tua lną  godzinę  i um ieścić go za szybą tak, aby był dobrze w idoczny z zew­
nątrz. Dzięki temu kontro le r może stw ierdzić, czy ten pojazd n ie  przekroczył 
lim itu  czasu obow iązu jącego  w danym  m iejscu.

Dyski pa rk ingow e obow iązu ją  zwykle w  strefach (zone b leue), w których 
czas parkow an ia  jest ogran iczony do  dwóch, p ó łto re j lub  jed ne j godziny. 121



W  niektórych systemach o rgan izac ji pa rkow an ia  dopuszcza lne czasy p a rko ­
w an ia  sq różnicowane, w zależności od pory d n ia . M etoda  dysków jes t p ro ­
sta i n ie  wym aga żadnych nak ładów  inwestycyjnych. Koszty eksp loa tacyjne  
og ran icza ją  się do kosztów utrzym ania służby kon tro lne j, która jest jed na k  
n iezbędna przy każdym systemie o rgan izac ji parkow an ia . Ponadto, metoda 
dysków pozwala na efektywne wykorzystanie pow ierzchn i park ingów , gdyż 
n ie  zachodzi potrzeba wyznaczania poszczególnych stanow isk postojowych.

Pomimo tych za le t w osta tn im  okresie obserw u je  się w w ie lu  m iastach Eu­
ropy odchodzen ie  od m etody dysków i w prow adzan ie  p ła tnych metod o rg a ­
n izac ji parkow an ia . W ynika to  z fak tu , że dyski przynoszą na ogó ł wpływy f i ­
nansowe niższe** niż koszt utrzym ania służby kontro lne j, który obciąża b u d ­
żet m iejski. Liczebność służby pa rk ingow e j do skutecznej kon tro li przestrze­
gan ia  przepisów musi być też znacznie większa —  ja k  p od a ją  źród ła  a n g ie l­
skie i n iem ieckie  —  niż w przypadku np. parkom etrów .

Obchodowe pobieranie opłat

N ajprostsze rozw iązanie  w  dz iedz in ie  p ła tnego  parkow an ia  po lega  na ręcz­
nym p ob ie ran iu  o p ła t przez p racow n ików  służby park ingow e j. M etoda  ta 
um ożliw ia  ła tw ą  kontro lę  i zapew nia  sam ofinansow an ie  się systemu. Jest 
ona jed na k  n iepraktyczna, gdyż zastosow anie je j na dużym obszarze w ym a­
ga za trudn ien ia  w ie lk ie j liczby p racow ników .

O bchodow e  pob ie ran ie  o p ła t jes t stosowane w kilku  m iastach polskich, 
między innymi w Krakowie, Poznaniu i W arszaw ie. Jak do tąd  jed na k  o p ła ­
tom  nie towarzyszą ogran iczen ia  czasu posto ju  m imo, że jes t to  teoretycznie 
przew idziane. W  ten sposób n ie  jes t rea lizow ana podstaw ow a zasada p o lity ­
ki park ingow ej, ja ką  jes t p rio ry te t d la  parku jących  krótko.

Parko metry

Parkometry są na jpow szechn ie j dziś stosowaną fo rm ą o rgan izac ji p a rkow a ­
nia u licznego. Łączą one o p ła ty  z ogran iczen iem  czasu. Parkom etr jes t me­
chanizm em  zegarowym, który po w rzuceniu o dp ow iedn ie j liczby m onet o d ­
mierza op łacany czas parkow an ia . Najwyższa m ożliwa op ła ta  odpow iada  
m aksym alnem u czasowi pa rkow an ia  dozw olonem u na danym  obszarze. Po­
w tórne  o p łaca n ie  parkow an ia  w  tym samym m iejscu jes t zabron ione.

Spotyka się parkom etry nastaw iane  ręcznie, które w ym aga ją  nakręcan ia  
po w rzuceniu monet, oraz autom atyczne, w których samo wrzucenie  monety 
wystarcza do u ruchom ien ia  m echanizm u. Przykłady typowych rozw iązań 
przedstaw ia rysunek 3-11.

Parkometry sta ły się p op u la rn e  dzięki swoim n iew ątp liw ym  za le tom : są p ro ­
ste w obsłudze i w ygodne z punktu  w idzenia  użytkownika. R egulacja  p a rko ­
w an ia  za pom ocą parkom etrów  jes t m ożliwa w dw o jak i sposób: poprzez usta ­
len ie  o dp ow iedn ie j wysokości o p ła t oraz przez stosow anie  różnych lim itów  
czasu parkow an ia . N ajczęście j spotykane ogran iczen ia  czasu to : 2 h, 1 h, 
30 min, 15 min.

*> Źródłem  dochodu sq kary pien iężne, nak ładane  na użytkowników łam iących przepisy.



Przy parkom etrach  bardzo ła tw a  jes t kon tro la  przestrzegania przepisów : 
w  przypadku n ie op łacen ia  posto ju  bqdź też przekroczenia op łaconego  czasu 
w  okienku parkom etru  p o jaw ia  się czerwona „c h o rą g ie w k a " sygna lizu jąca  
wykroczenie.

O prócz n iew ątp liw ych  za le t należy w ym ienić następu jące  w ady parkom e-
■trów:
—  duże koszty urządzeń i ich utrzym ania,
—  konieczność is tn ien ia  spec ja lne j służby techn iczne j do ich konserw acji

i napraw ,
—  zm niejszenie po te nc ja ln e j liczby m iejsc na danym obszarze o około  20% , 

co w ynika z konieczności w ym a low ania  stanow iska przy każdym parko- 
metrze,

—  pogorszenie estetyki u licy przez rząd parkom etrów , co jes t szczególnie 
rażące na obszarach zabytkow ej zabudowy.

Parkom etry są też obiektem  w łam ań i w anda lizm u. D la tego  osta tn ie  roz­
w iązan ia  idą  w k ierunku w zm ocnienia  obudow y m echanizm u, a szczególnie 

zabezpieczen ia  kasety z m onetam i.

Rys. 3-11.
Parkometry
a —  autom atyczny firm y Venner, 
b  —  nakręcany ręcznie firm y Cale 
Andersson



Pomimo wad parkom etry zdobyły dużą popu la rność w m iastach Europy 
Z achodn ie j oraz S tanów  Z jednoczonych, gdzie ich liczba już w la tach  sześć­
dziesiątych przekroczyła 2 m iliony sztuk. N ie  wszędzie są one jed na k  rozw ią ­
zaniem przynoszącym zyski. D la tego  też osta tn io  jest obserw owana te n d e n ­
c ja  do zastępow ania  parkom etrów  bardz ie j efektywnym i ekonom icznie  a u to ­
m atam i b ile tow ym i.

Samoobsługowe systemy biletowe

Sam oobsługowe systemy b ile tow e są stosowane w w ie lu  m iastach e u ro p e j­
skich średnie j w ie lkości (Szwecja, Francja , Ir land ia ). System polega na tym, 
że użytkownik kupu je  b ile t w przedsprzedaży i sam oznacza na nim  da tę  
i godzinę  zapa rkow an ia  przez p rzedz iu raw ien ie  lub  przekreślenie o d p o w ie d ­
n ich rubryk. N astępn ie  b ile t jes t w ystaw iany za szybą sam ochodu tak, aby 
był w idoczny d la  kontro lu jących . Przewidziano 3 rodza je  b ile tów  na różne 
czasy pos to ju : o p łacane  za Va h, 1 h lub 2 h. M aksym alny czas posto ju  byłby 
ogran iczony do 2 h.

G łów ną  w adą sam oobsługow ego systemu b ile tow ego  jest w ym agan ie  od 
użytkowników pewnego wysiłku zw iązanego z kupow aniem  i kasowaniem  b i­
letów. Ponadto jes t potrzebna d ok ładna  kontro la , gdyż trzeba sprawdzać n ie  
ty lko  fa k t o p łacen ia  parkow an ia , a le  także p raw id łow ość skasow ania b ile tu  
i n ieprzekroczenia dozw olonego czasu posto ju. W prow adzen ie  i u trzym anie  
systemu w iąże się z pewnym wysiłkiem  organizacyjnym  na przygotow anie  
i rozprow adzenie  b ile tów  oraz akc ją  in form acyjną .

N ajw ażnie jsze zalety systemu to : m in im a lne  nak łady inwestycyjne, m ożli­
wość szybkiego w drożen ia  na całym potrzebnym  obszarze oraz elastyczność 
systemu, p o leg a ją ca  na m ożliwości ła tw e j zm iany g ra n ic  strefy, wysokości 
o p ła t i zakresu ogran iczeń czasu.

Podobnie ja k  w przypadku dysków parkingow ych, w stystemie b ile tow ym  
n ie  zachodzi konieczność wyznaczania stanow isk postojowych, co d a je  b a r­
dzie j efektywne wykorzystanie pow ierzchn i.

W prow adzen ie  w życie systemu b ile tow ego  wym aga odpow iedn ich  p rzep i­
sów prawnych, sankcjonu jących p ob ie ran ie  o p ła t oraz w prow adza jących  ka ­
ry za n ieprzestrzeganie  ogran iczeń. Brak tak ich  przepisów  oraz brak służby 
park ingow e j zdo lne j do kon tro li ich przestrzegania —  to g łów ne powody h a ­
m ujące  szersze w prow adzenie  systemu w kraju.

Automaty biletowe

Rozwiązaniem, które łączy w ie le  za le t parkom etrów  i systemu b ile tow ego , są 
autom aty d ruku jące  bilety. Na podstaw ie  liczby wrzuconych m onet a u to m a t 
ob licza  czas parkow an ia  i w yda je  b ile t, na którym d ruku je  datę, op ła tę  o raz 
godzinę, w  które j upływa op łacony czas posto ju. M ożliw e jes t —  ja k  w przy­
padku parkom etrów  —  wyznaczenie górnego  lim itu  czasu pa rkow an ia . 
Przykład au tom atu  b ile tow ego  oraz d rukow anych b ile tów  przedstaw ia rysu­
nek 3-12.

Autom aty b ile tow e  mogą zastępow ać parkom etry na ulicznych s ta no w i­
skach posto jowych lub też funkc jonow ać  na park ingach  wydzie lonych.



Rys. 3-12. A u tom at w ydający b ile ty  parkingow e 
a —  au tom at firm y „U n ive rsa l” , b —  b ile ty
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W  pierwszym wypadku rriogq obs ług iw ać do  30 stanowisk, w d rug im  naw et 
ponad  100. O g ran iczen ie  w ynika z od leg łośc i, którą kierowca musi pokonać 
od sam ochodu do au tom atu  b ile tow ego  i z powrotem  (w celu um ieszczenia 
b ile tu  za szybą). Zw iązana z tym n iew ygoda jest g łów ną  w adą  tego  rozw ią ­
zania

Pomimo że autom aty b ile tow e  są urządzeniam i znacznie bardz ie j sko m p li­
kowanym i od parkom etrów , w sumie są one bardz ie j efektywne ekonom icz­
nie, a także korzystniejsze pod względem  estetycznym. Ponadto nie zachodzi 
tu potrzeba wyznaczania stanow isk ja k  w przypadku parkom etrów . Z tych p o ­
w odów  autom aty b ile tow e  zyskują sobie w osta tn ich  la tach  popu la rność 
w m iastach Europy Z achodn ie j.

Rogatki

Na park ingach  wydzie lonych i w ie lopoziom ow ych ope rac je  zw iązane z p o ­
b ie ran iem  o p ła t odbyw a ją  się na bram kach w jazdowych i wyjazdowych zw a­
nych rogatkam i. Na rogatce  w jazdow ej następu je  w yp isan ie  lub a u to m a ­
tyczne w ydrukow an ie  b ile tu  (da ta  i godzina  przyjazdu), a przy wyjeździe o b li­
czenie wysokości o p ła ty  za leżnie  od czasu posto ju  i p ob ie ran ie  p ieniędzy 
W  zależności od stopn ia  zautom atyzow ania  tych czynności rozróżnia się ro ­
ga tk i z obsługą  (wszystkie czynności wykonywane ręcznie), pó łautom atyczne 
(autom atyczne d rukow an ie  b ile tu  przy w jeździe) i w pe łn i autom atyczne (zau ­
tom atyzowane p ob ie ran ie  opłaty, w ydaw an ie  reszty itd .). 125



Rogatki sq bardzo skuteczne, gdy chodzi o kon tro lę  —  żaden kierowca nie 
może opuścić pa rk ingu , jeś li n ie u re gu lu je  opłaty.

Na park ingach  z rogatkam i czas posto ju  jes t zwykle n ieogran iczony. Na 
park ingach  z loka lizow anych w centrum  jest stosowana natom iast czasami 
p rogres ja  op ła t, która ma na ce lu  rac jon a liza c ję  wykorzystania m iejsc. Spec­
ja ln a  odm iana  tak iego  systemu o p ła t zastosowana została w  La Rochelle 
(Francja), gdzie  pierwsze dw ie  godziny posto ju  sq bezp ła tne, trzecia  godzina  
kosztuje 5 franków , czwarta 20, p iq ta  100 itd . Taka ta ryfa  o p ła t skutecznie 
ogran icza  czas parkow an ia , a przy tym um ożliw ia  bezp ła tny postó j w iększo­
ści użytkowników [26].

O p ła ty  na pa rk ingach  wydzielonych i w ie lopoziom ow ych m ajq  sens d o p ie ­
ro wówczas, gdy wszystkie u liczne m iejsca park ingow e  sq p ła tne  iub  przy­
n a jm n ie j, gdy jes t kon tro low ana  p raw id łow ość parkow an ia . W  przeciwnym  
razie park ing i te  będq nie wykorzystane.

3 .4 .2  STREFY O G R A N IC Z O N E G O  P A R K O W A N IA

O p isan e  uprzednio  metody o rgan izac ji parkow an ia  mogq być stosowane na 
pojedynczych park ingach  czy odc inkach u lic  lub  też na większym obszarze 
zwanym wtedy strefq ogran iczonego  parkow an ia  * \

Zasadq fu nkc jo no w a n ia  strefy jes t to, że w ewnqtrz n ie j wszystkie p u b licz ­
ne m iejsca park ingow e  sq poddane  ogran iczen iom  czasu i ew en tua ln ie  
op ła tom , w  ta k ie j czy inne j fo rm ie . O b ję c ie  kon tro lg  wszystkich pa rk ingów  
na danym obszarze jest w arunkiem  efektywności po lityk i park ingow ej, gdyż 
użytkownicy obszaru nie m ają  w tedy a lterna tyw y parkow an ia  bez ogran iczeń.

Strefy w prow adza się w  obszarach centra lnych  dużych m iast tam , gdzie  
is tn ie je  wyraźna przewaga zapo trzebow an ia  nad podażą m ie jsc oraz wyso­
ki udz ia ł parkow an ia  kró tko trw a łego  (por. ta b l. 3-4). W prow adzen ie  strefy 
musi być poprzedzone b ad an ia m i pa rkow an ia  i ana lizą  przestrzennego roz­
mieszczenia ce lów  podróży * * ).

Strefa pow inna obe jm ow ać obszar zwarty o wyraźnie określonych i ozna­
kowanych g ran icach . W  strefie  m ogą w spó łis tn ieć różne form y o rgan izac ji 
parkow an ia . Na przykład w koncepcji systemu p ła tnego  parkow an ia  o p ra co ­
w ane j w  Instytucie Kszta łtowania  Środow iska [27] przew idziano następu jące  
e lem enty:
—  sam oobsługow y system b ile tow y na park ingach  ulicznych (z og ran icze ­

niem czasu), w d rug im  e tap ie  zastępowany stopn iow o przez autom aty 
b ile tow e,

—  rogatk i pó łau tom atyczne na park ingach  wydzielonych (bez ogran iczen ia  
czasu).

*> W  „Ins tru kc ji o znakach i sygnałach na d rogach ”  M in is terstw a Kom un ikacji po jaw ia  
się równoznaczne określenie „s tre fa  ogran iczonego pos to ju ". Przewidziano znaki d ro ­
gowe d la  oznaczenia początku i końca strefy.

**> Szczegółowe wytyczne prow adzenia badań parkingow ych I p ro jek tow an ia  stref o g ra ­
n iczonego parkow an ia  zaw ie ra ją  opracow an ia  Instytutu Kszta łtow ania Środowiska [3]

126  i [12].
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Rys. 3-13. P ro jektow ana strefa ogran iczonego parkow an ia  w  śródm ieściu Poznania [6]

Inne form y o rg an izac ji parkow an ia  zaproponow ano  d la  śródm ieścia Poz­
n an ia  [6]. W  stre fie  ogran iczonego  parkow an ia  (rys. 3-13), które j g ran ice  
wyznaczono na podstaw ie  ana lizy w yników  b ad an ia  park ingow ego, za łożo­
no genera lne  ogran iczen ie  czasu do 2 godzin , kon tro low ane  za pom ocq 
dysków park ingow ych. W  re jonach szczególnie a trakcyjnych przew idziano 
doda tkow o  o p ła ty  pob ie rane  przez parkom etry. Połączenie dwóch metod o r­
g an izac ji pa rkow a n ia : dysków i parkom etrów , zapew nia  dużą elastyczność
i selektywność systemu. D odatkow o przew idziano w strefie  p ła tne  pa rk ing i 
w ydzie lone bez ogran iczen ia  czasu posto ju.

Przy w prow adzan iu  dużych stref og ran iczonego  parkow an ia  poważnym 
problem em  sta je  się parkow an ie  m ieszkańców obszaru ob ję tego  strefą. Is t­
n ie je  k ilka  sposobów rozw iązania  tego  p rob lem u :

—  rezerw owanie m iejsc d la  m ieszkańców —  może m ieć m iejsce na te renach 
n iepub licznych  (wnętrza os ied li, podw órka) lub  na pa rk ingach  w ie lo p o ­
ziom owych, zbudow anych spec ja ln ie  d la  m ieszkańców,

—  abonam enty, pozw a la jące  na postó j bez ogran iczen ia  czasu i op ła ty  
w m iejscach, gdzie  one obow iązu ją , 1 2 7



—  p ła tne  abonam enty (tygodniow e, m iesięczne), pozw ala jące  na postó j bez 
ogran iczen ia  czasu,

—  pa rk ing i —  przechow aln ie  (strzeżone) poza g ran icam i strefy d la  miesz­
kańców, którzy nie użytkują sam ochodów  codziennie.

W  kra jach  o wysokiej m otoryzacji uważa się za na tu ra lne , że m ieszkańcy 
korzystający ze spec ja ln ie  rezerwowanych m iejsc parkingow ych wnoszą o p ła ­
ty, n ie jednokro tn ie  bardzo wysokie. Często op ła ty  te są w ka lku low ane  w ce ­
ny wynajm u mieszkań. W spom niano  już o w pływ ie  tych kosztów na kszta łto ­
w an ie  się wskaźników m otoryzacji w śródm ieściach.

Innym problem em , który należy uw zg lędn iać przy p ro jek tow an iu  stref, jes t 
o rgan izac ja  posto ju  d la : sam ochodów  służbowych, sam ochodów  c ię ż a ro ­
wych oraz au tobusów  turystycznych. D la  wym ienionych g rup  mogą być u tw o­
rzone spec ja lne  stanow iska i p lace  posto jow e lub też mogą oni stosować się 
do  ogólnych przepisów i ograniczeń.

3 .4 .3  U W A G I K O Ń C O W E

O m ów ione  uprzednio  metody o rgan izac ji parkow an ia  nie wyczerpują listy 
stosowanych rozwiązań. N iekiedy stosowane jes t tak  zwane parkow an ie  
przem ienne po jed ne j s tron ie  u licy (dn ie  parzyste i n ieparzyste). Celem te ­
go rozw iązania jes t sp raw ied liw a  obsługa ob iektów  zlokalizow anych po obu 
stronach ulicy, kiedy —  ze względu na n iew ystarcza jącą szerokość jezdn i —  
n ie  można zezwolić na obustronne parkow anie . S pecja lne  rozw iązania  sto­
sowane są w re jonach dworców  kole jowych, autobusowych i lotniczych, 
chociaż i w tym przypadku m ogą znaleźć zastosowanie rozw iązania o p isa ­
ne w punktach 3.4.1. i 3.4.2.

N iezbędnym  w arunkiem  p raw id łow ego  fu nkc jo no w a n ia  każdego systemu 
o rg an izac ji w strefie  ogran iczonego  parkow an ia  jes t is tn ien ie  służby p a rk in ­
gow ej. Zadan iem  funkcjonariuszy służby jes t prow adzen ie  c ią g łe j inspekcji 
strefy i wykrywanie przypadków : parkow an ia  w m iejscu n iedozwolonym , p a r­
kow ania  bez op ła ty  (o ile obow iązuje), przekroczenia m aksym alnego czasu 
parkow an ia  w strefie  oraz prób oszustwa (np. w rzucan ie  do parkom etrów  
n iew łaściwych monet, pow tórne  wykorzystywanie b ile tów ).

Jeden kon tro le r może nadzorow ać od 200 do 400 stanow isk, w zależności 
od przyjętego systemu. W ykryte przypadki łam an ia  przepisów i ogran iczeń są 
ka rane  m andatam i, bow iem  pow odzenie  dow o lne j po lityk i pa rk ingow ej, sto ­
su jące j ogran iczen ia  i op łaty, jest uzależnione od dyscypliny użytkow ni­
ków * \
To le ranc ja  w stosunku do łam an ia  przepisów i n ieprzestrzegania  ogran iczeń 
prow adzi do obn iżen ia  efektywności w prow adzonych rozwiązań.

*> N a jba rdz ie j drastyczną sankcją jest wywożenie n iep raw id łow o  zaparkow anych samo­
chodów  na od leg ły  od śródm ieścia pa rk ing-p rzechow aln ię . Sam ochód je s t zwracany po 
op łacen iu  —  poza m andatem  —  kosztów transportu  I przechowania..
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