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Oznaczenia

TS MAODONOTB>>>> D>

Q

akumulacja [P, E]

akumulacja samochodéw mieszkancow rejonu (obszaru)
akumulacja samochodéw zwigzana z dojazdami do pracy
akumulacja samochoddéw zwigzana z dojazdami w innych celach
akumulacja pojazdéw parkujgcych w okresie nocnym [P]
maksymalna liczba jazd w danym ukladzie drogowym [P/h]
przepustowos¢ [P/h], [E/h]

przepustowos$¢ przy poziomie swobody ruchu i

pojemnos¢ komunikacyjna obszaru

wskaznik absencji w pracy

pojazd umowny

wspotczynnik zwiekszajacy, uwzgledniajacy dojazdy spoza miasta
powierzchnia obszaru [m?®], [ha], [km?]

udzial powierzchni ulic w powierzchni obszaru

gestos¢ ruchu [P/km]

udzialy ruchu zwigzanego z dojazdami do pracy i w innych celach
w godzinie szczytu w stosunku do ruchu dobowego

liczba miejsc parkingowych w obszarze

sumaryczna liczba parkowan zaobserwowanych w ciggu doby
udzial miejsc parkingowych z ograniczonym parkowaniem
dtugosé¢ odcinka [m], [km]

liczba pojazdow

liczba mieszkancow

wskaznik ruchliwosci posiadaczy samochodéw w podrézach w in-
nych celach [pz/24h]

wskaznik ruchliwosciziposiadaczy samochodéw w podrézach do
pracy [pz/24h] k;

natezenie ruchu [P/h]; [E/h]

natezenie ruchu samochodéw prywatnych, zwigzanego z dojazda-
mi do pracy

natezenie ruchu samochoddéw prywatnych, zwigzanego z dojazda-
mi w innych celach

natezenie ruchu tranzytowego 3
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natezenie ruchu dodatkowego (samochodéw ciezarowych, stuzbo-
wych, taksowek itp.)

natezenie ruchu autobusowego

pojazd rzeczywisty

wskaznik gotowosci technicznej samochodu

podréz, podroze

praca przewozowa w uktadzie [P-km/h], [P-km/24 h]

stopien zaspokojenia potrzeb parkingowych

zapotrzebowanie na parkingi (miejsca parkingowe)

wskaznik jednoczesnosci parkowania przy dojazdach do pracy
wskaznik jednoczesnosci parkowania przy dojazdach w innych ce-
lach :

wskaznik jednoczesnosci parkowania przez mieszkancéw

dobowy potok ruchu samochodowego, zwigzany z dojazdami do
pracy [P/24 h], [E/24 h]

- dobowy potok ruchu samochodowego, zwigzany z dojazdami w in-

nych celach

wskaznik motoryzacji [poj./tys. mieszk.]; [sam. os./tys. mieszk.]
dobowa liczba podrézy niepieszych do pracy i w innych celach
dobowa liczba podrézy niepieszych w innych celach

czas podrézy samochodem osobowym [min.], [h]

sredni czas parkowania

czas podrézy komunikacjq zbiorowg [min.], [h]

udziat ruchu niepieszego

udziat podrézy do pracy samochodami osobowymi

udziat podrézy samochodami w podrézach w innych celach
udzial samochodéw pozostajgcych w rejonie miejsca zamieszka-
nia wlasciciela

- udzial garazowania

laczna liczba miejsc parkingowych w obszarze

predkosci [km/h]

uogdlnione obcigzenie systemu [P], [P/h]

uogolnione obcigzenie systemu przy swobodnym podziale zadah
przewozowych

wskaznik napefniania samochodu w dojazdach do pracy [os./
/poj.]

wskaznik napelnienia samochodu w dojazdach w innych celach
liczba miejsc pracy

liczba miejsc pracy w ustugach

wskaznik ludnosci zawodowo-czynnej

liczba miejsc pracy w uslugach przypadajgca na 1 mieszkarica
stopien wykorzystania samochodéw prywatnych dla dojazdéw do
pracy

- stopien wykorzystania samochodéw prywatnych dla dojazdéw w in-

nych celach
stosunek wartosci nadkladanej drogi do zaoszczedzonego czasu



Okreélenia terminéw

Akumulacja pojazdow — sumaryczna liczba pojazdéw, znajdujg-
cych sie rownoczesnie (w ruchu lub zaparkowanych) w danym obszarze.

Akumulacja parkowania — sumaryczna liczba pojazdéw, zapar-
kowanych réwnoczesnie na danym parkingu (w obszarze).

Parking przesiadkowy — parking zlokalizowany w bezposredniej
bliskosci peryferyinego przystanku kolejowego, metra, autobusowego itp,
przeznaczony dla wlascicieli samochodow, pozostawiajacych pojazdy na czas
dojazdu (transportem publicznym) i pobytu w srédmiesciu lub w innym
przecigzonym obszarze (system ,,park-an-ride®).

Parking strategiczny — parking o duzej liczbie stanowisk, zlokali-
zowany w poblizu wlotu do srédmiescia, tatwo dostepny z trasy (tras) dojaz-
dowej do s$réodmiescia i dobrze obstugiwany transportem publicznym. Nie-
kiedy organizowane sq specjalne potaczenia mikrobusowe z centrum.

Pojemno$é komunikacyjna obszaru — najwieksza mozliwa
liczba samochodéw, ktére mogq poruszaé sie i parkowac¢ rownoczesnie
w danym obszarze.

Pojemno$é graniczna — pojemnosé komunikacyjna przy wykorzy-
staniu ulic do granic przepustowosci (poziom E wedlug HCM—1965).

Pojemnos$é praktyczna — pojemnos¢ komunikacyjna obszaru
przy zalozeniu, ze utrzymany zostanie zalozony poziom warunkéw ruchu (np.
poziom C wedlug HCM—1965).

Pojemnos$é¢ srodowiskowa — pojemnos¢ komunikacyjna przy za-
lozeniu, 7e utrzymany zostanie okreslony poziom jakosci srodowiska (zanie-
czyszczenie powietrza, poziom hatasu).

Wskaznik napelniania parkingu — stosunek liczby parkujg-
cych réwnoczesnie pojazdow do pojemnosci parkingowe;j.
Wskaznik jednoczesnos$ci parkowania — stosunek ma-

ksymalnej liczby pojazdéw parkujacych réwnoczesnie na danym obszarze

do sumarycznej liczby pojazdéw, parkujgcych w ciggu doby (16 godzin,

12 godzin) w danym celu na iym obszarze.

Wskaznik rotacji parkujgcych pojazdéw — srednia

liczba pojazdéw, korzystajacych w ciggu doby (16 godzin, 12 godzin) z jed-

nego miejsca parkingowego. 5







Od Autoréw

Rozwéj motoryzacji powoduje wzrost natezen ruchu drogowego oraz zapo-
trzebowania na miejsca parkingowe i garaze. Trudnosci w zaspokojeniu ro-
sngcych potrzeb sg tym wieksze, im bardziej jest zainwestowany rozwazany
obszar.

W wielkich miastach, a zwlaszcza aglomeracjach, zaobserwowano szcze-
golnie duze przecigzenie sieci ulicznej i parkingdéw, az do wystgpienia zja-
wisk petnego wykorzystania przepustowosci ulic i skrzyzowan oraz miejsc
parkowania. Czynnikiem decydujgcym o przecigzeniu ukladu drogowo-par-
kingowego jest komunikacja indywidualna. Wplyw komunikacji zbiorowej na
obcigzenie ukladu komunikacyjnego jest znacznie mniejszy niz udzial tej
komunikacji w przewozach. Mimo ze z komunikacji tej korzysta bardzo
znaczna cze$¢ podrézujgcych, nawet w najwiekszych skupiskach ludnosci
mozliwe jest pelne zaspokojenie potrzeb komunikacyjnych. Co najwyzej ko-
nieczne jest stworzenie wysokosprawnych bezkolizyjnych systemow komunika-
cji szynowej w postaci kolei regionalnej, metra, tramwaju szybkiego itp.

Istnieje zatem paradoksalna sytuacja, w ktérej — przy praktycznie nie-
ograniczonych mozliwosciach obstugi najwiekszych nawet skupisk ludnosci
za pomocq komunikacji zbiorowej — wzrasta uzytkowanie samochodow

osobowych, co prowadzi do catkowitego wykorzystania przepustowosci ulic
i pojemnosci parkingowej.
Rosngce potrzeby skianiajg do modernizacji i rozbudowy ukiadu drég
i parkingdw. Inwestowanie w ten uklad zwieksza jego wydolnos¢ i przejscio-
wo odsuwa w czasie okres wyczerpania przepustowosci. Obserwacje prze-
biegu tego procesu w krajach o wysokim poziomie motoryzacji prowadzg
jednak do wniosku, ze préby nadazania za systematycznym wzrostem potrzeb
sq skazane na niepowodzenie. Stopniowo — w coraz bardziej rozlegtym ob-
szarze wystepuje zjawisko deficytu przepustowosci i parkingow.
Rozwigzania problemu szuka sie miedzy innymi w:
— planowaniu urbanistycznym, ktére moze mie¢ na celu zmiany w struktu-
rze miasta, m.in. zmniejszajgc napor na zattoczone obszary;
— rozwijaniu systeméw komunikacji zbiorowej, joko mniej terenochfonnej
i bardziej efektywnej ekonomicznie;
— organizacji ruchu i polityce parkingowej.
Najbardziej obiecujgce sq poszukiwania w sferze kompleksowego plano-
wania przestrzenno-komunikacyjnego, zmierzajace do bardziej racjonalnego
modelu zagospodarowania przestrzennego (w skali makro i mikro) oraz 7




zharmonizowanego z nim modelu obstugi komunikacyjnej analizowanego
obszaru.

Jednym z najtrudniejszych problemoéw, ktérego rozwigzanie warunkuje
ilosciowe ujecie zagadnienia obstugi komunikacyjnej obszaru, jest wyzna-
czenie najwiekszej mozliwej liczby samochoddéw, jakie mogg poruszaé sie
i parkowac¢ na tym obszarze.

Liczba ta moze by¢ uwazana za miare pojemnosci komunikacyjnej obsza-
ru. Pojemnos¢ ta jest ztozong funkcjq struktury sieci ulicznej, zastosowanej
organizacji ruchu oraz liczby i sposobu wykorzystania miejsc parkingowych.

Metodyka obliczania pojemnosci komunikacyjnej systemu drogowo-parkin-
gowego nie jest dotqd szerzej rozwinieta. Sklonilo to autoréw tej ksigzki do
podjecia badan poswieconych tym wiasnie problemom.

Badania te sfinansowata czesciowo Techniczno-Ekonomiczna Rada Nau-
kowa przy Prezydencie m.st. Warszawy, na zlecenie ktérej wykonano opra-
cowanie studialne pt. ,,Pojemnos¢ uktadu komunikacyjnego miasta”. Opra-
cowanie to stanowifo podstawe przygotowania pierwszej czesci ksigzki.

Z analizy sytuacji komunikacyjnej w miastach wynika, ze w przewazajqcej
wiekszosci przypadkéw obszarem newralgicznym jest srédmiescie, w ktérym
obserwuje sie najwieksze zatloczenie ulic i parkingéw, a konsekwencjg tego
zatloczenia jest: strata czasu, kolejki pojazdéw, wypadkowosé i duza uciqzli-
wos¢ ruchu dla srodowiska (zanieczyszczenie powietrza, hatas i in.).

Koncentracja ruchu na obszarach srédmiejskich wigze sie ze skupieniem
na tych obszarach szczegdlnie wielu elementéw zabudowy midsta, wywolu-
jacych ruch (miejsca pracy, handel i ustugi, kultura, rozrywka itp.). Sita na-
pedowq dla tej koncentracji jest dazenie do zblizenia obiektéw, pozostajg-
cych w Scistym zwiazku (np. urzedy, banki) oraz stworzenia mozliwosci szer-
szego wyboru dla korzystajgcych z ustug. W sumie dziala tu prawo efektyw-
nosci wielkiej skali.

Efektywnosc ta wynika m.in. ze zmniejszenia odlegltosci miedzy kooperujq-
cymi obiektami, czego konsekwencjq jest redukcja transportochionnosci.
Transportochtonno$é ta jest zmniejszana dodatkowo na skutek skupienia
obiektéw w srodku ciezkosci obstugiwanego obszaru.

W sumie srédmiescie jest obszarem, ktérego pojemnoséé komunikacyjna
limituje na ogé! pojemnosé catego obszaru zurbanizowanego. W zwigzku
z tym uwaga autoréow zostata skupiona na zagadnieniu pojemnosci komuni-
kacyjnej srédmiescia.

Metode obliczania pojemnosci komunikacyjnej, opracowana przez auto-
réw, zastosowano nastepnie przykladowo do analizy $rédmiejskiego ukiadu
komunikacyjnego Warszawy.

Czesc¢ drugg poswiecono syntetycznemu oméwieniu wspélczesnych ten-
dencji w rozwigzywaniu probleméw organizacji ruchu w $rédmieéciu, czesé
trzeciq natomiast — problemowi polityki parkingowej w tym obszarze.

Autorzy pragng wyrazi¢ swoje gorqce podziekowanie docentowi Zygmun-
towi Wrzesniowskiemu za szczegdlnie glebokq i wykraczajgcq poza zwycza-
jowe obowiqzki recenzenta analize pierwszej wersji maszynopisu. Uwzgled-
nienie uwag merytorycznych i dotyczgcych redakcji pozwolilo na znaczne
wzbogacenie tresci i ulepszenie formy ksigzki.
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Rozwazania rozpoczeto od zdefiniowania pojecia pojemnosci komunikacyj-
nej, a nastepnie podano syntetyczny przeglgd aktualnego stanu wiedzy w za-
kresie rozpatrywanego zagadnienia.

W dalszym podrozdziale przedstawiono prébe sformulowania ogélnej me-
tody oceny pojemnosci komunikacyjnej obszaru w ujeciu systemowym. Na-
tomiast podrozdzial czwarty zawiera oméwienie wynikéw analizy sréodmiej-
skiego obszaru Warszawy. Zastosowana w praktyce metoda rézni sie w pew-
nym stopniu od metody ogdlnej, przedstawionej w podrozdziale 3. Réznice
wynikajg z koniecznosci dostosowania sposobu analizy do: posiadanych da-
nych wyjsciowych, dostepnego oprogramowania komputerowego oraz po-
siadanych s$rodkéw finansowych przeznaczonych do obliczen na emc.

Ocene pojemnosci komunikacyjnej $rédmiescia Warszawy wykonano
w stosunku do systemu drogowo-parkingowego, wedtug stanu planowane-
go na rok 1990. Sformutowano wnioski i postulaty, ktérych realizacja pozwo-
litaby na uzyskanie uktadu z harmonijnie rozwinietq sieciq drogowqg * i par-
kingami oraz dostosowanqg do nich organizacjq ruchu.

1.2  SFORMULOWANIE PROBLEMU

Przedmiotem rozwazan jest pojemno$é komunikacyjna obsza-

ru,

Termin ,,pojemno$¢ komunikacyjna obszaru” moze byé zdefiniowany

w wieloraki sposéb, jako:

— maksymalna liczba pojazdéw (w ruchu lub parkujgcych), ktére mogq sie
znajdowaé réwnoczeénie w badanym obszarze, w danej chwili (porusza-
jac sie lub parkujgc); niekiedy uzywa sie tu terminu — maksymalna aku-
mulacja;

* Chodzi tu o harmonie migdzy przepustowoséciq wlotéw do obszaru a przepustowosciq
sieci wewnetrznej. 9




— maksymalna liczba pojazdow, ktére mogq sie porusza¢ rownoczesnie (lub
w jednostce czasu) po sieci ulicznej danego obszaru,

— maksymalna liczba pojazdéw, ktére mogg parkowaé réwnoczesnie w da-
nym obszarze,

— maksymalna liczba jazd samochodéw w jednostce czasu (doba, godzina
itp.), dla ktérych rejonem docelowym moze byé badany obszar, lub kto-
re przecinajq ten obszar; liczbe te ograniczajg mozliwosci jazdy (przepu-
stowosc) oraz zaparkowania,

Z punktu widzenia przecietnego uzytkownika najwlasciwsza jest ostatnia

z tych definicji. Jest to réwniez wielko$¢é dogodna do stosowania w plano-

waniu uktadu komunikacyjnego. Mozliwe sq trzy sposoby okreslenia pozio-

mu maksimum:

— przez maksymalng liczbe pojazdéw, przy ktérej utrzymany zostanie okre-
slony poziom warunkéw ruchu — jest to pojemnosé praktycz-
na; przypadkiem szczegdlnym jest tu sytuacja, w ktérej rezygnuje sie
z wszelkich wymogéw odnosnie warunkéw ruchu *, pojemnosé komuni-
kacyjna obszaru osigga woéwczas absolutne maksimum i moze by¢ naz-
zwana pojemnosciqg granicznag;

— przez maksymalng liczbe pojazdow, przy ktorej utrzymany zostanie zalfo-
zony poziom jakosci srodowiska — jest to tzw. pojemnos¢ srodowisko-
wa oi::if).

Przedmiotem rozwazan, ktérych wyniki przedstawiono w tej publikaciji,
jest zagadnienie wyznaczenia praktycznej pojemnosci komu-
nikacyjnej obszaru. Pojemnosé ta jest ograniczona:

— przepustowoscia wlotow do obszaru,

— przepustowoscig wewnetrznej sieci drogowej obszaru,

— pojemnosciqg parkingow.

W opracowaniu rozwazono wszystkie te ograniczenia, analizujgc kazde
z nich oddzielnie oraz w powigzaniu z pozostatymi.

1.3  AKTUALNY STAN BADAN NAD ZAGADNIENIEM
POJEMNOSCI KOMUNIKACYINE!

1.3.1 PIERWSZE PROBY OKRESLENIA POJEMNOSCI
KOMUNIKACYIJNEI

Pojemnosé systemu drogowo-parkingowego jako catosci byla przedmiotem

zainteresowania stosunkowo nielicznego grona badaczy. Dobrze sq opra-

cowane natomiast liczne zagadnienia zwiqzane na przykiad z:

— podstawowymi zaleznosciami miedzy parametrami ruchu, takimi jak: na-
natezenie — gestos¢ — predkosé,

— przepustowosciqg skrzyzowan,

*) QOdpowiednik poziomu warunkéw ruchu E w metedzie Highway Capacity Manual —
1965.

**) Pojecie pojemnosci srodowiskowej, wprowadzone po raz pierwszy w tzw. Raporcie Bu-

chanana [14], scharakteryzowano dokladniej w rozdziale 3.




— sposobem uzytkowania parkingéw w zaleinosci od celu podroézy, ogra-
niczeniem parkowania, opfatami parkingowymi.

W przeglgdzie stanu badan ograniczono sie do omoéwienia niektorych
charakterystycznych wybranych prac dotyczacych pojemnosci ukiadu jako
cafosci.

Jedng z pierwszych préb calosciowego ujecia problemu byly prace komi-
sji powolanej na przetomie lat pieédziesiqtych i szesc¢dziesiatych przez rzad
brytyjski dla opracowania problemu ruchu w miastach. Wyniki pracy komi-
sji przedstawiono w raporcie, znanym pod nazwqg Raport Buchanana [14].

Studia przeprowadzone przez zespot Buchanana dotyczyly, miedzy innymi,
analizy mozliwosci maksymalnego dostosowania ukfadu drogowo-parkingo-
wego obszaréw srédmiejskich do potrzeb ruchu samochodéw osobowych.

Zastosowane podejscie charakteryzuje sie znacznymi uproszczeniami.
Przyjeto, ze pojemnosé komunikacyjna obszaru jest limitowana przepusto-
woscig wlotéw lub wylotéw. W wyniku studiéw stwierdzono, ze ekstremalnym
rozwigzaniem jest obstuga obszaréw srodmiejskich przez prostokatny ukiad
drég szybkiego ruchu usytuowanych w odstepach okolo 1300 do 1400 m. Za-
gadnienie pojemnosci ruchowej wewnetrznej sieci rozprowadzajgcej nie zo-
stalo przeanalizowane w systematyczny sposéb.

Istotnym elementem studiéw komisji Buchanana byla pierwsza w swie-
cie — wediug autoréw tej pracy — préba wyznaczenia tzw. srodowiskowej
pojemnosci ukladu drogowego *. Punktem wyjscia do wyznaczenia tej po-
jemncsci bylo sklasyfikowanie ucigzliwosci ruchu samochodowego dla oto-
czenia. Jako najbardziej istotne wymieniono: zagrozenie bezpieczenstwa
pieszych, halas, spaliny, wibracje, dzielenie elementéw struktury miasta
i ujemny wplyw na krajobraz miejski.

Podejmujgc prébe wyznaczenia granicznych wielkoéci natezen ruchu, kté-
rych przekroczenie powoduje niedopuszczalne naruszenie warunkéw $rodo-
wiskowych, za mozliwe do ujecia ilosciowego autorzy studium Buchanana
uznali jedynie:

— w przypadku ulic mieszkaniowych — utrudnienia dla pieszych pragng-
cych przekroczyé jezdnie,

- w innych przypadkach — poziom hatasu.

W okresie ponad 20 lat, ktére uplynely od opracowania raportu Bucha-

nana, poziom wiedzy o wplywie ruchu samochodowego na srodowisko pod-

niost sie o tyle, ze jest mozliwe iloéciowe uwzglednienie dalszych czynnikéw,

w tym zwlaszcza emisji szkodliwych skladnikéw spalin.

Inng miarq pojemnosci danego ukladu drogowego jest praca przewozowa
Quax, joka moze byé wykonana w tym ukladzie w okreélonym przedziale
czasu.

Motzliwosc takiego ujecia zostata wskazana m.in. w pracy [2].
Przy danej $redniej dlugosci jazdy (w obrebie rozwazanego obszaru) Ly
jest mozliwe wyznaczenie maksymalnej liczby jazd ** z zaleznosci:

*) Envirenmental capacity.
) Liczba jozd bedzie wyrazona w pojazdach rzeczywistych [P] lub umownych [E].
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B _Qmax [P/h] (']'])
L.\'r

Maksymalna praca przewozowa, jaka moze byé wykonana w danym ukia-

dzie o n odcinkach i o ruchu jednokierunkowym, moze byé obliczona z za-

leznosci:

n
Quax = > C;+ L; [P+ km/h] (1.2)
i=1
gdzie:
C; — przepustowosé odcinka i dla przyjetego poziomu swobody ruchu,
L; — dtugos¢ odcinka i.

Zaleznosé ta jest stuszna przy zatozeniu petnego wykorzystania (do granic
przepustowosci) wszystkich bez wyjagtku odcinkéw uktadu. Jak wiadomo, za-
fozenie to jest nie zawsze spefnione, poniewaz przy rozpatrywaniu krotkich
przedzialéw czasu istnieje zjawisko nieréwnomiernosci kierunkowej ruchu;
ponadto w spotykanych w praktyce ukfadach wystepujg czesto nieréwno-
miernosci przepustowosci ciqgéw i skrzyzowan powodujgce, ze niektore od-
cinki nie mogqg byé w petni wykorzystane.

Jak wynika z zaleznosci (1.2.), w przypadku réwnomiernego napelnienia
calego uktadu maksymalna jego wydolno$é ma miejsce przy predkosci po-
jazdow v, odpowiadajacej poziomowi swobody ruchu E.

W pracy swojej [1], W. R. Blunden, rozwazajac zagadnienie ogdlnej wy-
dolnosci ukiadu *, dochodzi do wnioskéw odmiennych niz poprzednio sfor-
mufowane.

Wychodzqc z zaleznosci natezenia ruchu N od predkosci v uzyskuje sie
zaleznosc:

N':V-D-e—'v (1.3)
E
gdzie:
vy — predkos¢ przy wyczerpanej przepustowosci,
D — pojemnosé¢ komunikacyjna obszaru.

Blunden okresla prace przewozowqg wykonywang w czasie t na odcinku
drogi dtugosci L jako:
Q=v-D-.e™ (1.4)

" !y

Rézniczkujgc funkcje (1.4) otrzymuje nastepnie, ze maksymalna praca
przewozowa

Q = 4 v « D/e? {125}

jest wykonywana przy v = 2v.

max

Oznaczaloby to, ze — jak twierdzi Autor — ,,przy wyzszej predkosci ukiad
wykonuje wiekszqg prace".

*) Op. cit. str. 188—190.




Zrodlem bledu popelnionego przez Blundena jest wyznaczanie pracy
przewozowej z zaleznosci:

Q=N - _i_ (1.6)

przy formutowaniu ktorej nie zwrécono uwagi, iz natezenie ruchu N jest wy-
razone w pojazdach na jednostke czasu (zwykle jedng godzine). Wprowa-
dzona w mianowniku wielko$é t nie ma zatem zadnego uzasadnienia.

Pogtebione badania nad zagadnieniem pojemnosci komunikacyjnej byly
prowadzone takze przez Smeeda [9]. Wyprowadzit on, metoda analizy re-
gresywnej, zaleznos¢ miedzy liczbg pojazddéw, mogacych poruszaé sie po
rozwazanym obszarze w jednostce czasu — B, a predkoscig komunikacyjna
i wybranymi cechami obszaru:

B = (109—0,0024 v*) f - v/ F, (1.7)
gdzie:

v — srednia predko$é ruchu [km/h],

F — powierzchnia obszaru [m?],

f — udzial powierzchni ulic w powierzchni rozwazanego obszaru.

1.3.2 LACZNA ANALIZA POJEMNOSCI RUCHOWEI
| PARKINGOWE)

Wszystkie uprzednio oméwione poszukiwania dotyczyly poszczegdlnych
aspektéow problemu, tj. przepustowosci wlotéw, pojemnosci wewnetrznego
uktadu drogowego oraz — w mniejszym stopniu — chlonnosci parkingowej.
W ograniczonym zakresie zajmowano sie natomiast wszystkimi tymi
aspektami lgcznie.

Potrzeba lqcznego ujecia zagadnier ruchu i parkowania byla zauwaza-
na przez niektérych badaczy problemu. G. B. Parker pisze np.: ,,Potrzeba
powigzania polityki parkingowej i organizacji ruchu jest uznawana od daw-
na; jednak jest mato préb zajecia sie tym tematem w dokladniejszy spo-
séb" [6].

Do kategorii prac dotyczqcych calosci analizowanego systemu mozna za-
liczy¢ badania zaleznosci miedzy przepustowosciq wlotow do badanego ob-
szaru, jego pojemnosciq komunikacyjna i warunkami ruchu.

Szczegdlnie ciekawq hipoteze dotyczacq tej kwestii sformutowat J.W. God-
frey [3], podejmujac prébe wyjasnienia przyczyn, dla ktérych srednia pred-
kos¢ pojazdéow w przecigzonej sieci stabilizuje sie na poziomie niewiele
nizszym od predkosci odpowiadajgcej natezeniom ruchu réwnym przepusto-
wosci.

Wedlug tej hipotezy predko$é w sieci nie maleje ponizej pewnej granicy,
poniewaz bardzo matym predkosciom odpowiadajq natezenia ruchu znacz-
nie nizsze od przepustowosci elementdéw sieci. Jezeli zatem w pewnych prze-
krojach. wystqpi zatloczenie (przekroczenie przepustowosci), to przeplyw po-



14

jazdow poza te przekroje jest mniej intensywny; konsekwencja jest czescio-
we tylko napetnienie sieci jako calosci i wyzsze predkosci srednie.

Wedtug Godfreya stanowi to ,,dobre wyjasnienie, dlaczego ruch nie za-
marl (w badanym przypadku srédmiescia miasta — Ipswich — przyp. auto-
row), jak to przewidywano przed kilku laty; wyjasnia to takze dlaczego na
odcinku, na ktérym prowadzone sq ciggte pomiary ruchu, natezenia ruchu
nie wzrosly od czterech lat".

Jezeli czas podrézy do centrum wzrasta z uplywem lat, to — zgodnie
z omawiang hipotezg — jest to spowodowane nie tylko spadkiem predkosci
ruchu w sieci srodmiejskiej, ale takze przedtuzajgcym sie czasem oczekiwa-
nia na wlotach do tej sieci.

1.3.3 BADANIA KRAJOWE

W Polsce temat pojemnosci ukladu drogowo-parkingowego jest od pewne-
go czasu przedmiotem prac badawczych i studialnych. Dotyczyly one zwlasz-
cza srodmiescia Warszawy.

W roku 1965 L. Tomaszewski [13] zwracal uwage na koniecznosé¢ zbilan-
sowania przepustowosci tras wjazdowych do centrum Warszawy z chionno-
sciq parkingowq tego centrum.

Temat zostat rozwiniety w Studium B. Nowickiego i W. Suchorzewskiego
[5], wykonanym na zlecenie TERN w latach 1967—68. Dla wyréznionego
obszaru srédmiescia Warszawy o powierzchni 370 ha wyznaczono:

— przepustowosé wlotow do obszaru (27 100 E/h),

— maksymalng liczbe pojazdéw, mogacych krazyé po obszarze wedtug
wzoru Smeeda (24 500 E/h),

— realng do uzyskania pojemnos¢ parkingowg (15000 stanowisk).

W wyniku studium sformulowano m.in. nastepujgce wnioski:
® przepustowosé¢ tras dojazdowych do obszaru okreslonego jako centrum

Warszawy jest znaczna i bedzie wynosila wiecej niz 27 tys. E/h*. Odli-
czajqgc pojazdy przejezdzajgce tranzytem, mozna szacowac liczbe pojaz-
dow umownych, ktére bedg mogly wjechac¢ do centrum w godzinie szczy-
tu, na okoto 18--20 tys., w tym okolo 14--15 tys. samochodéw osobo-
wych;

@ obecna chlonnos¢ parkingowa centrum, okreslona na podstawie anali-
zy obecnych rezerw terenowych, jest niewielka i wynosi, przy zalozeniu
rozwigzan jednopoziomowych, okolo 67 tys. stanowisk. Zakiadajgc
przeksztafcenie duzej czesci tych parkingéw na wielopoziomowe mozna
szacowac¢ potencjalng pojemnosé parkingowg centrum na okolo 15-+-20
tys. pojazddw. Przyjmujgc sredni czas parkowania réwny dwie godziny,
mozna wyznaczy¢ liczbe wjazdow (lub wyjazdéw) w ciggu godziny, jako
rowng 7,5--10 tys. Oznacza to, ze parkowanie bedzie podstawowym czyn-
nikiem, ograniczajgcym chtonnosé obszaru centrum dla ruchu indywidual-
nego;

*) Przy zatozeniu realizacji éwczesnych planow rozbudowy sieci ulicznej.




® sprawnosé sieci wewnetrznej w centrum jest stosunkowo niewielka. Wigk-
szos¢ ruchu pomiedzy rejonami centrum musi sie odbywaé po ulicach
najwyzszej klasy. Sie¢ lokalna moze petni¢ jedynie funkcje obstugi przy-
legtej zabudowy.

Dalsze wnioski dotyczyly kierunkéw pozgdanych przeksztalcen struktury
funkcjonalno-przestrzennej i zasad obstugi komunikacyjnej $rédmiescia.

Wyniki dalszych rozwazan nad tematem przedstawil wspétautor tej pracy
W. Suchorzewski na dwéch seminariach EKG-ONZ w 1973 r. [10] i w
1976 r. [11].

Sformutowano tam hipoteze o predkosci krytycznej, odnoszqcq sie do ob:
szaréw i tras o duzym obcigzeniu ruchem. W mysl tej hipotezy, jesli predkc.as',c
ruchu samochodowego maleje do poziomu predkosci krytycznej, to nateze-
nia ruchu nie zwiekszajq sie dalej. Przyczyn tego nalezy szukaé w istnieniu
W systemie transportu * sprzezenia zwrotnego, ktore powoduje, ze zcntfocze'-
nie drég i parkingéw powyzej pewnej granicy wplywa na zmiany zachowan
komunikocyjnych. Zmiany te polegajq na zmianach trasy przejazdu, zmianie
punktu docelowego, zmianie $rodka transportu lub wrecz na rezygnacji z po-
dejmowania podrézy. e

Rozwinigciem tego problemu jest hipoteza o zaleinosci miedzy wartoscia
predkosci krytycznej a jakosciq ustug (napelnienie, czas oczekiwania i jazdy,
komfort jazdy itp.) i sprawnosciq funkcjonowania transportu zbiorowego. Im
wyisze walory transportu zbiorowego, tym na wyzszym poziomie bedzie sie
ksztattowala predkosé krytyczna ruchu samochodéw osobowych.

Dalsze prace nad tematem podjqt drugi wspétautor tej ksiqiki — P. Ol-
szewski. W pracy [7] poswieconej polityce parkingowej, rozumianej jako na-
rzedzie rozwigzywania trudnosci komunikacyjnych w centrum miasta, przed-
stawiono:

— oryginalny model ruchu zwigzanego z centrum miasta, '
— zagadnienie bilansowania chlonnosci parkingowej i przepustowosci drég.

Model ruchu przedstawiono w postaci schematu blokowego (rys. 1-1) oraz
czesciowo w zapisie matematycznym. Brak odpowiedniego materiatu staty-
stycznego uniemozliwil autorowi okreslenie niektérych zaleznosci w postaci
funkeyjne;j.

W wyniku analiz kilku przykladow przedstawiono metode szacowania po-
zqdanego stosunku liczby miejsc parkingowych w rozwazanym obszarze do
przepustowosci ulic dojazdowych.

Rozwijajac temat w ramach prac przygotowawczych do tej publikacji opra-
cowano referat [8], zawierajqcy oryginalne sformulowanie modelu systemu
transportu, ujmujgcego aspekty ruchu i parkowania.

Referat ten zostat przedstawiony na posiedzeniu Stalego Komitetu Komu-
nikacji Migdzynarodowej Federacji Mieszkalnictwa i Planowania (Warszawa,
maj 1977 r.), gdzie spotkat sie z pozytywnym przyjeciem.

Nalezy wreszcie zwrécié uwage na prace Biura Planowania Rozwoju War-
szawy, wykonane w ostatnich latach [18] w ramach studiéw nad projektem

*) Obejmujgcym réwniez uczestnikow procesow transportowych wraz z ich zachowaniami.
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Rys. 1-1. Schemat modelu ruchu zwigzanego z centrum miasta [7]

systemu transportu Wojewddztwa Stolecznego Warszawskiego. W pracach
tych réwniez podjeto probe uwzglednienia wplywu ograniczonej chlonnosci
parkingowej oraz przepustowosci ulic na wielkosc i rozktad ruchu.

Skrétowy przeglad wynikéw niektérych poszukiwan pozwala na sformuto-
wanie nastepujgcych wnioskow:
— zagadnienie wyznaczenia pojemnosci ukladu komunikacyjnego stanowi
od pewnego czasu przedmiot zainteresowania badaczy i planistéw za-
granicznych; prace nad tematem podjeto rowniez w kraju;
gldwna uwaga jest skupiona na obszarach, w ktérych wystepuja najwiek-
sze trudnosci komunikacyjne, tzn. w srédmiesciach i na obszarach cen-
trum;
przedmiotem poszukiwan sq ogolne modele umozliwiajgce opis i analize
zlozonych zwiqzkéw zachodzgcych miedzy zagospodarowaniem obszaru,
transportem zbiorowym oraz ukladem drogowo-parkingowym; znajomosé
tych zwiqzkow stworzylaby mozliwosé badania skutecznosci réznych stra-
tegii inwestowania i organizowania ruchu;




— istnieje do$é liczny zbiér danych wyjsciowych oraz meted i technik (w tym
oprogramowanie emc) umozliwiajgcych podjecie dalszych prob skonkre-
tyzowania modeli, o ktérych mowa, i ich zastosowanie do badan syste-
méw transportu w konkretnych miastach i aglomeracjach.

1.4 MODEL SYSTEMU
.41 UWAGI WSTEPNE

System bedqcy przedmiotem rozwazan jest tak ztozony, ze jego analiza wy-
maga posiugiwania sie uproszczonym modelem.

W zwigzku z powyzszym — po zdefiniowaniu systemu — zbudowano jego
model, Charakter tego modelu dostosowano do celu pracy, jakim jest wy-
Znaczenie pojemnosci systemu transportu. Wzigto przy tym pod uwage, ze
jedng z kwestii szczegélowych jest odpowied? na pytanie, jak zmienia sig
ta pojemno$é w zaleznoéci od przyjetego wariantu polityki komunikacyjnej.

Dla uzyskania tej odpowiedzi bylo istotne, aby istnialy mozliwosci zmiany
danych wyjsciowych do modelu i okreslenie skutkéw tych zmian na wyjsciu.

Nastepujacy opis systemu i jego modelu jest bardzo uproszczony i daleki
od precyzji. Przy jego formulowaniu nawigzano do wynikéw rozwazan
M. Wieckowskiego przedstawionych w pracy [15].

1.42 SYSTEM TRANSPORTU MIEJSKIEGO | JEGO MODEL

System transportu miejskiego jest zdefiniowany jako zbiér elementéw oraz
zjawisk zwiqzanych z przemieszczaniem sie oséb i pojazdéw w danym ob-
szarze.

Zbudowany do wykorzystania w tym opracowaniu model systemu skiada
sie z nastepujgcych elementéw (obiektéw i dzialan):

— elementdédw zagospodarowania przestrzennego roz-
mieszczonych w danym obszarze; do celéw obliczeniowych obszar ten
jest dzielony na elementarne pola, zwane rejonami komunikacyjnymi;
podstawowymi atrybutami elementéw sq zdolnoéci do wytwarzania i po-
chlaniania przemieszczen oséb i ladunkéw elementami zagospodarowania
przestrzennego, ktérym poswieca sie najwiekszg uwage, sq miejsca pra-
cy i miejsca zamieszkania,

— przemieszczanych obiektdédw: oséb i fadunkdw,

uktadu komunikacyjnego, na ktéry skladajqg sie:

® ukiad drogowy o danej przepustowosci,

® ukiad parkingéw uzytkowanych zgodnie z ustalong polityka parkingo-
wq,

@® ukiad transportu zbiorowego,

® srodki przewozowe (samochody osobowe, ciezarowe, pojazdy komuni-
kacji zbiorowej itd.),

— przemieszczen: pojazdéw po ukladzie drogowym i w systemie
transportu zbiorowego; przypadkiem przemieszczenia jest ruch pieszy,

2 ~ Samochéd w $rédmiesciu
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— parkowania pojazdow.
Zjawisko przemieszczen uwidacznia sie w procesie ruchu, ktdry
dla uproszczenia jest dzielony na 4 procesy elementarne:
— proces powstawania przemieszczenia, zwany na ogél procesem
powstawania ruchu,
— proces wyboru punktu docelowego, zwany procesem rozkladu
przestrzennego ruchu,
— proces wyboru $rodka transportu, zwany procesem podziatu
zadan miedzy srodki przewozowe,
— proces wyboru trasy przejazdu, zwany procesem rozkladu ru-
chuw sieci.
Przemieszczenia mogq byé rozumiane w dwojaki sposdb:
— jako przemieszczenia potencjalne (tzn. odzwierciedlajgce istnienie okre-
$lonej potrzeby spolecznej lub gospodarczej),
— jako przemieszczenia zrealizowane.
Przemieszczenie potencjalne jest realizowane, o ile system transportu
stwarza mozliwosci tej realizacji.
Wsréd przemieszezen pojazdéw po sieci drogowej wyrdznié mozna:
— jazdy prywatnych samochoddéw osobowych,
— jazdy taksowek, pojazdéw transportu zbiorowego i samochodéw stuzbo-
wych,
— jazdy samochodéw dostawczych, ciezarowych i specjalnych.
Ponadto, ze wzgledu na potozenie punktéw rozpoczynania i konczenia prze-
mieszczenia, mozna wyroznic:
— ruch wewnetrzny,
— ruch dojazdowy i wyjazdowy z badanego obszaru,
— ruch tranzytowy w stosunku do badanego obszaru.
Konsekwencjq przemieszczen sq:
— potoki ruchu samochodowego, z ktérych decydujgce znaczenie majg po-
toki w okresie szczytowego ruchu,
— akumulacja parkujgeych pojazdéw; decydujgce znaczenie ma akumula-
cja maksymalna;
— warunki komunikacyjne stanowigce miernik poziomu obstugi, na ktére
skiadajq sie:
® warunki ruchu w okresie szczytowego ruchu,
® warunki parkowania,
® warunki podrézowania srodkami transportu zbiorowego.

1.4.3 STRUKTURA MODELU

Struktura modelu systemu, pokazana na rysunku 1-2 jest oparta na naste-

pujacych zalozeniach i hipotezach:

— system transportu jest zadany;

— potencjalne przemieszczenia, bedqgce funkcja zagospodarowania prze-
strzennego oraz systemu transportu, sq dane w zakresie powstawania

i rozkladu przestrzennego;



Ruch i parkowanie Poziom

obstugi
T e R et ‘
1 1 f em
] 2 |
Srodmiescia :
|
Podroze A Potok; samo
do pracy Proces chodow
[ o f0az@tu 1 —=dp pracy
w (nnych zaaan M |7 winnych
celach przewozowych celach
Auch samo- \l | qowt
chodow cieze | AL
rowych, stuz- | !
bowych, tak- r
Sowek, tranzf] | :
bl Al ety
| Pofoki Warunki
| Lo pasazerow || podrozy
komunikacji kemunikaciq it
! zbiorowej zbiorowq NGO
| %)

1
!

Rys. 1-2. Model systemu transportu

podzial zadan przewozowych miedzy srodki przewozowe jest funkcja po-

ziomu obstugi;

poziom obstugi jest zalezny od warunkéw ruchu i parkowania;

warunki ruchu zalezg od stosunku natezed ruchu do przepustowosci

drég; warunki parkowania zalezq od prawdopodobienstwa znalezienia

wolnego miejsca postojowego, wysokosci ewentualnych oplat oraz ogra-

niczen czasu parkowania;

potoki ruchu i zapotrzebowanie na parkingi sq funkcjami podziatu za-

dan przewozowych oraz cech zachowan komunikacyjnych (jak np. udzia-

tféw godziny szczytu, wspdiczynnikéw jednoczesnosci parkowania, wspdi-

czynnikéw wypetnienia samochodéw);

zmiennymi decyzyjnymi sq:

@ organizacja ruchu,

® organizacja ruchu s$rodkéw komunikacji zbiorowej (separacja od in-
nych rodzajéw ruchu, priorytety itp.),

® polityka parkingowa (ograniczenia czasu parkowania, zezwolenia,
optaty).

1.4.4 ZALEZNOSCI MIEDZY ELEMENTAMI MODELU

Petna formalizacja przyjetego modelu jest utrudniona niepetnym rozpozna-
niem praw rzqdzgcych ruchem miejskim oraz brakiem niekiérych danych
empirycznych. Podjeta w tym podrozdziale préba takiej formalizacji zawiera 19




elementy o charakterze hipotez, wymagajqgcych weryfikacji. Wydaje sie jed-
nak, ze proba taka zbliza do nakreslonego celu bardziej, niz przy operowa-
niu jedynie metodami jakosciowymi.

Udzial podrézy do pracy samochodami osobowymi

s
L= O"] . 724 . B . V'l(‘ (]8)
gdzie:
s — wskaznik motoryzacji [sam.os./tys.mieszk.],
z — wskaznik ludnosci zawodowo-czynnej [%/o],

)

p — stopien wykorzystania samochodéw dla dojazdéw do pracy, przy czym
0<<B<C1, w zaleznosci od warunkéw ruchu i parkowania,
w, — wskaznik wypelnienia samochodu.

F
Zaleinos¢ ta (poprzez B) uwzglednia wystepowanie sprzezenia zwrotnego,
polegajacego na tym, Ze przy wyzszym stopniu uzytkowania samochodu na

wystgpienia warunkow ruchu i parkowania, zniechecajgeych do uzytkowania
samochodu.
Wynika stad, ze udzial podrézy do pracy odbywanej samochodem osobo-
y Yy J
wym w znacznym stopniu zalezy od przepustowosci drég i chlonnosci parkin-
gowej (mozliwosé¢ parkowania w okreslonym obszarze).
\ )i

Udzial podrézy samochodami w innych celach niz zwigzanych z pracg
U = 0o+ § (1.9)
Na podstawie wynikéw badan ruchu w miastach polskich [12] przyjeto
o = 0,002

Taka wartos¢ wspdlczynnika o odzwierciedla sytuacje, w ktérej udzial sa-
mochodu w obstudze podrézy w innych celach jest dwukrotnie wiekszy, nizby
to wynikalo z poziomu motoryzacji.

Zatozono réwniez, ze wykorzystanie samochodéw w podrézach w innych ce-
lach nie zalezy od poziomu obstugi (warunkéw ruchu i parkowania), co naj-
wyzej nastepuje zmiana czasu lub punktu docelowego podrézy

Dobowe potoki ruchu samochedowego zwigzane z pracq

u, - T,:r

g, == 2 1.10)

AL
Syl S (1.11)
Wi
gdzie:
T, T; — dobowe liczby podrézy niepieszych do pracy i w innych celach,

w,, w; — wskazniki napetnienia samochodu.



Maksymaina akumulacja parkujacych pojazdow

A=A,+A +A =0001:5, M-, +S,-r,+5-n (1.12)

gdzie:

Am Ay A; — akumulacja samochodéw mieszkancéw danego rejonu oraz
akumulacja zwiqzana z dojazdami do pracy i w innych ce-
lach,

M — liczba mieszkancow,
sm — wskaznik motoryzacji mieszkancéw danego rejonu [sam. os./
/tys. mieszk.],
Fmy Ips ;- — wskazniki jednoczesnosci parkowania.

Potoki ruchu w godzinach szczytu
N =N, + N; + N, + Ny + N, (1.13)
gdzie:

natezenie ruchu samochodéw prywatnych, zwiqzanego z dojazdami
do pracy,

natezenie ruchu samochodéw prywatnych, zwigzanego z dojazdami
w innych celach,
N; — natezenie ruchu tranzytowego,

Ny — natezenie ruchu dodatkowego (samochodéw ciezarowych, stuzbo-
wych, taksowek itp.),
N, — natezenie ruchu autobusowego oraz ewentualnie innych srodkéw

transportu publicznego, korzystajacych z jezdni wspdlnie z samocho-

dami.
N, i N; mozna obliczyé z zaleinosci:
N,=S,-g,
N;=S;.g;
gdzie:
9p» 9i — udziat ruchu zwigzanego z dojazdami do pracy i w innych celach

w godzinach szczytu w stosunku do ruchu dobowego.

Warunki parkowania mierzone stopniem zaspokojenia potrzeb

_H i
q A (1.14

gdzie H — liczba dostepnych miejsc parkingowych.

W przypadku wprowadzenia priorytetu dla parkowania krétkotrwatego
z myslg o zaspokojeniu potrzeb dojezdzajacych w innych celach niz do pra-
¢y, udzial miejsc z ograniczonym parkowaniem powinien wynosié:

A;
A e (1.15)
i — myn

Zaleznosé (1.15) wynika z zalozenia, ze mieszkancy bedq parkowali w miej-

scach obu rodzajéw (z ograniczeniami i bez).
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Stopien zaspokojenia potrzeb dojeidiajgcych do pracy

(H S Am) (1 ¥k) s H—Am_Ai

qD o Ap Y A,, (116)

Trudno jest przewidzieé¢ wplyw, jaki bedzie mial niedobdr parkingéw na
akumulacje parkingowq. Na rysunku 1-3 przedstawiono trzy krzywe akumu-
lacji, odpowiadajqgce réznym sytuacjom.

Krzywa akumulacji nieograniczonej odpowiada przypadkowi, w ktérym
pojemnos¢ parkingdw jest co najmniej réwna zapotrzebowaniu.

Pozostale dwie krzywe dotyczq przypadku deficytu miejsc postojowych
przy roznych zalozeniach polityki parkingowe;j.

Krzywa A — odpowiada przypadkowi braku ograniczen czasu parkowa-
nia badz oplat: rzeczywista akumulacja w okresach pozaszczytowych bedzie
sie wowczas pokrywata z akumulacjg odpowiadajaca zapotrzebowaniu;
w okresie szczytu akumulacja bedzie réwna pojemnosci parkingowej;
Krzywa B — dotyczy przypadku ograniczeri parkowania diugotrwalego;
w ciggu calej doby akumulacja rzeczywista bedzie wéwczas proporcjonalna
do odpowiadajqgcej zapotrzebowaniu.

Warunki ruchu mozina scharakteryzowaé najlepiej predkosciq komu-
nikacyjna, ktéra — jak wiadomo — jest funkcjg stosunku natezenia ruchu
do przepustowosci.

W wykorzystanym w opracowaniu systemie programéw komputerowych
UTPS # funkcja ta jest przyjmowana w postaci

V()

- N (1.17)
1+ 0,474 —
()
gdzie:
v — predkosé komunikacyjna przy natezeniu ruchu N,
vo — predkosé przy natezeniu ruchu odpowiadajgcym poziomowi swobody

ruchu C, wartosc tej predkosci zalezy od kategorii drogi,
C — przepustowosé odcinka sieci.

Zaleznosé (1.17), ktorej wykres przedstawiono na rysunku 1-4 (krzywa
UTPS), nie uwzglednia strat czasu powstajgcych przy

N—-C
a zwlaszcza po przekroczeniu przepustowosci, tzn. kiedy

N=>C

W rzeczywistosci zaleznos¢ miedzy predkosciqg a obcigzeniem odcinka ma
charakter paraboliczny, co przedstawia krzywa uzyskana z badan empirycz-
nych.

¥ UTPS — Urban Transportation Planning System — System programéw komputerowych
na IBM 360/370, stosowanych obecnie do$é powszechnie w kroju do modeiowania i prog-
nozowania ruchu. System jest opisany w [4].
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Rys. 1-3. Wplyw deficytu parkingéw na krzywg akumulacji parkowania
1 — akumulacja nieograniczona (zapotrzebowanie), 2 — pojemnos¢ parkingow;
akumulacja ograniczona; 3 — krzywa A, 4 — krzywa B
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Rys. 1-4. Zaleino$é miedzy predkosciq ruchu a ilorazem natezenia i przepustowosci

1 — krzywa wedtug badan empirycznych, 2 — krzywa UTPS

Mimo sformulowanych uprzednio zastrzezen do postaci zaleznosci (1.17)
stosowano jg jednak w dalszej czesci pracy, poniewaz jej odrzucenie unie-
motliwialoby korzystania z systemu programéw UTPS. W ewentualnych dal- 23




szych zastosowaniach zaproponowanej w pracy metody nalezaloby stosowaé

postac¢ zaleznosci: obcigzenie — predkos¢ bardziej odpowiadajgca rzeczy-
wistosci.
Wpltyw warunkéw ruchu i parkowania na podzial

zadan przewozowych moze by¢ opisany w dwojaki sposdb, w za-
leznosci od przyjetej hipotezy co do praw rzadzgcych tym podziatem.

Hipoteza | jest nastepujgca: podréz samochodem jest na tyle atrak-
cyjna i bardziej wygodna, ze — niezaleznie od sprawnosci komunikacji zbio-
rowej i relacji kosztow — samochéd jest uzytkowany w stopniu, wynikajgcym
z przepustowosci uktadu i pojemnosci parkingow.

Jak wiadomo z weczesniejszych rozwazan, wystepujg trzy ograniczenia
uzytkowania samochodu:

— lfgczna przepustowosc wloiéw do obszaru,
— przepustowosé sieci wewnetrznej obstugujagcej obszar,
— pojemnos¢ parkingow.

Najostrzejsze z tych ograniczen wyznacza pojemnosé¢ komunikacyjng ob-
szaru, oznaczang przez D.

Wprowadzono pojecie uogodlnionego obcigzenia systemu W, mierzonego
badz natezeniem ruchu, bgdz akumulacjg parkujgecych pojazdéw w zalezno-
sci od tego czym jest mierzona w danym przypadku pojemnosc.komunika-
cyjna obszaru.

Jezeli przez W, oznaczy sie obcigzenie przy swobodnym podziale zadan
przewozowych (nie uwzgledniajgcym rzeczywistych proporcji kosztow i czasu),
to dla Wy, <<D, warunki ruchu i parkowania nie wywrqg istotnego wplywu
na podzial zadan przewozowych.

Dla Wy, > D czes¢ uzytkownikéw samochodow

Z—\ o WSW_D

bagdz zrezygnuje z podréozy samochodem w okreslonej porze lub kierunku,
badz zmieni $rodek transportu (skorzysta z komunikacji zbiorowej).

Hipoteza Il zaklada, ze stopien wykorzystania samochodéw w podré-
zach do rozpatrywanego obszaru, okreslony przez B, zalezy np. od stosunku
czaséw podrézy samochodem tg, i komunikacjg zbiorowq t;,, czyli:

Bk {(L’_> (1.18)

tk,

Nalezy jednak uwzglednié, ze czasy podrozy samochodem sq funkcjg ob-
ciazenia ukladu oraz warunkéw parkowania (ze wzgledu na czas operacji
parkowania w warunkach przeciazenia parkingow), to znaczy:

tso = g1 (1;)

W przypadku naziemnej komunikacji zbiorowej, korzystajacej z jezdni
wspolnie z ruchem samochodowym, réwniez czas podrozy srodkami komuni-
kacji zbiorowej zalezy od natezen ruchu, a wiec

t, = g2 (B)

Jezeli przyjmuje sie ty, = const oraz czas podrdzy samochodem osobo-
wym z rownania (1.17), zaleznosé zas (1.18) w postaci:




B=q—0d_tso (1.19)
tkl

to mozna napisaé réwnanie:

! 5 .
5 s e S
s =t 110474 N(“ M > I (1.20)
| , c |
gdzie:
¢, 8 — parametry modelu (1.19), .
t, — czas podréozy w warunkach swobody ruchu na poziomie C.

Réwnanie (1.20) moze byé wykorzystane do wyznaczenia krytycznej warto-
Sci ty,, a nastepnie By,.

Interpretacja hipotezy Il jest nastepujaca: straty czasu spowodowane ob-
cigzeniem sieci przez 100 By, [%/o] potencjalnych uzytkownikéw samochodéw
sq dokladnie takie, ze 100 (1 — By,) [/o] tych uzytkownikéw zrezygnuje z po-
drézy samochodem.

Ten sposéb rozumowania mozna kontynuowa¢, zmieniajgc ty,, a takze
wprowadzajgc dodatkowo ograniczenie wartosci B przez pojemnosé komuni-
kacyjng obszaru D.

1.5 POIJEMNOSC UKLADU DROGOWO-PARKINGOWEGO
SRRODMIESCIA WARSZAWY

1.5.1 UWAGI WSTEPNE

Schorokteryzowony w podrozdziale 1.4 model systemu transportu zastosowa-
no do analizy pojemnoséci ukiadu drogowo-parkingowego srodmiescia War-
szawy,

Ze wigledu na zakres posiadanych danych wyjsciowych oraz mozliwosci
zespolu autorskiego analize ograniczono do obszaru lewobrzeinej czesci
srodmiescia funkcjonalnego (rys. 1-5) o powierzchni okolo 14,5 km?, Obszar
ten bedzie nazywany dalej érédmiesciem.

W obszarze érédmieécia wyodrebniono ponadto obszar o najwiekszej ge-
stosci zabudowy i koncentracji punktéw docelowych o okoto 5,2 km® po-
wierzchni, ktéry bedzie nazywany obszarem centrum (rys. 1-5).

Analizowany obszar $rédmieécia podzielono na 20 stref, ktére:

— we wilasciwym centrum pokrywajgq sie z rejonami komunikacyjnymi we-
dtug podzialu zastosowanego przez Biuro Planowania Rozwoju Warsza-
wy (BPRW) #,

— W pozostalym obszarze stanowiq grupy rejonéw komunikacyjnych.

Dla celéw analizy ruchu na wlotach do obszaru okreélono kordon, prze-
chodzacy przez wszystkie trasy prowadzqce do obszaru $rédmiescia polozo-
nego na potnoc od Trasy Lazienkowskiej (rys. 1-5). Niezgodnos¢ kordonu

*) Migdzy innymi przy badaniach ruchu i parkowania [18].
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granice

przekroj wlotowy do Srodmiestia

Rys. 1-5. Srédmiescie Warszawy — granice i podzial obszaru analizy pojemnosci ukladu
drogowo-parkingowego srodmiescia Warszawy

i granicy obszaru analizy zostala spowodowana charakterem Trasy Lazien-
kowskiej, ktéra prowadzi ruch tranzytowy w tak duzym stopniu, iz jej trak-
towanie jako trasy wewnetrznej srodmiescia znieksztalcitoby wyniki analiz
w wiekszym stopniu niz wspomniana niezgodnoscé.

W stosunku do modelu oméwionego w podrozdziale 1.4 wprowadzono
pewne uproszczenia:

— przeprowadzono niezalezne obliczenia przepustowosci sieci ulicznej i po-
jemnosci parkingdéw: tgczna analiza abu miar pojemnosci komunikacyj-
nej byla uniemozliwiona brakiem danych do oszacowania parametrow
modelu wplywu ograniczen pojemnosci komunikacyjnej na podzial za-
dan przewozowych, réwnanie (1.19). Poniewaz podzial zadan przewozo-

wych odpowiadajqgcy stanowi rownowagi nie mégt by¢ wyznaczony anali-

tycznie, przeprowadzono obliczenia dla kilku zatozonych wariantéw po-




dziatu i okreslono stan najbardziej zblizony do réwnowagi na podstawie
oceny warunkéw podrézowania samochodem;

— rozpatrzono jedynie podréze do obszaru analizy: ruch tranzytowy uwzgled-
niono szacunkowo.
Calo$é obliczen przeprowadzono dla stanu spodziewanego w 199C roku.

1.5.2 DANE WYIJSCIOWE

Dane dotyczgce ruchu i parkowania w $rédmiesciu Warszawy przedstawia-
ia tablice 1-1 i 1-2, opracowane na podstawie wynikéw badan i inwentary-
zacji przeprowadzonych przez BPRW w 1975 r. i 1977 r.

Tablica 1-1

Suma natezen ruchu w godzinie szczytu popoludniowego na trasach przecinajgcych kordon
(wyjazdy ze érédmiescia)

} Rok
Rodzaj ruchu !
( 1975 i 1977
Ruch samochodowy ogoétem [E/h] | 14050 | 15830
Ruch samochodow ciezarowych [P/h] } 630 530
Ruch autobuséw [P/h] 4 1280 brak danych
Tablica 1-2
Miejsca postojowe i parkujgce pojazdy w roku 1977
} Ohszar ‘ LICZb.G miejsc Liczba ’purkUchych'
parkingowych samochodéw w szczycie
Srodmiescie ' 42218 23 250
Centrum 10 545 12730

Wyniki inwentaryzacji parkingow i badan parkowania, przeprowadzonych
W 1977 r. prowadzg do wniosku, ze w $cistym centrum istnieje deficyt miejsc
Postojowych dla 21°/0 pojazdéw zaobserwowanych w szczycie parkowania.

Jest to niezgodne z rezultatem obserwacji prawidlowosci parkowania,
z ktorych wynika, ze tylko niewielka czeéé pojazdéw parkuje niezgodnie
z przepisami. Oznacza to, ze bgdz inwentaryzacja miejsc parkowania, bgdz
badanie zgodnosci parkowania z przepisami sg obarczone biedem.

Dane dotyczqce: przewidywanych zmian w zagospodarowaniu przestrzen-
Nym, prognozy motoryzacji oraz prognozy dojazdow do srodmiescia zesta-
wiono w tablicach 1-3, 1-4 i 1-5.

Dane te, dotyczace roku 1990, przyjeto z Projektu Systemu Transporto-
wego Wojewddztwa Stolecznego Warszawskiego [18].

Z analizy danych zawartych w tablicach wynika, ze jesli chodzi o podréze
w celach innych niz praca, prognozy BPRW zakladaja powaine zmniejsze-
nie udzialu tych podrézy koriczonych w $rédmiesciu (z 51,7%% w 1969 r. wg
badan [17] do 25°/6 w 1990 r.). Zmniejszenie to mialoby by¢ spowodowane
zakiadanym bardziej harmonijnym rozwojem ustug na terenie catej War-
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Tablica 1-3

Mieszkancy i miejsca pracy w srédmiesciu

: .
Rok |
1975 \ 1990
| . S N ! = e
Mieszkancy 269 000 209 400
Zatrudnieni | 314 400 300 8G0
Tablica 1-4
Poréwnanie prognoz podrozy do srodmiescia — 1990 r.
‘ Prognoza wg [18] ] Przyjeto do obliczen
Rodzaj =i : ;
podrozy ! Liczba Podroze | Liczba Podroze Uwagi
} podrozy w cafym ‘ podrozy w cafym
[pz/24h] | miescie [%] | [pz/24h] imio:;cio [%]
Dom-praca 255900 26,7 255 900 1 26,7 ’ podréze
piesze i
| niepiesze
‘ ey L
; | : |
Dom — inne cele 124 660 25,2 248 200 50,0 podréze
oraz nie zwigzane | niepiesze |
z domem ! |
Tablica 1-5
Prognoza motoryzacji w Warszawie
Rodzaje pojazdow ' 1975 1990 “
l
|
Samochody osobowe (Warszawa) [P/tys. mieszk.] | 83 210% !
Samochody osobowe ($rédmiescie) [P/tys. mieszk.] ; 106 ‘ 180 !
Taksowki (Pl | 4385 | 6500
Samochody stuzbowe [P] [ 5730 5000%#

* W zalezno$ci od rejonu 180240 P/tys. mieszk.
** Wobec braku prognozy liczby takséwek i samochoddéw stuzbowych zaloiono wzrost licz-
by toksowek o §39/ oraz zmniejszenie liczby samochodéw stuzbowych o 15%.

szawy. Takie zmniejszenie sie udzialu podrézy do srédmiescia oznaczaloby
spadek znaczenia tego obszaru jako gléwnego osrodka aktywnosci admini-
stracyjnej, usfugowej i kulturalnej, co wydaje sie mato prawdopodobne.

Ponadto nie wydaje sig, aby w najblizszej przysztosci zostala zwiekszona
radykalnie liczba ustug na terenach pozasrédmiejskich.

W zwiqzku z tym przyjeto do dalszych obliczen, ze udzial podrézy w in-
nych celach, konczonych w $rédmiesciu, utrzyma sie na poziomie 50%.
Dla przeprowadzenia obliczen na emc wykorzystano zapisang na tasmie




magnetycznej macierz podrézy dom-praca z prognozy ruchu BPRW, opraco-
wanej w pracy [18]. Fragment macierzy potrzebny do obliczen zawiera 448
wierszy i 48 kolumn. Odpowiadajg one 448 rejonom wyjazdowym na tere-
nie Wojewddztwa Stotecznego i 48 rejonom przyjazdowym w S$rédmiesciu.

Suma wszystkich elementéw tego fragmentu macierzy, oznaczajgca licz-
be podrézy dom-praca, konczonych w $rédmiesciu w ciqggu doby, wynosi
255 900

Zalozenia dotyczgce rozwoju ukiadu drogowego przyjeto zgodnie z Pro-
jektem Systemu Transportowego WSW na rok 1990 [18].

Zalozenia te na obszarze srodmiejskim obejmujg m.in.:

— modernizacje poinocno-zachodniej czesci obwodnicy srodmiejskiej (Ra-
szynska—Towarowa—Okopowa—Buczka),

— budowe trasy mostowej Swietokrzyskiej z tunelem do wysokosci ul. Emilii
Plater,

— poszerzenie niektdrych wlotéw do srodmiescia.

Do obliczen komputerowych wykorzystano kod podstawowej sieci drogo-
wej WSW przechowywany na tasmie magnetycznej. Sie¢ zawiera 1503 wezly
i 3688 odcinkow *. W zapisie sieci kazdy odcinek jest opisany za pomoca
czterech zmiennych: dlugosci, liczby paséw, typu drogi i typu obszaru.

Program wykorzystujacy zapis sieci drogowej umozliwia przyjecie dowol-
nych zalozen odnosnie przepustowosci i predkosci ruchu dla odcinkow w za-
leznosci od typu drogi i obszaru.

Zalozenia te, przyjete w dalszych obliczeniach, zestawiono w tablicy 1-6.

Tablica 1-6

Predkosci i przepustewosci w ukladzie drogowym ¥

Predkosé 3 Obszar
fkm/h] ‘ I memEy
/” Przepusto- | | miejski } noza-
= wosé | Srodmiejski - ;i joki
~ C { ie ud INHejsK
L [E/h/pas] ’ zabudowany lm_zavaowony
e, i e | 56 e el 72
A 1200 1500 | _— 1500 |~ 1500
| |
Typ | Arterie (NI, ' 32 // | 40 ‘ 48 - § e 56//
drogi [ NI, NI | _—" 750 |_~- = 900 |_— 900

800
1 | 32 s [ 4
‘ \ 500 | 600 | 600 | — 600

Y Podane predkosci [km/h] odpowiadaja poziomowi swobody ruchu C, a przepustowosci
[E(h) pas] poziomowi swobody ruchu E i jednemu kierunkowi ruchu

= e T

Y Terminy odcinek i wezet sq uzywane w tym przypadku zgodnie z zasadg powszechnie
stosowang w kodowaniu sieci do obliczen komputerowych. Termin wezet oznacza punkt
styku odcinkéw i jest stosowany zaréwno dla skrzyzowan jednopoziomowych, jak i weziow
wielopoziomowych.
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Rys. 1-6. Ukiad drogowy srodmiescia Warszawy w roku 1990

Podstawowy uktad drogowy, przyjety do analizy, przedstawiono na rysun-
ku 1-6.

Mozliwosci rozwoju parkingoéw okreslono na podstawie
opracowania [22], z ktérego wynika, ze w srodmiesciu istnieje mozliwosc zlo-
kalizowania dodatkowo {gcznie 162 parkingéw wielopoziomowych. Wigk-
szo$s¢ dodatkowych miejsc parkingowych zlokalizowano by w parkingach
podziemnych.

W poszczegdlnych etapach rozbudowy istnieje mozliwos¢ uzyskania na-
stepujqgcej liczby dodatkowych miejsc parkingowych:

etap | 7 530
perspektywa 31925
kierunek 5720
razem 45 175

W dalszych obliczeniach przyjeto, jako maksymalng mozliwa do zrealizo-
wania do roku 1990, liczbe 39 455 miejsc postojowych, czyli sume dwu pierw-
szych etapow.



1.5.3 POJEMNOSC UKLADU DROGOWEGO
Metoda okreslenia pojemnosci ukladu

Przyjetq metode okreslenia pojemnosci ukiadu drogowego w 1990 r. zilustro-
Wano na schemacie (rys. 1-7). Ze wzgledu na niekompletne dane oruz ogra-
Niczone mozliwosci przeprowadzenia obliczen, w stosunku do modelu opi-
Sanego w podrozdziale 1.4, przyjeto nastepujgce uproszczenia:

— zalozono, ze wszystkie podréze w godzinach szczytu porannego majg
rozktad przestrzenny analogiczny, jak podréze w relacji dom-praca,

— ograniczenia (parkingowe, przepustowosciq wlotéw bagdz przepustowo-
scig ukladu wewnetrznego) wplywajg na redukcje dojazdéw samocho-
dami do pracy; pogorszenie sie warunkéw ruchu nie wplywa na wielko$é
ruchu w innych celach oraz takséwek, samochodéw stuzbowych itp.,

~— ograniczenia jw. nie powodujg zmiany udzialu godziny szczytu,

~— Pominiety jest wplyw przecigzenia sieci ulicznej na predkosé srodkéow
komunikacji zbiorowe;j.

Dane
uch samo -
Prognoza Prognoza hodow ciezd
Uktad rozi poarozt Motoryzaca| | rowuch auioA
J s e,
drogowy | | db pracy W innyc Sow, tranzi
celac :
Eliminacya
M ruchu pieszego
UROAD, UMODEL
‘ - T
Stopien L odziat zadan
™ Wykorzystania przewozowych
I'|_samochodu UMODEL
l
| Udziafy godz Potoki samochodow Progneza - potokow
| |2czytu napet - prywatnych innych pojazdow
| fema samocho- r w godz. szezytu w godz. szczytu
g :
L
l L5 S,
] Sumaryczne potoki
| w godzinach szczytu
I Rozktad ruchu
| na stec
ll UROAD
| {
15 Ocena
_________ = warunkow ruchu Rys. 1-7.
* Schemat obliczen
Pojemnosc pojemnosci ukiadu
uktadu drogowegqo drogowego
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Obliczenia przeprowadzono na emc IBM 370, wykorzystujac system pro-
graméw UTPS (Urban Transportation Planning System).

Eliminacja ruchu pieszego

W celu okreslenia udziatu podrézy dom-praca, wykonywanych pieszo, wyko-
rzystano model opisany w [4]:

Unp c || =iz s } (1.21)
gdzie:
U,, — udziat ruchu niepieszego,
L — odlegtos¢ miedzy rejonami mierzona po sieci drogowej,
a, b, c — parametry modelu.

Wartosci parametrow przyjeto na podstawie wynikéw szacowania para-
metréw modelu, wykonanego w ramach opracowywania wynikéw komplekso-
wych -badan ruchu przeprowadzonych w Lodzi [24] i Krakowie [17]:

a 0,5 km,

b = 0,703 km,

c 1,03 km.

Obliczenia przeprowadzono wykorzystujgc program UMODEL. Danymi
wyjsciowymi do obliczen byly:

— macierz podrézy dom-praca;
— macierz odleglosci miedzy rejonami po sieci drogowej uzyskana z kodu
sieci drogowej programem UROAD.

Algorytm polegal na okresleniu dla kazdej pary rejonéw wyjazdowych
i przyjazdowych udziatu ruchu niepieszego z zaleznosci (1.21) i przemnoze-
niu go przez ogolng liczbe podrézy dom-praca. W ten sposoéb powstala ma-
cierz podrézy niepieszych®. Sredni udzial podrézy pieszych w relacji dom-
-praca, konczonych w srédmiesciu wynidst 7,1%o.

Oznacza to, ze liczba podrézy niepieszych konczonych w obszarze éréd-
miescia

T, = 0,929 . 255900 = 237 730 pz/24 h

Udzial podrézy saumochodami

Udzial podrézy do pracy samochodami obliczono ze wzoru (1.8) wykorzystu-
jac program UMODEL.

Jako dane wyjsciowe przyjeto:
— macierz podrozy niepieszych w relacji dom-praca;
— proponowane wskazniki motoryzacji, zréoznicowane dla rejonéw w grani-

cach 180240 sam, os./tys. mieszk.;

— wskaznik udzialu ludnosci czynnej zawodowo — 54,1%.

Program UMODEL oblicza udziat podrézy samochodami dla kazdego re-
jonu wyjazdowego w zaleznosci od wskaznika motoryzacji, a nastepnie mno-

*) Wszystkie macierze maja wymiary 448X448, jednakze obliczenia ograniczono do 48 ko-
lumn odpowiadajgcych podrézom konczonym w $rddmiesciu.




Zy go przez odpowiedni wiersz macierzy podrézy niepieszych. W ten sposéb
Powstaje macierz bazowa podrézy samochodami w relacji dom-praca.

Udzial podrézy samochodami zalezy od stopnia wykorzystania samocho-
du. Dla obliczenia bazowej macierzy podrézy samochodami zalozono, ze
stopien wykorzystania samochodu § = 1,0; odpowiada to przypadkowi wy-
korzystania dla dojazdu do pracy 100% samochoddéw, posiadanych przez
Mmieszkancéw danego rejonu. W dalszych obliczeniach, prowadzonych dla
réznych wariantéw wykorzystania samochodu, mnozono calq macierz bazo-
Wq przez wspotczynnik B << 1.

Dla B = 1,0 $redni udzial podrézy samochodami w podrézach niepieszych
W relacji dom-praca wynidstby 31,49.

Udzial podrézy samochodami w innych celach obliczono $rednio dla cale-
90 obszaru analizy z zaleznosci (1.9.). Dla przyjetych poprzednio wskaznikow
Motoryzacji udzial ten wynidstby 429/,

Potoki ruchu samochodéw prywatnych

Dobowe oraz szczytowe potoki ruchu samochodéw prywatnych obliczono
Z macierzy bazowej podrézy samochodami, wykorzystujgc wzory (1.10.)
i(1.11)).
PGFGmetry rachunku przyjeto za Projektem systemu transportowego WSW
[18]:
@) wskazniki napetnienia samochodu (0s./poj.) przy podrézy do pracy — 1,2,
w innych celach — 1,3,
b) udzialy godziny szczytu dla podrozy:
dom-praca — 0,40,
w innych celach — 0,0375.
SUmoryczne wyniki, obejmujqgce kolejne podréze do pracy oraz w innych ce-
lach, zestawiono w tablicy 1-7.

Tablica 1.7

Podréie konczone w $rodmiesciu — 1990 r.

. Cel

} Wielkos¢ Oznaczenie

i praca inne

‘ |

| Podroze ogotem T | 255 900 i N

‘ Podréze niepiesze T, T; ‘ 237730 248 0
E Podréze samochodami 1 74560 1paeen
| Dobowy potok samochodowy Sy S, 62130 1 80 180
‘I Szczytowy potok samochodowy [ N 24 850 \ 2810
o o !

Potoki ruchu innych pojazdow

Wielkoéci obliczone uprzednio nie obejmujg ruchu pojazdéw takich, jak:
Qutobusy, samochody ciezarowe, samochody stuzbowe i takséwki, oraz po-
19zdéw przejezdzajacych przez $rédmiescie tranzytem. Udzial tych grup po-

2
S . gl Rl Y PP
Samochéd w érédmiesciu
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jazdéw w ruchu na sieci srédmiejskiej jest powazny i nie moze byé pomi-

niety. Niestety w opracowanych dotgd przez BPRW prognozach ruchu udziaf
ten nie byl blizej okreslony.

W ramach tego opracowania nie istnialy mozliwosci wyczerpania tematu

w sposob scisly. Podjeto jedynie probe szacunkowego okreslenia wielkosci
narzutu, jaki nalezy zastosowac¢ w stosunku do potokéw poprzednio obliczo-
nych

a.

b.

C.

Ruch autobusdéw. Przyjeto, ze ruch ten w s$réodmiesciu bedzie
wzrastat w latach 1975—1980, nastepnie zas nastgpi jego stabilizacja.
W latach 1973—1975 zaobserwowano wzrost ruchu autobuséw o okolo
2,1%o rocznie. Przyjmujgc te stope wzrostu dla okresu 1975—1980 oraz
wychodzgc z obliczonej liczby autobuséw przecinajacych kordon w 1975 r.
otrzymano dla 1980 r:

N, = 1282 - 1,021° = 1420 P/h

Samochody ciezarowe. Przyjeto, ze natezenie ruchu samocho-
dow ciezarowych na wlotach i sieci wewnetrznej $rédmiescia nie bedg
wzrastaly. Stabilizacja ta nastgpi pod wplywem dwéch przeciwnie od-
dzialywujgcych czynnikéw: wzrostu ruchu pojazdow dostawczych i obstu-
gujacych obszar oraz redukcji ruchu innych pojazdéw w wyniku zakazow
administracyjnych oraz na skutek trudnych warunkéw przejazdu.
Zmierzony szczytowy potok * ruchu samochodoéw ciezarowych na wylo-
tach ze srodmiescia wynosi okoto 600 P/h. Wedlug badan przeprowadzo-
nych w NRD, ruch samochodéw ciezarowych w szczycie porannym jest
wyzszy niz w szczycie popotudniowym o okoto 27%0. Przyjmujgc ten wspodt-
czynnik zwiekszajacy otrzymano dla godziny szczytu porannego wartosé

N, = 600 - 1,27 = 762 P/h

Samochody stuzbowe. Zbadana w Krakowie i Lodzi szczytowa
ruchliwosé¢ samochodéw stuzbowych wynosi okolo 1,0 jazdy/h. Uwzgled-
niajgc liczbe samochoddéw stuzbowych (por. tabl. 1.6) oraz przyjmujgc
proporcjonalnos¢ udzialu podrézy stuzbowych do sréodmiescia i udziatu
liczby tam zatrudnionych (26,8"/0 miejsc pracy bedzie zlokalizowane
w analizowanym obszarze srodmiescia) otrzymuje sie potok godziny
szczytowej:

N, = 5000 - 1,0 - 0,268 = 1340 P/h

d. Takséwki. Dla prognozy wzrostu liczby takséwek o 509/ (por. tabl.

1.6) oraz zatozonego wzrostu ruchliwosci z 1,1 jazdy/h w stanie istniejq-
cym do okoto 1,5 jazdy/h oszacowano potok ruchu taksowek, zaktadajac,
ze udzial kursow zwigzanych ze s$rodmiesciem bedzie identyczny jak
udzial podrézy do srédmiescia w innych celach (50%). Otrzymany po-
tok:

N;,. =05+ 1,5+ 6500 = 4875 P/h

*) W szczycie popoludniowym.



€ Ruch tranzytowy samochoddéw osobowych. Brak jest
wynikéw badan stanu istniejgcego. Dla oszacowania wielkosci ruchu
tranzytowego wykorzystano prognoze ruchu BPRW [18] dla godziny szczy-
tu porannego. Wedlug tej prognozy udzial podrozy tranzytowych w sto-
sunku do analizowanego obszaru bedzie stanowit 35% catosci ruchu sa-
mochodéw osobowych na wlotach i osiqggnie wartos¢ 4200 P/h. Wartos¢

te przyjeto do obliczen.

Calkowity ruch w godzinie szczytu

Catkowity ruch w godzinie szczytu obliczono sumujac wszystkie oméwione
W punktach a-—+e skladowe oraz przewidywane dojazdy do pracy samocho-
dami. Wyniki zestawiono w tablicy 1-8.

Wykorzystujgc dane zawarte w tablicy 1-8 okreélono fqcznq liczbe jazd po-
jazdéw umownych w godzinie szczytu na obszarze analizy dla réznych wa-
riantéw stopnia wykorzystania samochodéw w dojazdach do pracy. Wyniki
Zestawiono (po zaokrggleniu) w tablicy 1-9.

Z analizy danych tablicy 1-9 wynika, ze sumaryczne obcigzenie badanego

Tablica 1-8
Potoki ruchu samochodowego na obszarze srodmiescia
Rodzaj ruchu P/h Wspc.)fczyfmlk E/h
przeliczeniowy

Autobusy 1420 2,0 2840
Samochody ciezarowe 762 1,6 1220
Samochody stuzbowe 1340 1 1340
Taksowki 4880 1 4880
Tronzyt 4200 1 4200
Samochody osobowe
(inne cele) 3010 1 3010
Razem ‘ — 17490
Samochody osobowe *
(praca) 24850 1 24850

Y

* Przy petnym wykorzystaniu samochodéw dla dojazdéw do pracy, tzn. dla B = 1

ch]icq 1-9

Sl“"“ﬂryczne potoki ruchu samochodowego na obszarze srodmiescia przy roznych wariantach
Wykorzystania samochodu w dojazdach do pracy

Stopien . Potok
wykorzystania Potok samochoqow Pozc?stoi? sumaryczny
samochodéw do pracy [E/h] potoki [E/h] [E/h]

0.1 2 500 17 500 20 000
0,3 7 500 17 500 25000
0,5 12 500 17 5C0 30 000
0,7 17 500 17 500 35000
0,9 22 50 17 500 40 000
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obszaru ruchem samochodowym bedzie bardzo sie wahato w zaleznosci od
stopnia wykorzystania samochodéw osobowych w dojazdach do pracy. Lgcz-
ny potok przy wykorzystaniu 90%o samochodéw posiadanych przez osoby za-
trudnione w srodmiesciu przewyzszatby o 100%/¢ potok, jaki wystapi przy wy-
korzystywaniu tylko 109y dostepnych samochododw.

Dane zawarte w tablicy 1-9 wykorzystano w dalszej czeséci analizy.

Natezenie ruchu w sieci

Natezenia ruchu, jakie wystgpig na odcinkach sieci, obliczono za pomocqg

programu UROAD. Program ten wykorzystuje znany algorytm rozktadu ru-

chu na sie¢ w wersji, pozwalajgcej na uwzglednienie wptywu ograniczonej
przepustowosci na ten rozklad.

Idea algorytmu polega na:

— wyborze drogi przejazdu z rejonu poczgtkowego do koncowego wediug
kryterium diugosci drogi i czasu przejazdu (z uwzglednieniem wzglednej
wartosci zaoszczedzonego czasu w stosunku do nadktadanej drogi);

— obcigzeniu wybranych drég miedzy kazdg parg rejonéw podrézami wyko-
nywanymi miedzy tymi rejonami;

— sumowaniu potokéw ruchu na odcinkach sieci i obliczaniu z zaleznosci
(1.17) rzeczywistych czaséw przejazdu odcinkéw odpowiadajgcych tym
potokom;

— poszukiwaniu — za pomocg rachunku iteracyjnego — takiego rozkiadu
ruchu, przy ktérym przyjete do obliczenn czasy przejazdu poszczegdlnych
odcinkdéw sq wystarczajgco zblizone do rzeczywistych czaséw przejazdu
w warunkach uzyskanego obcigzenia sieci.

Szczegdtowy opis algorytmu mozna znalezé w opracowaniu [4]. Danymi
wyjsciowymi do obliczen programem UROAD byly:

— kod sieci drogowej,

— macierz bazowa podrézy samochodami dom-praca,

— tabela wyjsciowych predkosci i przepustowosci (tabl. 1-5),

— parametr okreslajgcy stosunek wartosci nadkladanej drogi do zaoszcze-
dzonego czasu (za Projektem systemu transportowego WSW przyjeto
vy = 48 km/h).

Zgodnie z zalozeniem, ze wszystkie podréze samochodami w szczycie po-
rannym majg rozkiad przestrzenny taki, jak podréze w relacji dom-praca
wykorzystano do obcigzenia sieci macierz bazowqg podrézy dom-praca.
W kolejnych wariantach obliczen elementy tej macierzy mnozono przez taki
wspolczynnik skalujgey, aby potok sumaryczny (suma elementow macierzy)
osiggnat zgdang wielkos¢ (por. tabl. 1-9).

Obliczenia przeprowadzono dla pieciu charakterystycznych wartosci
wspotczynnika wykorzystania samochodéw dla dojazdéw do pracy (B wynosi
0,1; 0,3; 0,5; 0,7; 0,9) oraz przy zatozeniu nieograniczonej przepustowosci
sieci (wariant 0).

Dodatkowo przeprowadzono obliczenia dla wariantu minimalnego obcig-
zenia ruchem (15 000 E/h).

Obliczenia dla wariantu O przeprowadzono w celu uzyskania bazy porow-




Nawczej do okreslenia strat czasu, jakie wystgpiq przy ograniczonej przepu-
stowosci. Obliczenie wariantu minimum a nastepnie stopniowe zwigksza-
Nie wspolczynnika B umozliwilo $ledzenie procesu napetniania ukiadu ru-
chem samochodowym, a zwlaszcza wykrycie odcinkéw newralgicznych, kté-
rych przepustowo$é¢ zostanie wyczerpana w pierwszej kolejnosci.

Wyniki obliczen wykorzystano do oceny warunkéw ruchu, jakie wystgpilyby
Przy réznych wartosciach wspélezynnika B.

Ocena warunkéw ruchu

WGrunki ruchu oceniono analizujgc dla poszczegdlnych wariantéw dane wyj-

Sciowe:

— predkosé, czas podroézy i straty czasu ogdtu dojezdzajgcych do $rédmie-
$cia samochodami,

— stopien przecigzenia sieci w srodmiesciu,

— stopien przecigzenia wlotéw do srédmiescia.

Predkos$é czas podrdzy i straty czasu w poszczegdinych
Wariantach zestawiono w tablicy 1-10. Dane zawarte w tablicy dotyczg ca-
fosci podrézy (od punktu rozpoczecia — w srédmiesciu lub poza nim — do
Punktu zakorczenia — w $rédmiesciu). Strata czasu jest obliczana jako ilo-
€Zyn liczby pojazdéw na sieci (potok sumaryczny) i réznicy miedzy $rednim
Czasem podrézy w danym wariancie a $rednim czasem minimalnym, obliczo-
Nym przy zalozeniu swobodnych warunkéw ruchu.

Ze wzgledu na cechy stosowanego oprogramowania nie bylo mozliwe wy-

Zielenie strat czasu powstajgcych przy poruszaniu sie w obrebie granic

Analizowanego obszaru. Spadki predkosci na sieci w granicach $rédmie-
Scia sq znacznie wieksze, niz spadki sredniej predkosci przedstawione w ta-
biiC\,’ 1-10. Analizujgc wydluzenie czaséw podrézy nalezy zatem braé pod
Uwage wartosci bezwzgledne.

Dodatkowo nalezy uwzglednié to, ze straty czasu obliczone za pomocq

Tablica 1-10

W‘”Unki podrézy samochodem do srodmiescia przy roznych sumarycznych potckach ruchu
Sl

Wariant
Kryterium nieogra-
oceny niczona mini-

przepu- mum

stowosé 0,1 0,3 0,5 0,7 0,9
Sumaryczny potok [E/h]
na sieci 25 000 15000 20 000 25000 30 000 35000 40 000
Stednia predkosc [km/h] | 32,4 31,1 30,9 30,2 29,5 28,7 27,9
Sredni czas
Podrozy [min] 20,0 20,4 20,6 21,1 21,6 22,2 23,1
Catkowita strata
Czasu [h] 0 100 200 453 800 1283 2067
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dysponowanego oprogramowania sq zanizone. Wynika to z charakteru za-

leznosci (1.17) miedzy obcigzeniem odcinka a predkoscig jazdy, zilustrowo-

nej na rysunku 1-4. Spadek predkosci, najwiekszy przy natezeniach ruchu

zblizonych do przepustowosci, maleje po przekroczeniu przepustowosci. Nie
odpowiada to w pelni rzeczywistosci, bowiem po przekroczeniu przepustowo-
sci pojawiajq sie kolejki i nastepujqg nieproporcjonalnie wieksze straty czasu.

Tak wiec ocena wynikéw na podstawie analizy zmian predkosci i strat czasu

nie jest wystarczajqca i konieczne sqg inne mierniki tej oceny.

Stopien przecigzenia srédmiejskiej sieci drogo-
w e j okreslono sumujgc dtugosci odcinkéw, na ktérych obcigzenie przekro-
czy wartosci krytyczne, tj. gdy:

— natezenie ruchu przekroczy 75% przepustowosci, ale bedzie mniejsze niz
przepustowos¢, czyli wystgpiag warunki ruchu na poziomie swobody ru-
chu E,

— natezenie ruchu przekroczy przepustowosc.

Stopien przecigzenia obliczono dla kazdego wariantu z wydrukéw progra-
mu UROAD, ktéry podaje sumy dlugosci odcinkéw w poszczegdlnych kla-
sach obcigzenia. Wyniki obliczen zestawiono w tablicy 1-11.

Z tablicy tej wynika, ze przy liczbie pojazdow korzystajacych z sieci srod-
miejskiej w godzinie szczytu wynoszgcej 30 tys. E (co odpowiada B = 0,5)
na niemal 509 dlugosci sieci bedzie wystepowalo obcigzenie zblizone do
przepustowosci lub je przekraczajgce. Sytuacje taka uznano za graniczng,
mozliwg do tolerowania przez uzytkownikow.

Za pozgdane, z punktu widzenia analizowanego kryterium, mozna by
uzna¢ obcigzenie sieci rzedu 2025 tys. E/h (B = 0,1-+0,3). Przy obcigzeniu
tym przepustowosé bedzie przekroczona na 2--10% dlugosci sieci, na dal-
szych zas 10--20% dlugosci sieci wystapig warunki ruchu na poziomie swo-
body ruchu E.

Dla uzyskania mozliwosci lepszej ilustracji sytuacji opracowano plan sieci
(rys. 1-8) z oznaczeniem odcinkéw, ktérych przepustowosé bedzie przekroczo-
na. Odcinki sklasyfikowano wediug wielkosci obcigzenia, przy ktérym nastqpi
przekroczenie tej przepustowosci.

Tablica 1-11

topien przecigzenia srodmiejskiej sieci drogowej przy réznych sumarycznych potokach ruchu

Stosunek Udzial diugosci przeciazonych odcinkéw sréd-
Poziom natezenia |miejskiej sieci drogowej*® przy liczbie pojazdow
swobody do prze- na sieci wynoszqcej tys. E/h
ruchu pusto- I
wosci 15 20 [ 25 30 35 ‘ 40
E 0,75--1,0 19| 97 | 214 | 291 | 388 | 61,2
- T e B e
Gorszy niz E =1,0 0 2,0 { 9,9 17:5 25,2 38,8
E i gorszy niz E | >075 19 | 11,7 ! 31,3 46,6 | 64,0 |100,0

*) W procentach ogélnej dlugosci sieci




~ ODCINKI TRAS, KTORYCH PRZEPUSTOWOSC JEST
PRZEKROCZONA PRZY STOPNIU WYKORZYSTANIA
SAMOCHODU ROWNYM A

o1
03

pozostate odcinki

Rys. 1.2, Przecigzenie srédmiejskiej sieci drogowej

Z analizy rozmieszczenia tych odcinkéw wynika, ze stosunkowo najszyb-
‘fiej wystgpi przecigzenie tras prowadzgcych do srodka obszaru z potudnia
! Wschodu (przy 30 tys. E/h), nastepnie zas z pétnocy (przy 35 tys.E/h).

AQrunki ruchu na wlotach do srédmiescia oceniono na
Podstawie analizy predkosci ruchu w szczycie oraz przez poréwnanie suma-
YCznego natezenia ruchu z sumaryczng przepustowosciq wlotéw przecinajqg-
Cych ustalony kordon.

Predkosci ruchu na wybranych trasach wlotowych przedstawiono na rysun-
ku 1.9, ; ktorego wynika, ze predkosci te ze wzrostem sumarycznej liczby po-
jazdéw malejq szybciej niz predkosci érednie zestawione w tablicy 1-10.

qczng przepustowosé wlotow do srédmiescia obliczono sumujgc przepu-
Stowosé odcinkdw objetych zakodowang siecig oraz dodatkowo przepusto-
Wos¢ wlotéw drugorzednych (nie oznaczonych na rysunkach), nie ujetych
W obliczeniach na emc:

Przepustowoéé wlotéw sieci podstawowej
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Catkowity potok do Srodmiescia N [tys.E/h

Rys. 1-9. Predkosci ruchu na niektérych wlotach do sréodmiescia

z kierunku: pétnocnego 3150 E/h
wschodniego 8000 E/h
potudniowego 6100 E/h
zachodniego 9850 E/h

razem 27100 E/h
wloty drugorzedne 8><300 2400 E/h
ogodiem 29500 E/h

Wartos¢ 29 500 E/h zredukowano o 4X750 = 3000 E/h ze wzgledu na ko-
niecznosé¢ wydzielenia na niektérych wlotach paséw dla ruchu autobuso-
wego (po jednym pasie dla kazdego kierunku wlotowego).

Caltkowite natezenie ruchu na wlotach obliczono przyjmujac, ze sposrod
ogotu podrozy konczonych w srodmiesciu kordon bedzie przecinato 829/n po-
jazdow (po odliczeniu podrézy wewnaqtrzsrodmiejskich i konczonych w potud-
niowej czesci obszaru analizy znajdujqgcej sie poza kordonem).

Przepustowos¢ wlotéw bedzie wykorzystana czesciowo przez ruch autobu-
sow, samochodéw ciezarowych, stuzbowych, takséwek i tranzytowy. Lgczne
natezenie tego ruchu wyniesie 15800 E/h*

Oznacza to, ze rezerwa przepustowosci, ktéra moze by¢ wykorzystana
przez dojezdzajacych samochodami do pracy, wyniesie:

*) W tym 800 E/h odpowiadajgcych 400 autobusom/h, ktéore bedq korzystaty z ewentualnych
wydzielonych paséw ruchu.




29500 — 15800 = 13700 E/h,

badz

26 500 — 15000 = 11500 E/h,
Przy czym druga liczba dotyczy przypadku wydzielenia paséw dla autobu-
SOw,

Wymienionqg rezerwe przepustowosci nalezy poréwnaé z zapotrzebowa-

Niem, ktére przy pelnym wykorzystaniu samochodéw dla dojazdéw do pracy
(B = 1,0) wyniesie

0,82 - 25000 = 20500 E/h

Z poréwnania wynika, ze stopien mozliwego wykorzystania samochodéw
Osobowych na dojazdy do pracy w srodmiesciu (ze wzgledu na przepusto-
Wosc wlotéw) wynosi:

13700

20500 207

Przy braku wydzielonych paséw ruchu dla autobuséw oraz odpowiednio

11 500

T B e

Przy wydzielonych pasach dla autobuséw.
W wyniku opisanych poprzednio wariantowych ocen warunkéw ruchu
Stwierdzono, ze:
— przepustowosé¢ $rédmiejskiej sieci ulic umozliwia wykorzystywanie w do-
jazdach do pracy w srodmiesciu okoto 500 potencjalnych samochodow
{8 = 0,5);
— analogiczny wskaznik obliczony ze wzgledu na przepustowosé wlotow
przyjmuje wartoé¢ B = 0,56 (przy wydzielonych pasach dla autobuséw)
i odpowiednio B = 0,67 — przy braku wydzielonych pasow.
W sumie okazalo sie, ze przepustowo$é¢ $rédmiejskiej sieci ulic limituje
dOJ'OZdy samochodami do pracy w wiekszym stopniu, niz przepustowos¢ wlo-
tow do $rédmiescia.

1.5.4 POJEMNOSC PARKINGOWA

Metoda obliczenia pojemnosci parkingowej

Punktem wyjscia do wyznaczenia pojemnosci parkingowej analizowanego
obszary byly zadane prognozy podrézy do tego obszaru oraz warianty rozou-
Owy systemu parkingowego.
Schemat przebiegu obliczen przedstawia rysunek 1-10.
Istota metody oceny wariantéw rozbudowy parkingéw i kontroli parkowa-
Nia polegala na wykonaniu dla kazdej strefy nastepujacych analiz:
~ obliczenie potencjalnego zapotrzebowania na miejsca postojowe (przy
zalozeniu maksymalnego wykorzystania samochodu),

41




n 1
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:

Ocena wariantow e e

Rys. 1-10. Schemat obliczen pojemnosci systemu parkingéw

- okreslenie mozliwosci zaspokojenia potrzeb przy réznych wariantach roz-
budowy parkingéw i kontroli parkowania (ograniczenie czasu, oplaty).

Przyjeto nastepujqce zalozenia:

— bilansowanie popytu i podazy miejsc postojowych w obrebie strefy, ozna-
cza to, ze deficyt miejsc w jednej strefie nie powoduje wzrostu popytu
w innych; w rzeczywistosci znaczne trudnosci zaparkowania w jednej stre-
fie powodujg wzrost wykorzystania miejsc w strefach sgsiednich dyspo-
nujgcych nadwyzkg miejsc parkingowych; w sytuacji ogélnego deficytu
parkingow przyjete zalozenie ma niewielki wplyw na wyniki;

— deficyt miejsc postojowych nie wplywa na zmiane zachowan kierowcéw;
oznacza to statos¢ wskaznika jednoczesnosci parkowania; w rzeczywisto-
sci nastgpi zmiana zachowan, tagodzgca trudnosci parkingowe; uwzgled-
nienie tego w modelu uniemozliwitoby jednak wykrycie réinicy miedzy
popytem a podazg.

Zalozono nastepujgcy schemat procesu zajmowania miejsc postojowych
przez poszczegolne grupy uzytkownikow:

— w pierwszej kolejnosci zajmujg miejsca mieszkancy danej strefy; zaklada
sie, Ze w okresie szczytowej akumulacji parkujgcych pojazdéw (godz.
10—+14) parkuje 35% ogotu samochoddow mieszkancéw;

- w warunkach swobodnego uzytkowania parkingéw (bez ograniczen czasu
parkowania) w nastepnej kolejnosci zajmujg miejsca dojezdzajgcy samo-
chodami do pracy; jezeli liczba samochoddéw tej grupy przekracza podaz
miejsc parkingowych, to dojezdzajgcy w innych celach nie beda w stanie
znalez¢ wolnych miejsc;



— w przypadku zastosowania w odniesieniu do czesci parkingéow kontroli
parkowania (ograniczenie czasu dowolnego postoju), parkingi te stajg
sie dostepne dla dojezdzajgcych w innych celach (parkowanie krotko-
trwate).

Zapotrzebowanie na parkingi

Zapotrzebowanie na miejsca postojowe dla okresu szczytowej akumulacii
okreslono na podstawie analizy poszczegdlnych grup potencjalnych uzytkow-
nikéw

Mieszkancy. Zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w poszczegdl-
Nych strefach obliczono, uwzgledniajgc:

— prognozowane liczby mieszkancow;

— prognoze motoryzacji; za Projektem systemu transportowego WSW przy-
jeto dla srédmiescia w granicach administracyjnych 180 sam. os./tys.
mieszk., dla pozostalych zas stref obszaru analizy przyjeto 200 sam.
0s./tys. mieszk.;

— wspotczynnik jednoczesnosci parkowania r, = 0,35%.

Szczegdélny wplyw na wyniki obliczen ma wielkosé wskaznika jednocze-
Snosci parkowania.

Wielkosé tego wskaznika dla mieszkancéw jest odwrotnie proporcjonalna
do stopnia wykorzystania samochodu dla dojazdu do pracy. W przypadku
Petnego wykorzystania (B = 1,0) oraz przy zalozeniu, ze samochody niewyko-
rZystane dla dojazdu do pracy nie wykonujq jozd w innych celach **, udziaf
Samochodéw, ktére pozostang w rejonie zamieszkania wiascicieli, wyniesie:

U/‘EI i 1 . p d unp (122)
9dzie;
P — wskaznik gotowosci technicznej samochodu,
d — wskaznik absencji w pracy.

Dia przecietnie obserwowanych wartoéci wskaznikéw:

PE=009; d = 0,85, U 1092
U, =~0,3

Obliczenie wartoéci wskaznika u,, przy ograniczonym uzytkowaniu samo-
chodu dla dojazdéw do pracy (B << 1,0) nastrecza pewne trudnosci. Naleza-
foby rozdzieli¢ mieszkancéw analizowanego obszaru na grupy, w zaleznosci
°d lokalizacji miejsca pracy (srédmiescie, rejony przysrodmiejskie i peryfe-
Yine)

Kazda z tych grup uzytkowalaby samochody w réinym stopniu. Analiza,
Przeprowadzona dla B = 0,5 i uwzgledniajgca, ze czes¢ samochoddw miesz-
kafcow érédmiescia bedzie uzytkowana ponadto w innych celach, data wiel-
kog¢ wspdlezynnika u,, = 0,35. Wielkos$¢ te przyjeto do dalszych obliczen.

drkowanie zwigzane z dojazdami do pracy oszacowa-
S S SRR

}L’ Na podstawie wynikéow badan w Krakowie [17] i todzi [24].
* Catosé analizy dotyczy godziny szczytu parkowania (godz. 10--14).
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Tablica 1-12

Zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w szczycie

Catkowite
Liczba Potrzeby Dobowe F’otr}zeby Dol')owe Potrzeby | zapotrze-
samocho- parkingo- dojazdy ”O'k'”gof dojazdy parkingo- bowanie
Nr strefy déw mie- | we miesz- | samocho- e FIo;ez- samocho- we pracow-| na miej-
szkancow | kancow w | dami do quJquCh dami do nikow sca par-
1990 r. szczycie ustug w innych Pacy (B =1,0) kingowe
celach (B = 1,0) G 5 +7)
1 2 \ 3 4 5 6 7o | 8
1 198 69 11170 1117 4106 3490 4676
2 1188 416 11 052 1105 3661 3112 4 633
3 522 183 2334 234 31133 2 663 3079
4 1728 6C> 2 554 255 1793 1 524 2 384
5 774 271 2330 233 2 467 2097 2 601
6 1098 384 2518 252 1618 1375 2011
7 90 32 3072 307 2236 1901 2240
8 1.566 5438 5276 528 3212 273 3 806
) 2 322 813 5590 559 4746 4034 5 406
10 126 a4 254 25 2294 1950 | 1988
11 2610 914 7 232 723 3312 2815 A 452
12 - — - —_— 1 306 1110 ' 1110
13 1 566 548 2224 222 2 321 1973 | 2743
14 [ 3816 1336 2 068 207 3863 3284 I 4 827
15 3420 1197 4 060 406 5879 4 997 6 600
16 2735 228 3098 310 4158 3534 4 802
Vs 3720 1302 6 294 629 2 647 2250 4181
18 5500 1925 4 380 438 4 672 3971 6 334
19 1360 1526 3832 38 2 448 2 081
20 1 50C 929 706 71 2 256 1918
Srédmiescie 38 840 : 13 594 80 180 i 8018 { 62 128 52 809 74 421
Centrum®) 13788 1 826 : 55 606 ‘; 5 561 ‘ 36 205 } 30774 41161

*) Strefy 1-+13

no, biorgc pod uwage potencjaly przyjazdowe rejondw srédmiejskich, z ma:
cierzy podrézy samochodami dom-praca (wariant maksymalnego wykorzysta-
nia samochodu).

Na podstawie wynikéw badan w Krakowie i Lodzi przyjeto wartosé wskaz-
nika jednoczesnosci parkowania
» = 0,85

Parkowanie w

r

innych celach oszacowano biorgc pod uwage
potencjaty rejonow srédmiejskich przyjete w prognozie ruchu PST [18]. Zato-
zono wartos¢ wskaznika jednoczesnosci parkowania

r; 0,10

W tym przypadku przyjeto wartosé niemal dwukrotnie wyzszg niz to wyni-
ka z badan (np. w todzi r; 0,055), ze wzgledu na konieczno$é¢ uwzgled-
nienia dojazdéw nie ujetych w prognozie ruchu (turysci, samochody stuzbo-
we itp.), z ktérymi wigzq sie diuzsze na ogdt srednie czasy parkowania.
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Szczegolowe zestawienie zapotrzebowania na miejsca pcrkmgowa (m.p.)
dla poszczegélnych stref zawiera tablica 1-12.
Sumaryczne zapotrzebowanie na parkingi w godzinie szczytowej akumula-
¢ji (dla B = 1.0) wyniesie:
— dla obszaru srédmiescia:
Ry = 38840X0,35 + 62 128 X 0,85 + 80 180 X 0,1
— dla obszaru scistego centrum (strefy 1-+13):
R, = 13788 X 0,35 + 36205 X 0,85 + 55606 X 0,1 = 41151 m.p.
Dla zilustrowania struktury potrzeb parkingowych wedlug celéw zestawio-
no tablice 1-13.
Z danych tej tablicy wynika, ze podstawowa czes¢ potrzeb parkingowych
(719/¢ potrzeb dla obszaru analizy, 75% dla centrum) bylaby zwigzana z do-
Jlazdami samochodem do pracy.

— 74420 m.p.

Tablica 1-13
Struktura zapotrzebowania wedlug celéw parkowania
e ——
‘ Zapotrzebowanie na miejsca parkingowe
Obszar ‘
mieszkancy l praca inne suma
| |
< ‘ 13594 ‘ 52809 i 8018 74421
Srédmiescie ‘ e e i |
' [ 7 ; |
| T18,3% ‘ 709% | 108% | 100%
4826 ‘ 30774 [ 5561 41161
L tym — centrum [
11, 7%0 74,80 ; 13,5%0 100%/¢

Mozliwosci rozbudowy parkingow

Pojemnosé parkingowa w 1990 r. oszacowano dla poszczegdlnych stref:

— uwzgledniajac przyrost lub ubytek liczby miejsc przewidywany przez
BPRW [19];

— zakladajgc dalszg rozbudowe parkingéw wediug wariantowych progra-
mow.

Wariant | (minimalna rozbudowa parkingoéw) zaklada:

— proporcjonalny dla wszystkich stref wzrost pojemnosci o 15% ze wzgledu
na rozbudowe parkingéw oraz poprawe stopnia wykorzystania istniejq-
cych miejsc,

~— realizacje obiektéw wielopoziomowych przesqdzong obecnymi programa-
mi rozwoju miasta.

W wyniku tego pojemnos$é parkingowa obszaru s$rédmiescia wzro$nie
W poréwnaniu Go stanu istniejgcego w 1977 r. o 30%o, scislego zas centrum
o 26“;n.

W wariancie Il (maksymalna rozbudowa) zatoiono zrealizowanie
Wszystkich obiektéw wielopoziomowych, ujetych w programie BPRW [22].




Tablica 1-14

Liczba miejsc parkingowych w strefach

[

f Liczba

Liczba miejsc parkingowych w 1990 r.

1 - Przyrost, Wariant | (min.) Wariant !l (max.)
Nr ‘ mlCJ.SC ubytek w | = [ 0
strefy | ROslojos {atach ‘ w nowych w dodatko-
| wych w o\ sl s
1977 r. | 1977—1980 wzrost r c.>b|cktc1§n |' ogétem | Wyeh o,?:uk» ogblem
o 15% | wielopozio- | tach wielo- |
i mowych “ poziomowych i
1 2 3 | 4 } 5 | 6 7 a0
1 1282 —70 1 182 — 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 ‘f 3361
9 3615 — 542 740 4897 1700 ; 6597
10 518 — 78 — 596 830 K 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 e 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 L 1403 560 | 1963
Srod- ] f
mies- 30838 2030 4930 2195 39993 39835 ‘ 79828
cie i
Cen- 14260 185 ‘ 21 | 37566
e} 67 1385 17996 19570 | 37566
trum™) i |
*) Strefy 1-+13

W rezultacie tych przedsiewzieé pojemnosé parkingowa wzrostaby w po-

rownaniu ze stanem 1977 r. o 160%.

Pojemnosci parkingowe poszczegolnych stref zestawiono w tablicy 1-14.

Warianty polityki parkingowej

Uwzgledniono dwa warianty polityki parkingowej.

W wariancie A (bez kontroli parkowania) wszystkie miejsca parkingowe sg

pozostawione do swobodnego uzytkowania, bez ograniczen. W praktyce
oznacza to, ze miejsca zajmowane sq sukcesywnie przez przybywajgcych do
srodmiescia oraz ze parkowanie moze trwac nieograniczony czas.
W wariancie B (z kontrolg parkowania) dla czesci miejsc postojowych jest




Wprowadzone ograniczenie czasu parkowania do 1-+-2 godzin. Ograniczenie
o ma na celu wyeliminowanie parkujacych przez diuzszy czas, zwlaszcza zas
dojezdzajgcych do pracy samochodami. Jest to réwnoznaczne z zarezerwo-
Waniem czesci miejsc postojowych dla dojezdzajgcych w innych celach.

Rozwinieciem wariantu B bylby wariant ptatnego parkowania (z ograniczo-
Nym bgdz nieograniczonym czasem parkowania). Wariantu takiego jednak
Nie analizowano ze wzgledu na _brak krajowych doswiadczen, na podstawie
ktérych mozna by oszacowaé wplyw wysokosci oplat na sposéb uzytkowania
Rarkingéw.

Ocena warunkéw parkowania

OCene warunkéow parkowania przeprowadzono dla kazdej strefy, poniewaz
Operowanie bilansami dla catego obszaru analizy nie pozwala ujawnié nie-
dostosowania lokalizacji podazy do lokalizacji popytu.
W tablicy 1-15 zestawiono dane charakteryzujgce wa riant | (minimalna
fozbudowa parkingdw).
Liczbe miejsc parkingowych dostepnych dla parkowania samochodéw pra-
Cownikéw obliczono nastepujgco:
— w przypadku polityki parkingowej A — jako réznice miedzy ogdlng liczba
miejsc (kol. 2) i 35% liczby samochodéw mieszkancow (kol. 3),
— w przypadku polityki parkingowej B zmniejszajgc ogdlng liczbe miejsc
(kol. 2) o:

® miejsca parkingowe dla samochodéw mieszkancéw (35 liczby po-

danej w kol. 3),
® miejsca parkingowe dla dojeidiajgcych w szczycie do ustug (tabl.
112, kolib) *.

Z analizy danych zawartych w tej tablicy wynikajg nastepujgce wnioski, od-
NOszqce sie do przypadku swobodnego uzytkowania samochodu:
~— Podaz miejsc parkingowych w niektérych rejonach nie zaspokoi nawet
Potrzeb parkowania nocnego mieszkancow poszczegdlnych stref (zakta-
da sie, ze parkuje wéwczas 100% pojazdéw stanowigcych wlasnosé
mieszkancow); w strefach 6, 11, 13 i 19 potrzeby sq zaspokojone zaled-
wie w 37,9 do 59,8%.
— W przypadku zastosowania wariantu polityki A (bez kontroli parkowania)
potrzeby parkingowe dojezdzajgcych do pracy zaspokojone bedqg srednio
w 509 dla obszaru sréodmiescia, zas w 42,8/ dla obszaru scistego cen-
trum. W najbardziej obcigzonych strefach (6, 10, 11 i 13) stopien zaspo-
kojenia potrzeb nie przekroczy 30%. Nalezy podkresli¢, ze w przypadku
tego wariantu praktycznie na calym analizowanym obszarze brak be-
dzie mozliwosci zaspokojenia potrzeb parkingowych dojezdzajgcym w in-
nych celach, poniewaz wszystkie miejsca parkingowe bedq zajete wcze-
$niej przez dojezdzajqcych do pracy.
\
2 Miejsca te bytyby objete ograniczeniami czasu postoju, uniemozliwiajgcymi ich wyko-
"zystywanie do parkowania dtugotrwatego.
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Tablica 1-15

Bilans miejsc parkingowych — wariant | (minimalna rozbudowa parkingéw)

|
} Parkowanie nocne Parkowanie dzienne
i
Polityka A Polityka B
Oad (bez kontroli parko- | (z kontrolg parkowa-
golna e
iy . Stopien wania) nia)
liczba Liczba ;
Nr S : zaspokoje- | Suma za-
strefy ”'“‘\{bL scxmo,c 19" 1 hia potrzeb | potrzebo- Nk stopien iicbd stopien
parkin- dow mieszkan- | “wania w U une R zaspokoje- bk zaspokoje
gowych Imieszkan- o szczycie *) miejse do-| . potrzeb| M'€IsC do- nia potrze
cOwW [9/0] stepnych pracow- stepnych BraCOW-
i dla Ipr'o- il dla Qro’gow— nikaw
i cownikow [9/0] nikow [%]
I 3 i 5 6 7 B | 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 o7,
6 116 1098 37,9 1375 3 2,3 0 0,0
7 i 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 i 51,9
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
| LF.
Sréd- | !
mies- | 39993 38840 100 52809 26400 50,0 18467 | 35,0
cie | ‘
E |
Cen- | | ; L
17996 13788 100 30774 13170 42,8 7947 25,8
trum**) |

*) Tablica 1.11, kol. 7.

*#) Strefy 1-+-13.

— W wariancie polityki B (z kontrolg parkowania), w ktérym czeéé parkin-
géw nie bedzie mogta byé wykorzystana przez zatrudnionych w $rédmie-
$ciu, zaspokojenie potrzeb parkingowych zwigzanych z dojazdami do pra-
cy bedzie jeszcze mniejsze (35% dla obszaru srédmiescia i 25,8 dla
obszaru centrum). W niektérych strefach (2, 6, 11 i 13) brak bedzie w ogé-

le mozliwosci parkowania pracowniczego.




Proponowane dodatkowe 4000~ Catkowite zapotrzebowanie
miejsca parkingowe

-Parkowanie zwigzane
z pracq
20%~Stopiers zaspokojenia

Catkowita liczba
potrzeb zwiqzanych z pracq

miejsc parkingowych
~ .

“Parkowanie zwiqzane

Z (nnymit celamt

‘Parkowanie samochodow
mieszkaricow

2510

7404

492 %

Rys. 1-11. Bilans zapotrzebowania i pojemnosci parkingowej

Ze wzgledu na niewgtpliwg atrakcyjnosé wariantu 1-B¥, dla umozliwienia
Petniejszej analizy sytuacji parkingowej, jaka powstalaby w wyniku jego rea-
lizacji, opracowano rysunek 1-11. Na rysunku tym przedstawiono — dla ijz-
dej strefy — podaz i szczytowy popyt na parkingi z uwzglednieniem celéw
Parkowania (mieszkanie, prace, inne).

Dane charakteryzujgce wariant Il (maksymalnej rozbudowy parkingow) ze-
Stawiono w tablicy 1-16. Analiza uzyskanych wynikow prowadzi do naste-
Pujgcych wnioskoéw, dotyczgeych tego wariantu:

9) potrzeby parkowania nocnego mieszkancéw srédmiescia zaspokojone by-
tyby w pelni we wszystkich strefach;

D) przy wariancie polityki A (bez kontroli parkowania), mimo ze w skali ca-
tego obszaru podaz miejsc parkingowych przewyiszylaby nieco popyt, pro-
cent zaspokojenia potrzeb parkowania pracowniczego wynidstby okofo
900 ze wzgledu na niedostosowanie lokalizacji parkingéw do ich za-

g

= Minimalna rozbudowa parkingow i kontrola parkowania.

- . AR L NP
Samochéd w érédmiesciu
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Tablica 1-16

Bilans miejsc parkingowych — wariant Il (maksymalna rozbudowa parkingow)
Parkowanie nocne Parkowanie dzienne
| [ Polityka A Polityka B
l (bez kontroli (z kontrola
Ogédlna Stopien l parkowania) parkowania)
Nr liczba Liczba Suma — e
sty zaspoko- . stopien ; stopien
stre- miejsc samo- S zapotrze- liczba liczba
3 : jenia ; 3 zaspoko- = zaspoko-
fy parkin- | chodow bowania | miejsc e miejsc T -y
I X potrzeb bt jenia Yok jenia | miejsca
gowych miesz- miesz- | W SZczy- ostep- - ostep- N e
kancow kahcs cie nych dla F nych dla § niewyko-
ancow pracow- Pracow- | rzystane
i nikow Slistolils nikow
nikow [9/0] nikow 190
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 l
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 1
17 6040 3720 100 2250 4738 100,0 4109 100,0 -+1859 l
18 14713 5500 100 3971 12788 100,0 12350 100,0 +8379 :
19 5801 4360 100 2081 4275 100,0 3892 100,0 +1811 E
20 1963 1500 100 1918 1438 75,0 1367 71,2 |
- —1
Sréd- | f
mies- 79828 38840 100 52809 66234 90,5 58217 81,5% 15205
cie
o
Ceh-| 37566 13788 100 30774 | 32740 90,6¥ | 27183 78,0 ‘ i
trum**) | |

¥ Bez miejsc niewykorzystanych.
o) Strefy 1--13.

potrzebowania. W sumie okolo 28y byloby niewykorzystane zgodnie
z zalozeniem, ze popyt bilansowany jest z podazg oddzielnie dla kaidej
strefy; liczbe miejsc niewykorzystanych obliczono jako réinice miedzy
liczbg oferowanych miejsc parkingowych (tabl. 1.16, kol. 2) a sumary-
cznym zapotrzebowaniem (tabl. 1.12, kol. 8); rownoczesnie w wielu stre-
fach wystepowatby nadal deficyt miejsc parkingowych dla dojezdza-
jacych w innych celach:



¢) w wariancie B (z kontrolg parkowania) wskaznik zaspokojenia potrzeb na
parkowanie pracownicze osiagngtby poziom 78%% — centrum oraz
81,5 — srodmiescie. W kilku strefach wystgpitby ostry deficyt miejsc
parkingowych (np. w strefie 2 brak miejsc dla 62,6° potencjalnych do-
jezdzajgcych do pracy samochodami), w innych duza nadwyzka miejsc
(np. w strefie 18 — 8379 miejsc parkingowych). W tym wariancie niewy-
korzystane byloby 10% miejsc parkingowych.

Z przytoczonych ocen wynika, ze rozmieszczenie planowanych parkingéw
nie w pelni odpowiada potrzebom wynikajgcym z rozmieszczenia obiektow
bedgcych celem dojazdéw do srédmiescia. Wprawdzie mozna zakladaé, ze
W warunkach ostrego deficytu miejsc parkingowych nastgpi wykorzystanie
rowniez parkingéw potozonych mniej korzystnie. Nie bedzie to jednak zjawi-
sko pozytywne, tak ze wzgledu na wygode uzytkownikéw jak i zjawiska wtér-
ne. Nalezy do nich przede wszystkim dodatkowe obcigzenie:

— ukiadu drogowego potokami ruchu pojazdéw poszukujgcych mozliwosci
zaparkowania oraz,

— komunikacji zbiorowej, z ktérej zmuszeni bedqg korzysta¢ parkujacy w du-
zym oddaleniu od celu podrozy.

155  WYNIKI ANALIZY

Analizy przeprowadzone w poprzednich punktach dotyczyly réinych elemen-
tow ukiadu drogowo-parkingowego; podejmowano takzie préby zastosowa-
Nia réznych miernikéw sprawnosci takiego uktadu.

W dalszym ciagu rozwazan podjeta zostatla préba podsumowania wyni-
kéw analiz czastkowych i wyprowadzenia na tej podstawie wnioskow ogol-
nych,

PrZeprowadzono nastepujgce rozumowanie:

Q) mieszkancy $rédmiescia beda uzytkownikami érédmiejskiego systemu dro-
gowo-parkingowego, ktérego potrzeby powinny by¢ zaspokojone w pierw-
szej kolejnosci, mimo ze moze to budzi¢ watpliwosci z ogolnospoleczne-
go punktu widzenia;

b) niezbedne jest nastepnie uwzglednienie potrzeb dojazdu do srédmiescia
jego uzytkownikow (w interesach, po zakupy, w celach rozrywkowych itp.);

c) koncentracja w $rédmiesciu wielkiej liczby miejsc pracy i nauki powodu-
je masowe dojazdy do pracy i nauki; istnie¢ bedzie nadal tendencja do
uzytkowania samochodoéow dla tych dojazddw; tendencja ta bedzie tym
silniejsza, ze do 1990 r. nie mozna oczekiwaé radykalnego usprawnie-
nia komunikacji zbiorowej; nalezy oceni¢, w jakim stopniu mozna za-
spokoi¢ potrzeby wynikajgce z omawianej tendencji.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze potrzeby przewazajgcej wigkszosci
Mieszkancéw srédmiescia mogq byé zaspokojone nawet przy wariancie | (mi-
Nimalna rozbudowa parkingéw).

ZGSpokojenie potrzeb mieszkancéw dojezdzajacych w innych celach zalezy
od przyjetej polityki eksploatacji. W razie braku ograniczen czasu parko-
Wania (polityka A), nawet przy wariancie maksymalnej rozbudowy parkin-




gow, w przewazajqcej czesci obszaru wystgpi niemal catkowity brak miejsc
parkingowych dla tej grupy uzytkownikéw (parkingi zajete zostang we wcze-
sniejszych godzinach przez dojezdzajgcych do pracy). W odczuciu spotecz-
nym system bedzie niesprawny, uniemozliwi bowiem wjazd do $rédmiescia
tym posiadaczom samochodu, ktérzy chcieliby dojecha¢ do niego samocho-
dem

Narzucajgcym sie srodkiem dziatania jest sterowanie sposobu uzytkowa-
nia deficytowego systemu przez ograniczenie dojazdéw samochodami do
pracy. W celu przeanalizowania tego tematu rozwazono szczegolowo wplyw
roznych elementow systemu na liczbe mozliwych dojazdéw samochodami do
pracy przy roznej polityce inwestycyjnej (stopien rozbudowy parkingow) i eks-
ploatacyjnej (organizacja ruchu, kontrola parkowania).

W celu utatwienia wyciggniecia wnioskow zestawiono w tablicy 1-17 naj-
wazniejsze wyniki przeprowadzonych w punktach 1.5.3 i 1.5.4 analiz czgstko-

wych.
Whplyw poszczegdlnych elementéw na stopien mozliwego wykorzystania
Tablica 1-17

Wplyw elementow systemu komunikacyjnego na ograniczenie dojazdéw do pracy w Srod-
miesciu

Pojemnosé Zapotrzebo- | Ogranicze- ’,odu'c?uolu
Rodzaj elementu . - e dl,n wanie dla | nie stopnia | PO¢roY sa
5 il Pojemnosé dojazdow R i mochodami
ograniczajg- dojazdow wykorzysta- g
cego elementu do pracy 45 ; | w podro-
pracy nia samo . )
w godzinie A . . zach nie-
przy B=1% chodu B i
szczytu pieszych
1 2 =T e dg 6
2 lcala sieé
3 srodmiescia 30 000 12 500 25000 0,50 15,7
% wloty do
% |$rédmiescia 29 500 13 700 20 500 0,67 21,0
a e = - e R
¢ [wloty minus
0-  |pasy autobusowe 26 500 11 500 20 500 0,56 17,5
| W
9 |wariant |
3 |brak kontroii 40 000 26 400 52 800 0,50 157
g) —_— A ——
= |wariant |
8 |+ kontrola 40 000 18 500 52 800 0,35 11,0
= ~
-5 |wariant |l
‘€ |brak konrtoli 79 800 66 200 52 800 0;921*% 28,5
S o
'g wariant 1l
=5 |+ kontrola 79 800 58 200 52 800 0,81**%) 25,4

*) Zapotrzebowanie potencjalne przy zalozeniu petnego wykorzystania samochodu w dojaz-
dach do pracy.

¥*) Czgé¢ miejsc jest niewykorzystanych ze wzgledu na rozmieszczenie parkingéw niedosto-
sowane do lokalizacji punktéw docelowych,




samochodoéw dla dojazdéw do pracy ilustrujg wartosci wspolczynnika B, ze-
stawione w kolumnie 5. Z analizy tej kolumny wynikajg nastepujgce wnioski

(wszystkie dotyczqg stanu w 1990 r.):

a)

b)

z dwéch ograniczen ruchowych (przepustowosci sieci wewnetrznej i wlo-
tow do obszaru) nieco silniejsze jest ograniczenie wynikajgce z przepu-
stowosci ukladu wewnetrznego.

Przy zatozonej w aktualnych planach rozbudowie ukladu drogowego
w 1990 r. uklad ten zezwoli na dojazd samochodami do pracy w srédmie-
Sciu nie wiecej niz 50%0 potencjalnych uzytkownikéw,

wariant minimalnej rozbudowy parkingéw (do tgcznej pojemnosci rzedu
40 tys. miejsc) pozwoli na dojazd samochodami do pracy w srédmiesciu
359/ do 50%9 potencjalnych uzytkownikéw samochodu.

Mniejsza warto$é odpowiada wariantowi z kontrolg czasu parkowania,
wieksza — wariantowi braku tej kontroli. W sumie w wariancie | podaz
parkingéw jest czynnikiem ograniczajacym pojemnos¢ $rodmiescia sil-
niej niz przepustowos¢ ukladu. Szczegdlnie duza dysproporcja wystepuje
przy braku kontroli parkowania.
wariant Il (maksymalnej rozbudowy parkingdéw) stwarza mozliwosci za-
parkowania samochodu niemal dwukrotnie wieksze, niz zezwala na to
przepustowosé ukladu drogowego. Oznacza to, ze uzyskany system dro-
gowo-parkingowy bytby niezréwnowazony (nieproporcjonalnie duzy po-
tencjat parkingow).

Dalsza analiza struktury popytu i mozliwosci racjonalnego wykorzystania

Podazy doprowadzila do wniosku, ze optymalne byloby nastepujgce rozwiqg-
Zanie:

a)

wprowadzenie kontroli parkowania (ograniczenia czasu, oplaty) umozli-
wiajgcej zarezerwowanie dostatecznej liczby miejsc parkingowych dla
dojezdzajgcych w innych celach; kontrolg tq obja¢ nalezaloby okoto
10 tys. miejsc w $rédmiesciu, w tym okolo 6—7 tys. miejsc potozonych
w obszarze scistego centrum;

zwiekszenie liczby parkingéw w stosunku do wariantu | (minimalnej roz-
budowy) z takim wyliczeniem, aby nastapilo zréwnowazenie wielkosci
wspoélezynnikéw B (charakteryzujgcych stopien wykorzystania samocho-
déw w dojazdach do pracy) wyliczonych z warunkéw przepustowosci we-
wnetrznej sieci ulicznej i pojemnosci parkingéw; wielkosciq optymalng
jest B = 0,50; dla osiggniecia tej wartosci jest konieczne zwigkszenie
pojemnosci parkingowej z 40 000 miejsc do okofo 48 000 miejsc przy za-
pewnieniu odpowiedniego rozmieszczenia dodatkowych parkingow.

Nalezy jeszcze wyjasnié, dlaczego nie moze byé uznany za optymalny

Wariant |-A (ograniczona rozbudowa parkingédw bez kontroli parkowania),
Przy ktérym wspodlczynnik B réowniez przyjmuje warto$¢ 0,5. Otéz w warian-
Cie tym zaspokojenie potrzeb parkingowych oséb dojezdzajacych do pracy
samochodami odbywaloby sie kosztem wlasciwych uzytkownikéw $rédmie-
Scia (dojazdy w innych celach), ktérzy praktycznie pozbawieni byliby mozli-

Wosci parkowania.




Z calosci przeprowadzonych analiz wynika zatem, ze maksymalna pojem-
nos¢ komunikacyjna srédmiescia Warszawy w 1990 r., mierzona liczbg sa-
mochodoéw osobowych, ktore bedg mogly wjechaé¢ do wnetrza obszaru i po-
ruszac sie po sieci wewnetrznej, wynosi okoto 30 tys. E/h. Liczbie tej odpo-
wiada niezbedna pojemnosé¢ parkingowa w wysokosci okofo 48 000 miejsc
parkingowych. Przy zapewnieniu takiej liczby miejsc parkingowych w efekcie
koncowym w godzinach szczytu uzyska sie nastepujqcqg sytuacje ruchowq:

— wszystkie wloty bedg obcigzone do granic przepustowosci (poziom swo-
body ruchu E),

— na okoto 45—50% diugosci sieci wewnetrznej natezenia ruchu bedqg bli-
skie przepustowosci lub wieksze od niej, przy czym przekroczenie przepu-
stowosci bedzie mialo miejsce na 15—20% diugosci sieci.

W ciqgu dnia bedq zapewnione mozliwosci parkowania dla:

— okolo 35% samochodow, stanowigcych wlasnosé mieszkancéow (pozosta-
le samochody zostang wykorzystane dla dojazdéw do pracy lub w innych
celach),

— niemal  wszystkich oséb dojezdzajgcych do srédmiescia samochodami
w innych celach (na parkingach przeznaczonych do parkowania krotko-
trwatego),

— okoto 50% zatrudnionych w srodmiesciu, potencjalnych uzytkownikow sa-
mochodéw w dojazdach do pracy; procentowi temu odpowiada udzial
podrézy samochodami w podrézach niepieszych w wysokosci okofo 16%a.

Taka ocena dotyczy obszaru $rodmiescia traktowanego jako catosé. Jak to

juz podkreslono przy omawianiu wynikéw analizy pojemnosci parkingow roz-
mieszczenie parkingdéw (istniejgcych i projektowanych) nie odpowiada Sci-
$le rozmieszczeniu punktéw docelowych podrézy. W poszczegdlnych strefach
wystepuja nadwyzki i deficyty, ktére bedag wplywaly niekorzystnie na warunki
ruchu i parkowania.

Dla-uzyskania optymalnej sytuacji ruchowej nalezatoby zatem podda¢ we-

ryfikacji rozmieszczenie parkingow planowanych do realizacji.

Analiza rysunkéw 1-8 i 1-11 prowadzi do wniosku, ze celowe byloby takie
rozmieszczenie postulowanych dodatkowych 8 tys. miejsc parkingowych
(w stosunku do programu minimalnej rozbudowy parkingow), aby osiagngé
dwa cele:

— poprawe sytuacji parkingowej w strefach o najwiekszym deficycie miejsc
postojowych (strefy nr 1, 2, 6, 11, 13),

— zmniejszenie obcigzenia wewnetrznego ukiadu.

Na rysunku 1-11 naniesiono propozycje rozmieszczenia dodatkowych par-
kingow spelniajgce omowione cele. Szczegdlnie korzystne efekty, z punktu
widzenia obcigzenia wewnetrznej sieci ulicznej, miatoby zlokalizowanie pro-
ponowanych parkingéw w bezposredniej bliskosci tras wlotowych do obsza-
ru. Optymalne rozwigzanie projektowe polegaloby na tworzeniu duzych kom-
plekséw (pojemnosci rzedu 500--1000 miejsc), powiqzanych bezposrednio
z arteriami. Przykladowo, w przypadku realizacji Trasy Mostowej Swietokrzy-
skiej, korzystne byloby np. zlokalizowanie dwoch wielkich komplekséw par-
kingowych, pierwszego w rejonie wejscia Trasy w skarpe, drugiego w rejonie




skrzyzowania z ulicg Marszatkowskg. Obydwa kompleksy powinny byé powtq-
zane bezposrednimi drogami tqcznikowymi z Trasqg. Pozwoliloby to na zwigk-
szenie pojemnosci komunikacyjnej obszaru bez zwiekszenia obcigzenia ukta-
du wewnetrznego, nie majgcego rezerw; nastgpitoby réwniez ograniczenie
wzrostu ucigzliwosci ruchu dla srédmiescia.

1.5.6 PODSUMOWANIE | WNIOSKI KONCOWE

Opracowanq przez autoréw metode okreslania pojemnosci ukiadu drogowo-

~parkingowego zastosowano do oceny ukiadu komunikacyjnego obszaru

srodmiejskiego Warszawy o powierzchni okolo 14,5 km®. Przedmiotem oceny
byl uklad komunikacyjny planowany na 1990 r. Analiza data nastepujqce
generalne wyniki:

1. Pojemno$é ukladu drogowo-parkingowego srédmiescia Warszawy plano-
wanego na 1990 r. bedzie mniejsza niz potrzeby wynikajgce z prognoz
motoryzacji. W zaspokajaniu potrzeb komunikacyjnych ludnosci miasta
decydujgcg role bedzie nadal odgrywata komunikacja zbiorowa, ktéra
w 1990 r. bedzie obstugiwala okoto 80% dojezdzajqcych do pracy w $réd-
miesciu.

2. Pojemno$é komunikacyjna $rodmiescia Warszawy jest limitowana najsil-
niej pojemnosciqg parkingowaq, nastepnie — przepustowosciq wewnetrzne-
go ukiadu ulicznego, w najmniejszym za$ stopniu — przepustowosciq
wlotéw.

3. Dla zréwnowazenia przepustowosci ulic i skrzyzowan oraz pojemnosci
parkingéw nalezaloby na analizowanym obszarze zwiekszy¢ liczbe miejsc
parkingowych z okolo 32 tysiecy w stanie istniejgcym do okolfo 48 tysiecy
w 1990 r.

4. Biorgc pod uwage ograniczonq przepustowosé ukladu wewnetrznego,
a takze koniecznosé ochrony obszaréw $rédmiejskich o szczegélnie duzej
frekwencji przed ucigzliwoscig ruchu samochodowego, nalezatoby loka-
lizowaé dodatkowe parkingi w duzych, wielopoziomowych zespolach. Ze-
spoly te powinny byé zlokalizowane w bliskosci arterii wlotowych do ob-
szaru oraz powinny mie¢ bezposrednie powiqzania z tymi arteriami.

S. Wobec deficytu pojemnosci $srédmiejskiego uktadu drogowo-parkingowe-
go nalezatoby sukcesywnie wprowadzaé rozwiqzania organizacyjne, sty-
mulujgce racjonalne wykorzystanie ulic i parkingéw. Przez stosowanie
oplat i ograniczen czasu parkowania moina spowodowaé zwigkszenie
rotacji i stworzyé szersze mozliwosci parkowania dla wlasciwych uzytkow-
nikow $rédmieécia (interesanci, klienci sklepéw itp.).

: Kontrola parkowania okolo 1990 r. powinna objaé¢ okoto 10 tys. miejsc par-

kingowych, z tego 6--7 tys. w centrum.

W razie braku ograniczer diugotrwalego parkowania najatrakeyjniejsze
Parkingi zostanqg zajete w godzinach porannych przez dojeidiajqcych sa-
Mochodami do pracy. Uniemozliwi to dojazd samochodem do srédmiescia
Znacznie wiekszej liczbie uzytkownikow.

W sumie, przy planowanym przez BPRW rozwoju ukiadu drogowo-parkin-
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gowego $rédmiescia Warszawy oraz po uwzglednieniu proponowanego

przez autorow opracowania rozwigzan technicznych i organizacyjnych,
w 1990 r. istnialyby mozliwosci dojazdu samochodem i parkowania w $réd-
miesciu — oprécz mieszkancéw — dla niemal 100°%, potencjalnych dojez-

dzajgcych w celach innych niz praca i nauka oraz okoto 50 zatrudnio-

nych w srédmiesciu posiadaczy samochodéw (co stanowitoby okoto 16%/y ogélu

dojezdzajgcych do pracy).

Sformulowane wnioski zostaly wyprowadzone z analizy chlonnosci systemu
drogowo-parkingowego, przeprowadzonej za pomocq metody opracowanej
przez autoréw. Sama metoda zawiera wiele uproszczen, brak bylo réwniez
niektérych danych wyjsciowych, co zmusitlo autoréw do przyjecia dodatko-
wych zalozen i stawiania hipotez, ktérych uzasadnienie przekraczato mozli-
wosci wynikajgce z dysponowanych srodkéw. Wszystko to nakazuje trakto-
waé wnioski jako przyblizone, wymagajace sprawdzenia przez przeprowa-
dzenie bardziej precyzyjnego rachunku, opartego na scistych, sprawdzonych
danych wyjsciowych.

W dalszych pracach nalezaloby:

— zweryfikowa¢ formalny zapis sieci drogowej, uzupetniajgc go ulicami dru-
gorzednymi,

— uwzgledni¢ potrzeby naziemnej komunikacji zbiorowej, ktéra bedzie od-
grywata zawsze role podstawowego srodka obstugi obszaru srodmiescia
(nawet po wybudowaniu planowanych linii metra); na wielu arteriach
konieczne bedzie wydzielenie paséw ruchu dla komunikacji autobuso-
wej, co nalezy wzigé pod uwage w szczegélowych obliczeniach;

— zweryfikowaé¢ dane dotyczgce istniejgcych i projektowanych miejsc par-
kingowych; przy tej okazji nalezaloby zbada¢ mozliwosci lepszego do-
stosowania lokalizacji projektowanych parkingéw do rozmieszczenia ele-
mentéw zagospodarowania przestrzennego i ukiadu drogowego (przepu-
stowosci tras wlotowych i wewnetrznej sieci ulicznej);

— podjgé probe uwzglednienia sprzezenia miedzy warunkami ruchu samo-
chodowego i jakosciqg komunikacji zbiorowej oraz ich wplywem na po-
dzial zadan przewozowych.
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Organizacja

prof. dr inz. Wojciech Suchorzewski

“ruchu w $rédmiesciu

2.1 OGOLNE ZASADY POLITYKI KOMUNIKACYINE]
W SRODMIESCIU

Poglady na temat polityki komunikacyjnej w miastach ulegly w ostatnich
20 latach istotnym zmianom.

W pierwszym okresie rozwoju motoryzacji za gléwny cel tej polityki przyjmo-
wano zwykle zwiekszenie przepustowosci ukladow drogowych. Cel ten byl
realizowany, w pierwszej kolejnosci, przez doskonalenie organizacji ruchu
z zalozeniem, ze w slad za tym nastgpi rozbudowa sieci drég i parkingow,
dostosowana do rosnagcych potrzeb. Taka strategia jest stosowana dotgd
powszechnie w Polsce.

W krajach o wysokiej motoryzacji wkrotce okazalo sie, ze w rejonach
miejskich o duzej intensywnosci zabudowy (zwlaszcza w srédmiesciach),
mozliwosci rozbudowy sieci drogowej sq ograniczone. Decydujgce okazaly
sie tu wzgledy ekonomiczne oraz $rodowiskowe. W konsekwencji w poczatku
lat szesédziesigtych w najbardziej zmotoryzowanych krajach swiata zapo-
czatkowany zostal zwrot w polityce komunikacyjnej w miastach #

Najwazniejszymi elementami skorygowanej polityki bylo:

— popieranie transportu publicznego,

— powszechne wprowadzenie obowigzku diugofalowego planowania roz-
woju systemoéw transportu miejskiego,

— zastosowanie — po raz pierwszy — srodkéw przeciwdzialajgeych nad-
miernemu uzytkowaniu samochodu w niektérych obszarach.

Praktyczna realizacja tych zasad przejawila sie miedzy innymi w podjeciu
w wielu aglomeracjach i duzych miastach badz rozbudowy, bgdz budowy od
nowa systemow bezkolizyjnego transportu pasazerskiego. W wyniku tej ten-
dencji na przefomie lat szesédziesigtych i siedemdziesiatych sposrod 44

*) Wyrazem tych zmian byty np. w USA — ustawa o transporcie miejskim z 1964 r., a w
Wielkiej Brytanii — tzw. raport Buchanana.




Miast, ktére mialy systemy metra, w 34 prowadzono rozbudowe tych syste-
Mow. W innych 10 miastach byla prowadzona budowa nowych systeméw
szybkiej kolei miejskie;.

W drugiej polowie lat siedemdziesiatych wystgpily nowe czynniki, ktére
Wywarly wplyw na dalszg ewolucje pogladéw odnosnie kierunkéw racjonal-
Nego rozwoju transportu miejskiego.

Po pierwsze, sytuacja energetyczna (wzrost cen, obawa przed wyczerpa-
Niem zasobéw energetycznych, w tym zwlaszcza paliw plynnych) spowodo-
Wala wzrost watpliwosci, czy jest racjonalne wykorzystanie samochodu oso-
bO‘-x'ego w podrozach, ktére moglyby byé z powodzeniem obstuzone srodka-
Mi transportu zbiorowego.

. Drugim czynnikiem byla recesja gospodarcza, ktéra zmniejszyla zasoby

Kapitatu niezbednego do realizacji wielkich inwestycji komunikacyjnych.
Nastgpito wreszcie dalsze zaostrzenie konfliktéw samochdéd-srodowisko.

Réwnoczeénie stwierdzono brak pozytywnych efektéw intensywnych prac roz-

Wojowych, majacych na celu skonstruowanie nowych, niekonwencjonalnych

Srodkéw transportu na bliskie odlegtosci *.
tgczne oddzialywanie wymienionych czynnikéw spowodowalo pewne sko-

'Ygowanie zasad polityki komunikacyjnej w nastepujacych kierunkach:

~ nacisk powinien byé¢ polozony przede wszystkim na bardziej racjonal-
ne wykorzystanie istniejacych systemow, dopiero w drugiej kolejnosci na-
lezy podejmowaé budowe nowych, kapitatochtonnych systemow,

- korzystne wskazniki zuzycia energii, emisji zanieczyszczen oraz zajgtosci
terenu przemawiajg w jeszcze wiekszym stopniu za transportem zbioro-
wym,

~ nalezy w maksymalnym stopniu wykorzysta¢ potencjalne mozliwosci kryjqg-
ce sie w zintegrowanych systemach transportu, w ktérych poszczegdlnym
Srodkom i rodzajom transportu jest przypisana rola zgodna z ich charak-
terystyka.

Wsréd zagadnien powstajgcych przy praktycznym uwzglednianiu podanych

20sad podczas planowania i eksploatowania systeméw transportu miejskie-

90, na plan pierwszy wysuwa sie kwestia podziatu zadan miedzy transport

Zbiorowy i indywidualny.

Sposéb racjonalnego zaspokojenia potrzeb przez odpowiednia kombina-
Cie tych rodzajéw transportu zalezy od kierunku, okresu oraz celu podrézy.

obszarach z duza gestosciq zabudowy transport zbiorowy musi przyjac

Wiekszos¢ przewozdéw. Ruch $rodkéw tego transportu nie moze byé paralizo-

Wany przez inne rodzaje ruchu (samochodowy, pieszy), w zwiqzku z tym sqg

hieZbedne w tym przypadku rozwigzania techniczne i organizacyjne, zapew-

Niajgce priorytet komunikacji zbiorowej, takie, jak: wydzielenie w drugim po-

Ziomie, wydzielone torowiska i pasy ruchu dla autobusow itp.

' Ocena taka wynika np. z analiz poréwnawczych 540 nowych rozwiqzan oraz wnioskow
kOﬁcowych dwéch kolejnych seminariow Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ na te-
Mat transportu w miastach: Monachium 1973 i Waszyngton 1976
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Na obszarach niewielkiej intensywnosci zagospodarowania (i niewielkich

potrzebach przewozowych) najbardziej racjonalny moze sie okazaé transport
indywidualny, co oczywiscie nie oznacza, ze obszary te moglyby byé pozba-
wione obstugi przez iransport zbiorowy.

Odnosnie podzialu zadan miedzy réine srodki transportu zbiorowego

przewazajg obecnie nastepujgce poglady.

1.

Giéwne kierunki dojazdéw do miasta oraz masowe przewozy miedzy bar-
dziej odleglymi rejonami aglomeracji sq obstugiwane najlepiej przez ze-
lektryfikowane linie kolejowe, tworzgce systemy kolei regionalnych. Kole-
je regionalne nadajq sie szczegdlnie do obstugi aglomeracji policen-
trycznych (typu GOP, Trojmiasto).
W duzych aglomeracjach kierunki o najwiekszych potokach pasazerskich
sqg obstugiwane najlepiej przez linie metra. Dotyczy to zwiaszcza kierun-
kéw radialnych (zwykle sq to potaczenia dzielnic mieszkaniowych ze sréd-
miesciem i dzielnicami przemystowymi). Wysokie koszty budowy metra
sprawiajq jednak, ze tempo budowy tych systemow spadio, a podejmo
wanie realizacji nowych odbywa sie z duza ostroznoscia.

Przestanki energetyczne (oszczedzanie paliw plynnych) oraz wzgledy

ochrony srodowiska spowodowatly ponowny wzrost zainteresowania tram-

wajem, ktéry moze przyjmowaé nastepujace formy:

® zmodernizowany tramwaj z duzym udzialem odcinkéw na wydzielonym
torowisku i majgcy priorytet ruchu,

® tramwaj szybki — trasy catkowicie bezkolizyjne lub zapewnienie srod-
kami inzynierii ruchu petnej swobody jazdy; tramwaj szybki moze sta-
nowié rozwigzanie docelowe lub przejsciowe, na drodze do stworze-
nia w dalszej przysziosci systemu metra (tzw. premetro).

W poréwnaniu do pogladéw sprzed kilku lat granica optacalnosci
tramwaju — mierzona granicznymi potokami pasazerskimi — przesu-
nela sie obecnie w dél, co uzasadnia budowe tramwaju w miastach
sredniej wielkosci.

Komunikacja trolejbusowa stanowi nadal przedmiot sporéw. Przewaza

poglad, ze — mimo ciggle niekorzystnych wskaznikéw ekonomicznych —

moglaby ona byé stosowana w miastach i obszarach, gdzie szczegdlne
znaczenie ma ochrona srodowiska.

Nawet przy najbardziej intensywnym rozwoju trakcji elektrycznej nie jest

mozliwe i celowe zrezygnowanie z komunikacji autobusowej, najbardziej

racjonalnej przy matych potokach pasazerskich. W duzych miastach i a-

glomeracjach autobus pelni réznorodne funkcje: dowozu pasazeréw do

przystankow kolei i metra, komunikacji ekspresowej oraz zwykiej na tra-
sach nie obstugiwanych przez iransport szynowy.

Niezaleznie od rozwoju konwencjonalnego transportu zbiorowego coraZz

wiekszg uwage zwraca sie na rozwigzania posrednie miedzy transportem
indywidualnym i zbiorowym takie, jak: skolektywizowany transport indywidu-
alny i zindywidualizowany transport zbiorowy.

Przykladem pierwszego jest zbiorowe uzytkowanie prywatnych samocho-




déw osobowych *. Rozwigzanie polega na zastosowaniu bodzcéw skiania-
lacych do organizowania 4- lub 5-osobowych grup, dojezdzajgcych do za-
toczonych obszaréw. Bodicami tymi moga byé:

— bezplatne udostepnianie miejsca do parkowania przez pracodawce,

— uprzywilejowanie w ruchu, polegajgce np. na zezwoleniu korzystania

z pasow ruchu zastrzezonych dla autobusow.

Korzysci wynikajgce z tego rozwiqzania polegajg na obnizeniu zapotrzebo-
Wania na parkingi, zmniejszeniu natezen ruchu oraz oszczednosciach w zu-
Zyciu paliw piynnych.

Przykiadem ,,zindywidualizowanego transportu zbiorowego" jest ,,autobus
Na zgdanie' **, ktéry obstuguje zadany rejon jezdzgc po trasach wynikaja-
Cych ze zgtaszanych telefonicznie wezwan, Dotychczasowe eksperymenty wy-
kaujq, 7e jest to rozwiazanie bardzo kosztowne w eksploatacji.

Pozytywnie ocenia sie natomiast system znany powszechnie pod nazwg
npark-and-ride’ *%, System polega na wspotpracy transportu indywidual-
Nego i zbiorowego. Podréz odbywa sie czesciowo samochodem (dojazd dom-
przystanek), czesciowo za$ sSrodkiem transportu zbiorowego (kolej, me-
tro, autobus). System ,,park-and-ride” nadaje sie szczegdlnie do obstugi
Przewozéw miedzy obszarami o malej intensywnosci zagospodarowania
(najczeéciej peryferyjne osiedla o zabudowie ekstensywnej), oraz koncen-
tracji obiektéw wywolujacych masowe dojazdy do pracy i w innych celach
(ﬁrédmieécie, oérodki handlowo-ustugowe, wielkie koncentracje przemy-
stu itp.). Funkcjonowanie systemu jest uzaleznione od istnienia duzych par-
kingo’w, zlokalizowanych w bezposrednim sgsiedztwie przystankéw peryfe-
Tyinych.

System ten jest uwazany za znacznie bardziej efektywny niz lokalizowanie
tzw, buforowych parkingéw strategicznych na obwodzie srédmiescia.

Pozostoje wreszcie wspomnie¢ o ruchu pieszym, ktérego potrzeby sq czyn-
Nikiem wplywajgcym silnie na organizacje ruchu, zwlaszcza w obszarach
S'réclnﬂ.iejskich i osiedlach mieszkaniowych. W obszarach tych piesi muszq
by¢ traktowani ze szczegolng uwaga.

Z przytoczonych skrétowych rozwazan wynika, ze organizacja transportu
W mieécie ma zréznicowane cele, w zaleznosci od polozenia obszaru i jego
charakteru.

W najbardziej syntetycznej formie idea zréinicowanej obstugi transpor-
towej jest zawarta w koncepcji trzech stref **#, ktérq mozna scharaktery-
Z0wa¢ nastepujgco:

W strefie A (centralnej), o bardzo duzej koncentracji obiektéw stano-
Wigcych cele podrézy, podstawowq role powinien odgrywaé transport publicz-
Ny i ruch pieszy. Sposréd réznych rodzajéw ruchu samochodowego w pierw-
T S

* Tak zwany car-pooling.
** Tak zwany dial-a-bus.
e nZaparkuj i jedz" (komunikacjq zbiorowaq).

*
*%x)

Idea ,trzech stref” przedstawiona byla i pozytywnie zaopiniowana m.in. na | Semina-
rium Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ na temat ,,Rola transportu w planowa-
niu i rozwoju miast” (Monachium, czerwiec 1973).
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szej kolejnosci muszg byé zaspokojone potrzeby ruchu obstugujgcego strefe
(ruch dostawczy, wywdz odpadow, obstuga techniczna itp.), ruch samocho-
doéw prywatnych moze podlegaé ograniczeniom w stopniu uzaleznionym od
przepustowosci ulic, pojemnosci parkingow i warunkow srodowiskowych.

Strefa B (posrednia), o sredniej intensywnosci zabudowy, stanowi ob-
szar obcigzony znacznymi potokami ruchu generowanego w tej strefie, a tak-
ze ruchu tranzytowego w stosunku do niej. Ten ostatni, powstajgcy w strefie
zewnetrznej i skierowany do centrum, objawia sie w postaci skumulowanych
potokow o charakterze radialnym.

W strefie B, o znacznej rozleglosci jest niezbedny zaréwno sprawny trans-
port zbiorowy, jak i odpowiednio wydolny uklad drogowy. Ukiad drogo-
wy w tej strefie bywa tak przecigzony, ze dla uzyskania odpowiedniej spraw-
nosci transportu zbiorowego na niektérych trasach musi on byc¢ uniezalez-
niony od ruchu indywiduainego.

W strefie C (zewnetrznej), o matej intensywnosci zagospodarowania,
nie ma na ogdt trudnosci z dostosowaniem przepustowosci drég i chionno-
$ci parkingdéw do potrzeb ruchu samochodowego. Komunikacja zbiorowa mo-
ze koegzystowac z indywidualng.

Praktyczne zastosowanie takiej idei polega na zastosowaniu srodkow tech-
nicznych i organizacyjnych, ktére zestawiono w tablicy 2-1.

Tablica 2-1

Elementy polityki transportowej w zaleznosci od strefy*)

Zakres zastosowania w strefie \
Element polityki transportowej ‘ Rl
A | B f c

Rozwéj szybkiej komunikacji (met-| szeroki
ro, tramwaj podziemny)

w pasmach kon- ‘w pasmach kon-
centracji ruchu |centracji ruchu
| regionalnego

Priorytet naziemnych srodkow szeroki srodek zalecany
transportu publicznego (tram- [ |
waj, autobus, trolejbus)

Zakaz ruchu indywidualnego | w niektorych —

; przypadkach
Ograniczenie ruchu indywidual- szeroki w niektérych = |
nego | przypadkach "

Polityka parkingowa

; . " |
— ograniczona liczba parkingéw | w niektérych 1 ok i
|

przypadkach |

— oplaty za parkowanie | szeroki w niektorych — 5
1 { przypadkach ,[

— ograniczony czas parkowania [ szeroki | w niektorych o |
i } ’ przypadkach !

Obszary ruchu pieszego ‘ szeroki w niektorych = 1
[ | przypadkach i

*) Na podstawie zrodta [15]




W obszarach $rédmiejskich, bedacych przedmiotem rozwazan tej pracy,
bedq wystepowatly strefy A i B. Na nich tez zostanie skupiona dalsza uwa-
gaq,

Podsumowujgc rozwazania na temat ogélnych zasad polityki komunikacyj-
Nej na obszarach srédmiejskich trzeba stwierdzié, ze uzasadnione wydaje sie
Przyjecie nastepujacego uszeregowania rodzajow ruchu wedfug ich znacze-
Nia:

— ruch pieszy,

—~

transport publiczny,

—

ruch dostawczy i obstugujacy obszar,
~ ruch samochodéw osobowych w celach innych niz dojazdy do pracy,
~ dojazdy do pracy samochodamii prywatnymi,
~ ruch tranzytowy.
Cele organizacji ruchu w obszarach srédmiejskich zalezq od stosunku po-
Pytu i podazy przepustowosci oraz pojemnosci parkingow *.

W pierwszym okresie rozwoju motoryzacji gléwnym celem jest zwykle:
— eliminacja bgdz znaczne zmniejszenie ruchu tranzytowego przez srédmie-

Scie,
—zwiekszenie przepustowosci systemu.
. W miare wzrostu ruchu, kiedy wystepowaé zaczyna deficyt przepustowosci
! Pojemnosci parkingowej, jako dodatkowy cel pojawia sie zapewnie-
Nie priorytetu dla wybranych grup uzytkownikow:
Qutobuséw, pieszych, roweréw, samochodéw dostawczych i obstugujacych
Strefe,

W dalszym stadium wzrostu motoryzacji zachodzi czesto koniecznosé¢ wpro-
Wadzenia ograniczen ruchu samochodoweg o.

Formuiujgc cele organizacji ruchu nie wymieniono oddzielnie bezpieczen-
Stwa ruchu, poniewaz jest to wymég nadrzedny, stawiany w kazdym przy-
Padku,

22  METODY ORGANIZACII RUCHU

K'Osyfikocjo metod i $rodkéw organizacji ruchu, stosowanych na obszarach
Stddmiejskich, jest utrudniona ztozonym charakterem poszczegdinych $rod-
kéw, ktére bardzo rzadko sq stosowane pojedynczo. Najczesciej wystepuja
ich kombinacje, np. pasmom dla autobuséw towarzyszy zakaz zatrzymywania
Sig i parkowania.

. Interesujaca prébe klasyfikacji stosowanych rozwiqzan podjeli Greenwood
i Ham [7]. Préba ta jest przedstawiona w tablicy 2-2.

W dalszych punktach rozdziatu oméwiono niektére ze stosowanych $rod-
kéw. Jako kryterium wyboru przyjeto zakres zastosowan i aktualne zaintere-
SOwanie danym rozwigzaniem.
¥—
* Por. np. [8].



Tablica 2-2

Rozwiqzania z zakresu organizacji ruchu wedlug celéw, jakim sfuzg

1
a
i

Cel Rozwigzania elementarne ‘ Rozwigzanie zespolone
Wzrost Ograniczenia skretow Systemy sterowania ruchem
przepustowosci Ruch jednokierunkowy

Ograniczenie zatrzymywania i
postoju, zwlaszcza przy skrzy-
| zowaniach

Zmienne wykorzystanie paséw | Oznakowanie

ruchu
Priorytet wybranych Pasy dla autobuséow Przydziatl paséw ruchu
grup uzytkownika Sygnalizacja $wietlha — prio- | Kontrola parkowania przykra-
i i o
rytet dla autobusow weznikowego

Ciqgi i obszary ruchu pieszego
Priorytet dla ruchu rowerowego | Projektowanie wezlow wielo-

Przydzial parkingow funkcyjnych
Redukcja zapotrze- Czesciowe zamkniecie ulic dla | Sygnalizacja swietlna
bowania ruchu

Labirynty, enklawy
Ograniczenie pojemnosci par-

kingow

2.2.1 RUCH JEDNOKIERUNKOWY

Ruch jednokierunkowy jest jednym z najbardziej efektywnych srodkéw orga-
nizacji ruchu, zwiekszajgcym przepustowosé oraz redukujgcym liczbe i skutki
wypadkow.
® Wozrost przepustowosci wynika zwlaszcza z ograniczenia kolizyjnosci na
skrzyzowaniach (eliminacja typowych kolizji miedzy pojazdami skreca-
jgcymi w lewo oraz poruszajacymi sie wprost z przeciwnego kierunku ru-
chu), racjonalnego wykorzystania jezdni o nieparzystej liczbie paséw ru-
chu oraz lepszego wykorzystania wlotéw na skrzyzowania. Nawet uwzgled-
niajac zwiekszone nieco przebiegi pojazdéw (nadkiadanie drogi) przepu-
stowosci uktadu ulic jako catosci zwieksza sie o 20--50.
W przypadkach, kiedy przepustowosé przewyisza potrzeby, powstaje mo-
7liwo$é uzyskania dodatkowych miejsc parkowania.
® Zmniejszenie liczby wypadkéw nastepuje wskutek zmniejszenia liczby
punktéw kolizji na skrzyzowaniach, eliminacji zderzen czotowych, elimi-
nacji oslepiania kierowcéw przez pojazdy nadjeidzajgce z przeciwnego
kierunku, ulatwienia przejécia przez jezdnie itp.
Réwnoczesénie nastepuje poprawa warunkéw ruchu, wynikajgca ze wzrostu
przepustowosci oraz mozliwosci lepszej koordynacji sygnalizacji swietinej #,

*) Koordynacja w tym przypadku jest podporzgdkowana tylko wymogom ptynnosci ruchi
w jednym kierunku, przy ruchu dwukierunkowym zachodzi zwykle potrzeba rozwigzan
kompromisowych, o ograniczonej efektywnosci dla kazdego z dwoch kierunkow ruchu-
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Rys. 2-1. System ulic jednokierunkowych w Portland [23]
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® Ujemnymi cechami ukltadéw ulic jednokierunkowych sq, oprécz wspom-
nianego juz wydluzenia przebiegu pojazdéw, trudnosci orientacji dla pa-
sazeréw komunikacji zbiorowej i kierowcow, wysiadanie pasazeréw z po-
jazdéw zatrzymujgcych sie po lewej stronie jezdni oraz wzrost wypadkow
pewnych kategorii. Szersza analiza zalet i wad ruchu jednokierunkowego
jest zawarta m.in. w pracy [24].

Zalety ruchu jednokierunkowego przewyzszajg w sumie jego wady w takim
stopniu, ze jest to rozwigzanie stosowane powszechnie w obszarach $rod-
miejskich. Uzyskuje sie na ogél istotne zwiekszenie pojemnosci komunika-
cyjnej obszaru. Szczegdlnie wysokie efekty przynosi tu rozwigzanie w przy-
padku regularnych, prostokatnych ukladow sieci ulicznej (rys. 2-1).

W kazdym przypadku decyzja o przeksztatcaniu ukiadu ulic dwukierunko-
wych w uklad jednokierunkowy powinna byé poprzedzona dokladng analizg
dodatnich i ujemnych skutkéw zmian.

2.2.2 ZMIENNE WYKORZYSTANIE PASOW RUCHU

W przypadku duzych nieréwnomiernosci kierunkowych ruchu powstajg do-
datkowe mozliwosci bezinwestycyjnego zwiekszenia przepustowosci przez ela-
styczne wykorzystywanie czesci pasow ruchu, przeznaczajac je okresowo dla
ruchu pojazdéw w kierunku o wigkszych natezeniach.

5 — Samochéd w $rédmiesciu
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Rys. 2-2.

1
l
I
Organizacja ruchu na jezdni E | |
4-pasowej i 5-pasowej ! J ‘
a — zréwnowazonego, b, ¢ — ze [
znaczng przewagqg w jednym l 1k : -
kierunku o ! I
ﬂ‘x X[ ] RO [ [ [ Tt
H
Rys. 2-3.
Sygnalizacja na drodze 5-pasowej
a — zwiekszone natezenie ruchu po
prawych pasach, b — zwiekszone

natezenie ruchu po lewych pasach

Na rysunku 2-2 sq pokazane mozliwosci elastycznego wykorzystania jezdni
czteropasowej i pieciopasowej. Organizacja ruchu a jest stosowana w okre-
sach ruchu zréwnowazonego, znaczna przewaga ruchu w jednym kierunku
uzasadnia rozwigzanie b lub c.

Omawiane rozwigzanie nadaje sie szczegélnie dobrze w przypadku tras
dojazdowych do srédmiescia, w tym zwlaszcza na odcinkach o ograniczonej
przepustowosci (mosty, tunele).

Realizacja zmiennego wykorzystania paséw ruchu nastepuje najczesciej
przez zainstalowanie sygnalizacji swietlnej dla kazdego pasa ruchu (rys. 2-3).
Sygnalizatory sq rozmieszczane w odstepach do 300 m.




Niekiedy podzial kierunkéw ruchu jest wyznaczany za pomocq przenos-
nych stozkéw, w tym przypadku kazda zmiana wigze sie z wigkszym (w po-
rownaniu z sygnalizacjq) nakladem pracy.

22.3 PRIORYTET RUCHU SRODKOW KOMUNIKACII
ZBIOROWEI

Celowosé stosowania $rodkéw organizacji ruchu, preferujgcych na obsza-
rach srédmiejskich transport zbiorowy, wynika z rozwazan dotyczacych polity-
ki komunikacyjnej (por. rozdziat 1).

Charakteryzujac najczesciej stosowane rozwigzania, skupiono uwage na
tych sposrod nich, ktére nie wymagajq kosztownych inwestycji.

Najstarszymi i nie wymagajgcymi objasnien sq wydzielone torowiska tram-
Wajowe oraz sygnalizacja wzbudzana na przecieciach (skrzyzowaniach) to-
rowisk tramwajowych z jezdniami.

Charakter komunikacji autobusowej sprawit, ze lista mozliwych rozwigzan
jest tu znacznie diuisza i obejmuje:

— wprowadzenie do kodeksu drogowego zasady pierwszenstwa dla autobu-
su wyjezdzajqcego z zatoki przystankowej i wlaczajgcego sie do ruchu,

— wydzielone pasy ruchu przeznaczone dla autobuséw,

— sygnalizacje $wietlng dajgca pierwszenstwo autobusom,

— ulice przeznaczone wylgcznie dla autobuséw,

— jezdnie autobusowe na drogach szybkiego ruchu.

W wielu przypadkach dopuszcza sie korzystanie z paséw ruchu autobu-
sowego takze takséwkom i pojazdom specjalnym.

Kryteria stosowania wymienionych tu rozwigzan stanowiq do tej pory
Przedmiot badan i dyskusji. Jako kryterium nadrzedne proponuje sie zwykle
0gdélny bilans strat (zwykle uzytkownikéw samochodéw prywatnych) i zyskow
(pasazeréw transportu zbiorowego).

Przykladowo, jako kryteria szczegdlowe, uzasadniajace zastosowanie wy-
dzielonego pasa ruchu dla autobuséw, przytoczono zalecenia Grupy Robo-
czej OECD z 1976 r.:

— szerokos$é¢ jezdni (minimum dwa pasy ruchu dla pozostalych pojazdéw),
— natezenie ruchu autobusowego — powyzej 20 aut./h,

— stopien zatloczenia,

— napelnienie autobusdéw,

— charakter zabudowy (koniecznos¢ zaopatrzenia i obstugi).

W Stanach Zjednoczonych jako gléwne kryterium przyjmuje sie warunek,
aby liczba pasazeréw korzystajgcych z wydzielonego pasa ruchu przewyzsza-
ta liczbe uzytkownikéw sgsiedniego pasa.

O zakresie rozpowszechnienia wydzielonych paséw dla autobuséw swiad-
czq wyniki ankiety OECD, dotyczacej 300 miast Europy i Ameryki Pin. o za-
ludnieniu powyzej 100 tys. mieszkarficéw [20]. W roku 1974 499/, tych miast
mialo juz to rozwiqzanie, a dalsze 449y zamierzalo je wprowadzi¢ w najbliz-
Szym czasie.
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Jako zbadane korzysci systemu wymienia sie:
— skrécenie sumy czaséw podrézy (ogdtu uzytkownikow) #,
— poprawe regularnosci kursowania srodkéw transportu zbiorowego,
— zwiekszenie liczby uzytkownikéw transportu zbiorowego **,
— zmniejszenie zanieczyszczenia srodowiska.

Skutkiem negatywnym jest zwiekszone na ogét zattoczenie pozostalych pa-
sow ruchu,

Przedmiotem dyskusji jest zwlaszcza kwestia wplywu wydzielenia paséw
(jezdni) dla autobuséw na ogélng dostepnosé do obiektéw zlokalizowanych
w srodmiesciu. Kwestia ta wymaga dalszych obserwacji i badan. Nie stwier-
dzono istotnego wplywu wydzielonych paséw ruchu na bezpieczenstwo ruchu.

2.2.4 PRIORYTET RUCHU PIESZEGO

Koncentracja w srédmiesciu, a zwlaszcza w centrum, obiektéw wytwarzaja-
cych ruch sprawia, ze wystepujg tu szczegolnie duze potoki ruchu miedzy:
— przystankami transportu zbiorowego a punktami docelowymi,

— parkingami a punktami docelowymi,

— poszczegolnymi obiektami.

Cechami charakterystycznymi przemieszczen sq — oprécz duzego nasile-
nia — wielokierunkowosé oraz niewielkie odlegltosci. W tej sytuacji jest
bardzo trudna craz ekonomicznie nieuzasadniona obstuga omawianych
przemieszczen za pomocqg srodkow transportu. Kluczowe znaczenie ma za-
tem stworzenie odpowiednich warunkéw dla ruchu pieszego.

Warunki te obejmujqg:

— eliminacje lub ograniczenie do minimum kolizji z innymi formami ru-
chu (samochodowego, tramwajowego itp.) przez odpowiedniq lokaliza-
cje obiektow bedgcych przedmiotem zainteresowania pieszych, ktadki
i tunelowe przejscia dla pieszych itp.,

— minimalizacje fizycznych utrudnien w poruszaniu sie pieszo, utrudnienia
takie sq stwarzane np. przez schody, odcinki o duzych pochyleniach,

— stworzenie dogodnych warunkéw srodowiskowych (brak zanieczyszczenia
powietrza, niski poziom hatasu).

Na podstawie dotychczasowych doswiadczen w rozwigzywaniu probleméw
ruchu pieszego *** mozna stwierdzi¢, ze najwlasciwszym, najbardziej eko-
nomicznym rozwigzaniem jest stworzenie na obszarze centrum systemu cig-

gow pieszych i obszaréw ruchu wylgcznie pieszego.

Modelowe uksztattowanie takiego systemu przedstawif m.in. M. Nowakow-
ski (rys. 2-4).

Warunkiem powodzenia w tworzeniu obszaréw ruchu wylqcznie pieszego

*) Sumaryczny zysk czasu pasazerow autobusow jest wiekszy niz straty czasu pozostatych
uzytkownikow.
)W warunkach krajow zmotoryzowanych jest to uznawane za zjawisko korzystne ze
wzgledow energetycznych i srodowiskowych,

*¥%)

Por. np. [15].
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jest znaczna zawartosé centrum; jako granice dogodnego dojscia pieszego
od przystanku bagdz parkingu przyjmuje sie zazwyczaj 300 m.

Wydzielenie ciggow i obszaréw ruchu pieszego wiqze sie z wprowadzeniem
niekiedy drastycznych ograniczen dojazdu samochodami. Temat ten jest
przedmiotem rozwazan w podrozdziale 2.2.5.

O rosngcej popularnosci stosowania w centrum zasady priorytetu dla ru-
chu pieszego swiadczy fakt, ze w 1974 r. 69° sposréd wspomnianych juz
300 miast Europy i Ameryki Pin. mialo strefy ruchu pieszego [20].

225 OGRANICZENIA RUCHU SAMOCHODOWEGO

Mimo wielu obiektywnie stusznych przestanek ograniczenia ruchu samocho-
dowego w niektérych obszarach (a zwlaszcza w centrum) wszelkie ograri-

czenia swobody uzytkowania samochodu sq z natury rzeczy bardzo kontro-
wersyjne.

Ograniczenie ruchu samochodowego moze by¢ dokonywane posrednio
bqdz bezposrednio.

Najczesciej stosowanym $rodkiem wplywajgcym posrednio na wielkosé
i charakterystyke ruchu samochodowego jest polityka parkingowa. Temat ten
jest omoéwiony w rozdziale 3, tu ograniczono sie zatem do skrétowego jego
Przedstawienia.

Elementami polityki parkingowej sq zazwyczaj: ograniczenie liczby miejsc
Postojowych, ograniczenie czasu parkowania, optaty za parkowanie.
Ograniczenia podazy miejsc parkingowych sg stosowane od niedawna 69




(np. w Londynie) i stosunkowo rzadko. Natomiast ograniczanie czasu parko-
wania w 1974 r. stosowato 88% z 300 miast badanych przez OECD; w 73%
miast stosowano pobieranie oplat za parkowanie [20].

Poniewaz ograniczenia parkowania nie wystarczajg i nie wszedzie umo-
zliwiajg uzyskanie poigdanych efektéw, poszukuje sie nowych, bardziej ra-
dykalnych rozwigzan. Sq to np. oplaty za wjazd do danego obszaru, wyda-
wanie zezwolen na wjazd, ograniczenie liczby wjezdzajgcych pojazdéw przez
zmniejszenie przepustowosci wlotéw (np. przez odpowiednie zaprogramowa-
nie sygnalizacji swietlnej), oraz przez tworzenie tzw. enklaw. Oplaty za
wjazd do obszaru sq pobierane na wlotach do tego obszaru (na
tzw. kordonie). Rozwazane sq i eksperymentalnie wdrazane * systemy sprze-
dazy licencji, uprawniajgcych do wjazdu do krytycznego obszaru w danym
dniu, tygodniu, miesiqgcu.

Licencje mogq by¢ réwniez wydawane bezplatnie na podstawie usta-
lonych kryteriow. System ten jest uwazany za bardziej sprawiedliwy spolecz-
nie, rysujq sie natomiast trudnosci w ustaleniu kryteriow kwalifikacyjnych.

Jednym z najnowszych rozwigzan jest kontrolawanie liczby po-
jazd 6w wjezdzajgcych do newralgicznego obszaru. W celu utrzymania
warunkow ruchu wewnqtrz tego obszaru na zalozonym poziomie, na dro-
gach wlotowych do obszaru sygnalizacja swietlna racjonuje pojazdy przez
odpowiednie wydtuzanie i skracanie trwania zielonego sygnatu. W okresie
stosowania ograniczen na wlotach powstajg kolejki oczekujacych po-
jazdow.

Perspektywa oczekiwania skfania czes$é kierowcédw do rezygnacji z podrozy
do newralgicznego obszaru.

Szczegdlnie szybko rozpowszechniajg sie ostatnio tzw. enklawy. Obszar
objety ograniczeniami ruchu dzielony jest na sektory — enklawy, dostepne
jedynie z tras okalajgcych ten obszar. Wszystkie bezposrednie polgczenia
miedzy enklawami zostajg przecigte. Powoduje to eliminacje ruchu tranzy-
towego oraz zniecheca kierowcéw do uzywania samochoddéw w krétkich po-
drozach miedzy punktami zlokalizowanymi w sgsiednich enklawach. Wpro-
wadzone eksperymentalnie to rozwigzanie w Sztokholmie w 1974 r. zostalo
zastosowane nastepnie w Szwecji w ponad stu miastach.

Najbardziej drastyczne ograniczenia bezposrednie sq realizowane przez
zamkniecie obszaru dla ruchu wszelkich pojazdéw bgdz wybranych grup po-
jazdow. Najczesciej stosowanym rozwigzaniem jest oméwione dalej wprowa-
dzenie stref ruchu wylgcznie pieszego. Ograniczenia czesciowe dotyczyé
mogq np.:

— wszelkich pojazdéw z wyjatkiem transportu publicznego i ewentualnie
takséwek,

— samochodéw cigzarowych o duzej fadownosci,

— wszelkich pojazdéw z wyjgtkiem ruchu dostawczego i obstugujgcego
obszar.

*) Por. pkt 2.3.4 opisujgcy eksperyment w Singapurze.




Dotychczasowe doswiadczenia wskazujg, ze ograniczenia ruchu prywat-
nych samochodéw osobowych sq akceptowane przez spoleczenstwo tym fat-
wiej, im wyzszy jest standard ustug transportu publicznego.

2.2.6. SYSTEMY CENTRALNEGO STEROWANIA

Centralne sterowanie stanowi najwyzszy etap rozwoju systeméw automatycz-

nego sterowania ruchem. Wedlug R. Krystka [11] etapy te sq nastepujgce:

— sterowanie staloczasowe lub akomodacyjne na pojedynczych skrzyzo-
waniach,

— koordynacja sterowania na ciggach,

— sieciowa koordynacja sterowania w wybranych obszarach miasta,

— sterowanie strategiczne w aglomeracjach koordynujgce sterowanie
sieciowe w poszczegodlnych obszarach.

Istotng cechq najbardziej rozwinietych systeméw sterowania jest wyko-
rzystanie komputeréw, bez ktérych nie ma praktycznych mozliwosci odpo-
wiednio szybkiej oceny sytuacji ruchowej oraz racjonalnego wyboru strate-
gii sterowania (planu sygnalizacji).

Pierwsze skomputeryzowane systemy sterowania ruchem na obszarze,
oznaczonym zwykle symbolem ATC *, zostaly zainstalowane w 1958 r. w To-
ronto i Monachium. Dalsze systemy zainstalowano w: Londynie, Hamburgu,
Madrycie, Barcelonie, Akwizgranie, Glasgow, Waszyngtonie, Baltimore, New
Haven i San Francisco. Obecnie liczba miast, w ktérych funkcjonujq syste-
my ATC, przekracza 100. Liczba skrzyzowan objetych systemem wynosi od
kilkudziesieciu do powyzej tysigca. Zaczqtki systemu ATC stworzono
w 1975 r. w Warszawie *,

Typowy system ATC sklada sie z nastepujgcych gléwnych podsystemoéw:
— obserwacji ruchu i stanu pracy urzqdzen sterowania,

— analityczno-decyzyjnego,
— realizacji sterowania,
~— lgcznosci.

Sytuacja ruchowa jest sledzona automatycznie za pomocq systemu czuj-
nikéw (najczesciej petle indukeyjne), rozmieszczonych w strategicznych pun-
ktach. Czujniki te rejestrujq natezenia ruchu, a niektére z nich dodatkowo:
predkosé, fakt zatrzymania sie pojazdu w rejonie czujnika bqdz tzw. wskaz-
nik zajetosci. Uzupelniajgcg role odgrywa zwykle telewizja przemystowa,

ktéra umozliwia wizualng obserwacje wybranych, newralgicznych skrzyzowan
i odcinkéw.

Iinformacje o ruchu w danym przedziale czasu sg transmitowane drogq
kablowg bgd7 radiowq do centrali, w ktérej sq przetwarzane przez kompu-
ter. W warunkach normalnych sposéb sterowania jest wybierany automa-

*) Area Traffic Control, ostatnio jest stosowany réwniez skrét UTC — Urban Traffic Con-

trol.
** System produkcji hiszpanskiej firmy EYSSA scharakteryzowany jest blizej w pracy [11].
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Sterownik centralny

Rys. 2-5. I
System sterowania hierarchicznego [19] / ' ’\ )
SN — sterownik nadrzedny, SL —

sterownik lokalny, D — detektor, S — SIS
sygnalizator

e

tycznie przez komputer i wdrazany za pomocq sygnalizacji $wietlnej na skrzy-
zowaniach,

W przypadkach awaryjnych lub w warunkach specjalnych jest niezbedna
reakcja dyspozytora, ktéry — po otrzymaniu informacji o danym zdarze-
niu — rozpoznaje sytuacje (np. za pomocq telewizji) oraz podejmuje decy-
zje o sposobie dziatania (wezwanie pogotowia, strazy pozarnej, policji dro-
gowej itp. oraz zastosowanie awaryjnej strategii sterowania).

Struktura i sposéb dziatania systeméw ATC sq zréznicowane. Ze wzgledu
na technike wyboru sposobu regulacji moina wyréznié rozwigzania z wa-
riantowymi programami dzialania, wybieranymi wediug wczeséniej ustalo-
nego rozkladu czasu, oraz systemy, w ktérych jest dokonywany wybér na
podstawie wynikéw automatycznego pomiaru ruchu w okresie poprzedza
jacym z zastosowaniem ustalonych kryteriow selekcji programu (sposrod
opracowanych wczesniej i znajdujgcych sie w pamieci komputera). Aktualnie
sq czynione eksperymenty z systemami, w ktérych sposéb stosowania jest
generowany przez komputer na bieiqco (sterowanie w czasie realnym).

Systemy ATC sq zwykle systemami, w ktérych czynnosci sterowania sq po-
dzielone miedzy kilka pozioméw sterowania (skrzyzowania, grupa skrzyzo-
wan, dzielnica, miasto).

Rysunek 2-5 przedstawia schemat systemu hierarchicznego, w ktérym
elementem posrednim miedzy sterownikiem centralnym i lokalnymi jest tzw.
sterownik nadrzedny. Jako sterowniki nadrzedne sq stosowane zwykle mi-
nikomputery ogélnego przeznaczenia bqgdz kalkulatory specjalistyczne. Ste-
rownik nadrzedny nadzoruje 2050 sterownikéw lokalnych.



Pulpit operatora (Interface)
wraz z monitorem ekranowym Uktad sprzegajacy

Pamigc operacyjna r——'_{m—j]
ke 8k | 8k | 8k | 8k l( synoptyczna

i 11 —r
- Jednostka centralna —{ }~—_[Vednostka
A —

Czytnik tasm (= pamieci dyskowe

; g
: 1 I o Vednostka
Dziurkarka T’/ []Zegur cyfrowy | pamieci tasmowe))
tasmowa
Pt <
NG TR
\ S

Urzgdzenia transmisji M
danych mo-dem| \mo-dem| |mo-dem Drukarka

wierszowa

RS e

Rys. 2-6. Schemat typowej centrali sterowania [19]

Schemat wyposazenia typowej centrali sterowania przedstawiono na ry-

sunku 2-6.

Systemy ATC okazaly sie szczegdlnie efektywne. Z badan brytyjskich [7]
wynika, ze:

— uzyskano skrécenie czaséw przejazdu w obrebie obszaru objetego sy-
stemem ATC o 10-+15%b,

— nastgpita redukcja liczby wypadkow o 149/,

— stan niezbednego personelu policji drogowej zmniejszyt sie o 40%o.

Najnowsza generacja systeméw centralnego sterowania zostala rozwi-
nieta ostatnio przez Departament Transportu W. Brytanii [7]. Wykorzystujac
doswiadczenia zebrane przy tworzeniu systeméw dla wielkich aglomeracii
opracowano koncepcje tzw. Compact Urban Traffic Control (CUTC), dosto-
sowang do potrzeb matych miast.

Jako punkt wyjscia przyjeto nastepujgce wymagania:

System powinien byé tani w budowie i eksploatacji.

2. Komputer i inne urzqdzenia centrali powinny by¢é malogabarytowe i na-
dawaé sie do instalacji w typowych pomieszczeniach biurowych (bez kli-
matyzacji).

3. System powinien umozliwiaé kompleksowe zarzqdzanie ruchem.

4. System powinien by¢ modularny, nadajgcy sie do stopniowej rozbudo-
wy

System CUTC realizuje:

— koordynacje sygnalizacji,

— informowanie o stanie pracy urzgdzen (tzw. monitoring),

— priorytet ruchu autobusowego na wybranych ciggach,
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priorytet ruchu pojazdéw specjalnych (pogotowie ratunkowe, straz po-
zarna, policja itp.),
— wyznaczanie i sygnalizowanie tras zastepczych,
— informowanie o zajetosci parkingow,
— informowanie o stanie zattoczenia ulic,
— rejestrowanie danych o ruchu i zdarzeniach.

Systemy CUTC zainstalowano m.in. w Hull, Torquay Paignton, Edinbur-
ghu i Bristolu.

Dla zilustrowania, w jaki sposéb sq stosowane w praktyce opisane roz-
wigzania, oméwiono w rozdziale 3 przyklady szczegdlnie interesujgcych
kompleksowych przedsiewzie¢ w zakresie organizacji ruchu w srodmiesciach.

2.3 PRZYKLADOWE ROZWIAZANIA ORGANIZACII RUCHU
W SRODMIESCIU

Wybér przykladoéw ilustrujgcych rézne drogi poszukiwan jest utrudniony mno-
goscig podejmowanych eksperymentéw. O réznorodnosci tych poszukiwan
swiadczy zestawienie zawarte w tablicy 2-3, zaczerpnietej z pracy [8].

Na podstawie wynikédw analizy dostepnych autorom doswiadczen wybrano,

jako szczegolnie interesujgce, Monachium, Besangon, Géteborg, Singapur.

2.3.1 MONACHIUM

Przypadek Monachium jest interesujgcy ze wzgledu na to, ze wielkos¢ mia-
sta (ok. 1,3 mIn mieszkancow) i aglomeracji (ok. 2,2 min mieszkancéw) sa
poréwnywalne z aglomeracjg warszawskg. Réowniez liczba dojezdzajgeych
do pracy w miescie spoza granic administracyjnych (153 tys. pasazerow
w 1970 r.) jest zblizona do obserwowanej w Warszawie. W roku 1974 lqczna
liczba pojazdéw samochodowych zarejestrowanych w miescie przekroczyla
400 tysiecy (w Warszawie w 1980 r. liczba samochodéw osobowych prze-
kroczyla 250 tys.).

Podobnie jak w wielu innych miastach zachodnioeuropejskich w okresie
szybkiego wzrostu motoryzacji (lata szesédziesiqgte) ,,polityka komunikacyj-
na byla skrajnie promotoryzacyjna, a jej skutki wywolywaly tylko nieliczne
sprzeciwy. W rezultacie istotna cze$é zycia miejskiego zostala zniszczona,
zanim mieszkancy uswiadomili sobie rosngce klopoty spowodowane przez
planowe przedsiewziecia podejmowane w interesie transportu indywidual-
nego. Dopiero w 1968 r. burmistrz Monachium wystgpil z propozycjg dra-
stycznej zmiany polityki w celu przywrécenia réwnowagi® [15].

W rzeczywistosci pierwsze istotne zmiany w polityce komunikacyjnej za-
szly nieco wczedniej. W zatwierdzonym przez Rade Miejska w 1965 r. gene-
ralnym planie rozwoju transportu, jako jedno z gléwnych zadan przyjeto
rozwdj systemu transportu zbiorowego, obslugujgcego obszary najwiekszej
koncentracji ruchu (w tym przede wszystkim centrum). Rozwdj ten polegai
na:

— stworzeniu na podstawie istniejacego systemu linii kolei panstwowych —
systemu kolei regionalnej,




Tablica 2-3

Zastosowanie wybranych metod organizacji transportu i ruchu

Miejsce zastosowania
£ £
5 c S
1 Rozwiqzanie "C:) _g o ,8 o ?
‘ gl al &l 8| 8| =
Transport publiczny
Modernizacja kolei regionalnej
Rozwéj szybkiej kolei miejskie]
Integracja i koordynacja transportu publicznego
Ulice wytqcznie dla autobusow X X X
Pasy ruchu dla autobusow X X X X X
Sygnalizacja preferujgca autobus X X X
Pierwszenstwo skretu dla autobusu X
Zwiekszona czestotliwosé ruchu autobusowego X
| Modernizacja taboru i zaplecza X
Ekspresowe potgczenie autobusowe z peryferyjnymi
Parkingami % X X
| Bezptatna komunikacja publiczna X
Para-transit: obstuga autobusowa klientéw handlu X X
Para-transit: takséwki zbiorowe X
Organizacja i ograniczenie ruchu
Zmniejszenie wydatkow na budowe drég X X
Eliminacja ruchu tranzytowego przez budowe obwod-
nic, alternatywne drogi itd. X X X X X %
Enklawy potgczone z systemem ruchu jednokierunko-
wego X X X X X
System centralnego sterowania ruchem X X X X
Licencjonowania pojazdéw X
Ogruniczenie przepustowosci wlotow X
Polityka parkingowa '
Zmniejszenie liczby stanowisk przykraweznikowych X X ' X X X X
Zmniejszenie liczby stanowisk na parkingach wydzie- \
lonych X X f X
Ograniczenie czasu parkowania \ 1 X
Optaty zréznicowane w zaleznosci od strefy czasu X ‘ X
Parkingi na obrzezu X | X |
Strefy ruchu pieszego ‘ X ' x | x ; X ! X ‘ X
Rt
System wydzielonych drog rowerowych ‘ I X \ l ; !

— zainicjowaniu budowy metra obsfugujgcego centralne dzielnice miasta,

— zintegrowaniu wszystkich rodzajéw transportu zbiorowego (kolej, metro,
tramwaje, autobusy miejskie i podmiejskie) w jednolity system, wspdlnie
zarzqgdzany i finansowany.

W okresie do Olimpiady (1972 r.) zrealizowano najbardziej istotng czesé

l(Oncepcji. Budowa czterokilometrowego odcinka kolejowej linii srednicowej 75




Rys. 2-7. Organizacja ruchu na Fraunhoferstrasse w Monachium [4]

(przechodzgcego tunelem pod centrum) miata decydujgce znaczenie dla
stworzenia systemu kolei regionalnej. Linia srednicowa potaczyla bowiem:
dwa dworce czolowe, do ktérych od zachodu dochodzito 6 linii podmiej-
skich, od wschodu zas dalsze 5 linii ®.

Zbudowano pierwsze odcinki metra na kierunku péinoc-poludnie (w tym
odcinek {gczgcy centrum ze stadionem olimpijskim).

W wyniku wielu dzialan, majagcych na celu usprawnienie konwencjonal-
nego transportu publicznego (tramwaje, autobusy) uzyskano w ciagu kilku
lat wzrost $redniej predkosci komunikacyjnej tramwajéw z 15,8 do 17,7 km/h
w okresie, w ktérym potroila sie liczba samochodow osobowych [13].

Priorytet ruchu s$rodkéw komunikacji zbiorowej w ruchu ulicznym zostol
uzyskany nastepujgcymi srodkami:

— fizyczne wydzielanie torowisk tramwajowych kraweznikami lub za pomo-
cq oznakowania poziomego,

— czasowe badz stale wydzielanie paséw dla autobusoéw,

" O skali sukcesu w rozwijaniu systemu kolei regionalnej swiadczy fakt, ze liczba pasa-
zerow przewozonych tg koleja wzrosta ze 160 tys. pas./24 h w 1971 r. (przed urucho-
mieniem linii érednicowej) do 460 tys. pas./24 h w 1974 r.; przekroczyto to o 120%w

warto$¢ prognozowang na ten rok.
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Rys. 2-8. Obstuga komunikacyjna centrum Monachium [14]

—

— wprowadzenie nad pasami ruchu sygnalizacji umozliwiajacej przezna-
czenie danego pasa wylgcznie dla ruchu tramwajowego,

— stosowanie na skrzyzowaniach sygnalizacji swietlnej, zapewniajgcej prio-
rytet srodkow transportu zbiorowego.

Przyklad rozwigzania organizacji ruchu w trudnych warunkach historycz-
nie uksztaltowanego uktadu ulicznego pokazuje rysunek 2-7.

Uzyskanie znacznej poprawy sprawnosci funkcjonowania transportu zbio-
rowego (predkosé, czestotliwosé, mniejsze zapelnienie) umozliwito wprowa-
dzenie w centrum Monachium znacznych ograniczen w ruchu samochodo-
wym. System obstugi komunikacyjnej centrum zorganizowany zostai naste-
Pujgco (rys. 2-8):

— w miejscu przeciecia sie linii srednicowej kolei regionalnej i metra
stworzono gléwny wezel ruchu pasazerskiego (przystanek Marienplatz),

— wokét centrum uksztaltowano obwodnice (Altring), srednicy okoto 1,3 km,
ktérej gtéwnym zadaniem jest przejecie catosci ruchu tranzytowego w sto-
sunku do centrum oraz obstuga centrum (dojazdy do enklaw),
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Rys. 2-9. Zmiana charakteru jednej z gléwnych arterii $rédmiejskich Monachium [14]
a — ulica przed wycofaniem ruc

L

hu samochodowego, b — ulica przeznaczona wylgcznie

dla ruchu pieszego

- wewngtrz centrum stworzono system enklaw, dostepnych na ogdl jedynie
z arterii obwodowej,
— utworzono starannie zaprojektowany system ciggow pieszych,
— wprowadzono odpowiednie ograniczenia parkowania.

System ciggow pieszych stworzony w centrum Monachium jest uwazany
za osiggniecie w skali swiatowej. Gléwng osig systemu jest dawna gléwna
ulica $rédmiejska (Kaufingerstrasse — Neuhauserstrasse) taczgca Marien-
platz z Karlsplatz (odcinek diugosci okoto 800 m).

Zmiane charakteru tej ulicy ilustruja najlepiej rysunki 2-9 a i b. W rejo-
nie o priorytecie ruchu pieszego nastgpil wielki wzrost frekwencji, a mia-
ty takze miejsce bardzo korzystne zmiany w jakosci utrzymania budynkow
i obiektow handlowych.

Polityka parkingowa w centrum polegata z jednej strony na wprowadze-
niu oplat i ograniczen czasu parkowania, z drugiej zas na eliminacji czesci
miejsc postojowych. Odstgpiono catkowicie od poprzedniej polityki zache-
cania do budowy w centrum parkingéw wielopoziomowych. Zbudowane
wczesniej parkingi sq wykorzystywane w duzym stopniu, jednak znalezienie
wolnego miejsca jest na ogot mozliwe,

Stwierdzono wielki wzrost zainteresowania podrézujgcych do centrum sy-
stemem park-and-ride. Przy przystankach peryferyjnych zbudowano 5500
stanowisk parkingowych, korzystanie z ktérych jest bezptatne dla okazicieli
biletu transportu publicznego do obszaru o ograniczonym ruchu samocho-
dowym.




W sumie organizacje ruchu w centrum Monachium ocenia sie pozytywnie.
Skojorzone uprawnienie transportu publicznego i ruchu pieszego oraz ogra-
hiczenia ruchu samochodowego doprowadzily do stanu réwnowagi, w kto-
rym — przy znacznie zwiekszonej liczbie uzytkownikow centrum — nie obser-
Wuje sie istotnych zakiécen w ruchu samochodowym na omawianym obsza-
rze,

2.3.2 BESANCON (FRANCIA)

Besangon (135 tys. mieszkancéw) jest szybko rozwijajacq sie stolica regio-
nu. Charakterystyczne dla miasta sg wyzsze niz przecietne dla Francji wskaz-
niki motoryzacji (ok. 300 samochodéw osobowych/tys. mieszkancéw) oraz
ruchliwosci (5,7 podrozy na gospodarstwo domowe/dobe). Trudnosci komu-
nikacyjne, jakie wystapily w miescie, sg spotegowane warunkami terenowy-
mi (urozmaicona rzezba terenu, centrum potozone w zakolu rzeki).
Wobec pogarszajgcej sie sytuacji ruchowej wiladze miejskie podjely
w 1973 r. decyzje o radykalnych zmianach w organizacji ruchu w rejonie
centrum. Gléwnym celem bylo stworzenie warunkéw dla dalszego rozwoju
centrum jako osrodka handlowo-ustugowego, przy ochronie kulturowych
Wartosci historycznego Starego Miasta, stanowigcego fragment tegoz cen-
trum. W stosunku do systemu transportu postawiono jako cel: ,,nie tylko
rozwigzanie problemu ruchu samochodowego, ale takze zaspokojenie pot-
rzeb charakterystycznych dla cywilizacji konca 20 wieku, mianowicie zapew-
nienie warunkéw dla ruchliwosci mieszkancéw przez wybor wlasciwej techno-
logii dostosowanej do wymogéw planowania urbanistycznego. Planowanie
miasta przystosowanego do samochodu byloby bitwg o przegrang sprawe'
[21]. Cele programu oraz srodki ich osiggniecia zestawiono w tabli-
cy 2-4 [12].
Wybrany do realizacji wariant organizacji ruchu (rys. 2-10) przewidywat:
— ograniczenia ruchu w centrum przez uniemozliwienie przejazdow tranzy-
towych,

— wyznaczenie obszarow ruchu pieszego,

— wyznaczenie ulic dla autobuséw z dopuszczeniem ruchu samochodow
obstugujgcych dang ulice,

— wyznaczenie arterii obwodowej, ktéra moglaby przeja¢ ruch tranzyto-
wy.

Ograniczenia ruchu w centrum polegajg na podzieleniu catego obszaru
0 powierzchni okolo 170 ha na 4 enklawy (,,cellules de circulation”). Dojazd
do kazdej enklawy jest mozliwy tylko z zewngtrz. Polgczenia drogowe mie-
dzy enklawami mogg byé uzywane tylko przez tzw. pojazdy funkcyjne (obstu-
gujqgce) centrum.

Na calym obszarze centrum obowiqzujg ograniczenia parkowania (dyski
parkingowe badz optaty).

Cztery gtdwne arterie centrum przeznaczono dla ruchu autobusowego,
Z tym ze jest dopuszczony na nich takze ruch pojazdéw dostawczych i spec-
cjalnych, taksowek, stuzb miejskich oraz mieszkancéw danej ulicy (na pod-
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Tablica 2-4

Cele projektu usprawnienia obslugi komunkacyjnej centrum Besangon

Cel gtéwny

Cele szczegoétowe

Srodki techniczne

Zwigkszenie do-
stepnosci centrum

Ograniczenie ruchu samo-

chodowego w centrum, a

Lls

Podzial centrum na 4 enkla-
WY.

trum

rych warunkow
przemieszczania
sie ra obszarze
centrum dla wszy-
stkich grup spo-

{ tecznych

kownikom centrum atrakcyj-
nego srodowiska pracy i wy-
poczynku w warunkach wol-
nych od ucigzliwosci ruchu

zwtaszcza | usunigcie ruchu | 1.2. Stworzenie obwodnicy cen-
tranzytowego przez centrum. trum.
Rownoczes$nie zapewnienie 1.3. Klasyczne srodki organizacji
dogodnego dostepu do cen- ruchu; ruch jednokierunko-
trum samochodem oraz u- wy, usprawnienia na skrzy-
sprawnienie ruchu w catym zowaniach, nowoczesna syg-
miescie nalizacja itd.

Poprawa warun- 2. Priorytet dla transportu pub-| 2.1. Rezerwowanie paséw ruchu

kow srodowisko- licznego na trasach prowa- dla autobusow.

wych i bezpieczen- dzgcych do centrum oraz w| 2.2, Przeksztatcenie uktadu linii

stwa ruchu w cen- obszarze centrum. Uspraw- autobusowych i podwoje-
nienie transportu autobuso- nie czestotliwosci ruchu.
wego w skali miasta przez| 2.3. Poprawa regularnosci ruchu
rozszerzenie zakresu i jako- oraz komfortu komunikacji
sci ustug autobusowej; poprawa in-

formacii.

2.4. Wprowadzenie nowych form
obstugi centrum: wewnetrz-
na komunikacja minibuso-
wa, takséwki zbiorowe, li-
nie podmiejskie.

2.5. Bezptatne przesiadanie.

Stworzenie dob- 3. Stworzenie wszystkim uzyt-| 3. Stworzenie stref ruchu pie-

szego w najbardziej obcig-
zonych czesciach centrum.

stawie przepustek wydawanych przez wladze miejskie). Ograniczenia ru-
chu na omawianych arteriach nie obowiazujg w godzinach 20.30-+-7.00, co
wieczorem pozwala korzystaé z nich klientom centrum dojezdzajacym do

kin, teatréw, restauracji itp.

Przyznaniu priorytetu dla transportu autobusowego towarzyszylo rady-
kalne usprawnienie tego transportu przez catkowitq zmiane ukfadu linii
i rozktadéw jazdy w skali catlego miasta. Jako cel postawiono podwojenie
liczby pasazeréw, korzystajgcych z tego transportu. Uklad linii autobuso-

wych w centrum przedstawia rysunek 2-11.

Analiza natezen ruchu pieszego doprowadzita do wyznaczenia dwodch
obszaréw tego ruchu. W obu przypadkach w poblizu tych obszaréw znaj-
dujg sie parkingi o znacznej liczbie stanowisk. Na ulicach przeznaczonych

dla pieszych przebudowano nawierzchnie.

% ~ Samochéd w $rédmiesciu
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Rys. 2-11. Uktad linii autobusowych obstugujgcych centrum Besangon [5]

Modernizacja arterii obwodowej polegata na: przeprojektowaniu skrzy-
zowan, modernizacji sygnalizacji Swietlnej, poszerzeniu niektérych odcin-
kéw, budowie przejs¢ dla pieszych w drugim poziomie na ciggach o duzym
obcigzeniu. Zbudowano takie odcinek uzupetniajgcy obwodnice.

Koszty przedsiewzigcia zostaly pokryte w jednej trzeciej przez rzad, resz-

ta z budzetu miejskiego. Realizacja projektu trwata 9 miesiecy (luty — paz-
dziernik 1974 r.).

Przebieg wdrazania projektu oraz zmiany w wielkosci i warunkach ru-



chu byly przedmiotem starannie zaplanowanych obserwacji [12]. Ogdlna
ocena rozwiqzania jest wysoce pozytywna. Uznano, ze trzy gléwne cele zo-
staly osiggniete. W szczegélnosci zostata potwierdzona przydatnosé enklaw,
jako srodka ograniczenia ruchu nie zwigzanego z danym obszarem. Jest
charakterystyczne, ze wyeliminowany z centrum ruch tranzytowy zostal za-
stgpiony ruchem pojazdow dojezdzajgcych do centrum (prywatnych i ko-
munikacji zbiorowej). Wzrosta liczba oséb odwiedzajgcych centrum, a ruch
na obszarach pieszych byl znacznie intensywniejszy, niz oczekiwano. Szcze-
ogdélnie pozytywna ocena rozwigzania pochodzi od pasazeréw transportu
publicznego oraz generalnie od miodziezy i osdb starszych.

W skali miasta liczba pasazeréw transportu zbiorowego wzrosta o po-
nad 60%, jednakze wyrazane sq opinie, ze odbylo sie to zbyt wysokim kosz-
tem. Nie potwierdzila sie teza, ze zwiekszenie udziatu transportu zbiorowe-
go w przewozach prowadzié powinno do poprawy jakosci srodowiska.
W rzeczywistosci, mimo zmniejszenia sie natezenia ruchu na ulicach zare-
zerwowanych dla autobuséw, nastgpil wzrost poziomu hatasu, spowodowa-
ny zwiekszonym ruchem autobuséw. Na pozostalych ulicach i placach za-
obserwowano natomiast istotne zmniejszenie hatasu i zanieczyszczenia po-
wietrza.

Ocenia sie, ze w sumie koncepcja zrealizowania w Besangon stanowi
praktyczne rozwigzanie problemu transportu w miastach historycznych i cen-
trach miast o stabo rozwinietej sieci ulicznej oraz ograniczonych mozliwo-
Sciach rozwoju transportu zbiorowego.

2.3.3 GOTEBORG (SZWECIA)

Miasto portowe Géteborg, o zaludnieniu okoto 450 tys. mieszkancéw (aglo-
meracja 690 tys. mieszkancéw), jest polozone u ujscia rzeki Géta, ktora

dzieli je na dwie czesci.
Stopien nasycenia pojazdami charakteryzujq nastepujace wskazniki (stan

w 1975 r.):

— samochody osobowe  — 300 poj/tys. mieszk.
— rowery — 550 poj/tys. mieszk.
— mopedy — 65 poj/tys. mieszk.

Duza liczba roweréw sprawia, ze znaczna czes$é¢ podrozy odbywa sie tym
srodkiem transportu. | tak na statystycznego mieszkanca od 15 do 75 lat
w roboczym dniu tygodnia przypadajq nastepujace liczby podrozy:

— pieszo, rowerem, mopedem — 2,
— samochodem osobowym  — 1,5
— tramwajem, autobusem — 0,5

Polityka komunikacyjna, przyjeta w Géteborgu, wynika z podstawowego
celu polityki miejskiej, ktorym jest: ,,utrzymanie funkcji centrum, jako gtow-
nego osrodka handlu, administracji i zycia kulturalnego w regionie. Réwno-
czesnie nalezy zachowaé charakter i architekture centrum oraz poprawic
warunki srodowiskowe na tym obszarze" [2].

Nalezy podkresli¢é, ze dla osiqggniecia takich celow nie przyjeto z gory,




ze konieczne jest ograniczenie ruchu samochodowego. Poszukiwano nato-
miast takiego zestawu srodkéw, aby uzyskaé optymalng kombinacje réznych
rodzajéw transportu. ,,Ograniczenia ruchu nie sq zatem przyjmowane jako
cel sam w sobie, ale sq jednym z wielu sposobéw poprawy warunkéw zycia
w miastach".

Organizacja ruchu w centrum zostala podporzadkowana ostatecznie za-

sadzie, ze konieczne jest rownolegte:

— usprawnienie transportu publicznego,

— eliminacja ruchu samochodowego tranzytowego w stosunku do cent-
rum,

— wlasciwe wykorzystanie miejsc postojowych,

— zapewnienie odpowiednich warunkéw dla ruchu pieszego i rowerowe-
go.

Usprawnienie transportu publicznego zostalo uznane za waine zadanie,
poniewaz w 1970 r. korzystato z niego 49%/» dojezdzajgcych do pracy w cent-
rum ze strefy podmiejskiej; analogiczny wskaznik dla dojezdzajgcych z re-
jonéw polozonych w granicach administracyjnych miasta wynosit 59%.
Przecietne czasy podrézy srodkami transportu publicznego byly okolo dwu-
krotnie diuisze niz czasy dojazdu samochodem osobowym. Jako cel po-
stawiono zatem zmniejszenie do polowy réznicy miedzy czasami podrozy
transportem publicznym i indywidualnym.

W systemie transportu publicznego w Géteborgu, opartym na szybkim
tramwaju (torowiska wydzielone w okofo 75%°%) i autobusie, wprowadzono
nastepujgce usprawnienia: zwigkszono udzial komunikacji ekspresowej,
zwigkszono stopien segregacji ruchu zbiorowego i indywidualnego, szerzej
zastosowano sterowanie sygnalizacjg swietlng uprzywilejowujagca tramwaje
i autobusy.

Usunigcie ruchu tranzytowego z centrum nastgpilo przez wprowadzenie
w 1970 r. podziatu centrum na 5 enklaw, dostepnych jedynie z obwodnicy
srodmiejskiej (rys. 2-12). Granice enklaw mogq byé przekraczane tylko
przez srodki transportu publicznego.

W wyniku wprowadzenia enklaw natezenia ruchu w uklfadzie wewnetrznym
zmniejszyly sie okolo 30%, natomiast na arteriach otoczajgcych wzrosly
o okolo 25%. Zmalata ogélna liczba wypadkdw.

Mimo stosunkowo duzej liczby miejsc parkingowych (ok. 39 tys. stano-
wisk) nie bylo mozliwosci zaspokojenia potrzeb parkingowych zwigzanych
z dojazdami samochodami do pracy. W zwigzku z tym zastosowano polity-
ke parkingowq restrykcyjng w stosunku do dojezdzajgcych do pracy, w ce-
lu stworzenia mozliwosci parkowania dla ,klientéw" centrum.

Mimo duzego znaczenia ruchu rowerowego i motoroweréw oraz tenden-
cji do stwarzania im dobrych warunkéw, przy ksztaltowaniu systemu cig-
géw rowerowych brane sq pod uwage ucigzliwosici tego ruchu (hatasliwosé
motoroweréw, zagrozenie dla pieszych — zwlaszcza w rejonach placéw itp.).
W szczegdlnosci za niepoiqdane w pewnych przypadkach uznano prowa-
dzenie ciggéw rowerowych w drugim poziomie.
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Rys. 2-12.
Organizacja ruchu
w centrum Goteborga [1]

Efekty zmian w organizacji ruchu, wprowadzonych w centrum Gétebor-
ga, sg oceniane nastepujqco:

— warunki pracy, mieszkania i zycia w centrum miasta ulegly zasadniczej
poprawie. Zmniejszylo sie natezenie halasu i poziom zanieczyszczenia
powietrza;

— zahamowano tendencje do rezygnowania z transportu publicznego na
rzecz samochodu, a nastgpil nawet pewien wzrost liczby pasazeréw;

— poprawa warunkoéw ruchu srodkéw transportu publicznego przyniosio
wzrost predkosci i poprawe regularnosci ruchu oraz spowodowata obni-
zenie kosztow wlasnych przedsiebiorstwa komunikacyjnego;

— natezenia ruchu samochodowego w sieci wewnaqtrz centrum zmiejszy-
ly sie o okolo 300, natomiast na arteriach otaczajacych centrum wzro-
sty o okolo 25%; wzrosta srednia predkos¢ ruchu;

— liczba wypadkéw na terenie centrum i na obwodnicy zmniejszyla sie
o jednq trzeciq;

— warunki ruchu obstugujgcego centrum (ruch dostawczy, pojazdy spec-
jalne itp.) nie pogorszyly sie lub ulegly poprawie.

W sumie zmiany nie spowodowaly pogorszenia sytuacji dla zadnej z grup
uzytkownikéw centrum. Wzrosta liczba oséb odwiedzajgcych centrum, obro-
ty handlowe w centrum rosng dwukrotnie szybciej niz w aglomeracji jako
catosci. Uwaza sie, ze wprowadzone zmiany uatrakcyjnily centrum i otwo-
rzyly nowe perspektywy dla jego dalszego rozwoju.

Pozytywne wyniki, uzyskane w latach 1970—1974, stworzyly podstawe do
sformutowania nowej wersji polityki komunikacyjnej, ktérq zaakceptowaly
wladze miejskie w 1979 r.

Wsréd 32 zalecen nastepujgce zastugujg na specjalng uwage:




nalezy dazy¢ do zmniejszenia natezen ruchu w skali calego miasta i roz-

szerzy¢ obszar stosowania enklaw,

— budowa nowych drég powinna byé ograniczona; priorytet bedg mialy
ulice, ktorych budowa jest zwigzana z tworzeniem enklaw,

— nalezy rozwija¢ nadal system szybkiego tramwaju oraz rozszerzaé zakres
stosowania pierwszenstwa ruchu srodkéw transportu publicznego,

— nalezy rozwijac¢ system ciggow pieszych i rowerowych,

— celem polityki parkingowej w srodmiesciu jest zmniejszenie dojazdow
samochodami w celu poprawy jakosci srodowiska, bezpieczenstwa ru-
chu, warunkéw ruchu srodkéw transportu publicznego; zalecane s$rodki
obejmujg m.in. zmniejszanie liczby miejsc parkingowych oraz stosowa-
nie optat za parkowanie.

2.3.4 SINGAPUR

W 1974 r. Singapur liczyt 2,2 mIn mieszkancéw, z ktdrych 70%y zarmieszki-
walo obszar o promieniu 8 km. Sposréd 250 tys. samochoddw, 150 tys. sta-
nowily prywatne samochody osobowe. Rosngce trudnosci komunikacyjne
spowodowaly podjecie na przetomie lat szesdziesigtych i siedemdziesigtych
dziatan zmierzajgcych do opanowania tych trudnosci. Poza rozbudowq drég
i parkingow oraz doskonaleniem organizacji ruchu, usprawniono komuni-
kacje autobusowq (m.in. przez stworzenie systemu paséw ruchu tylko dla
autobuséw) oraz podjeto préby zmniejszenia spietrzen ruchu w godzinach
szczytu przez rozlozenie godzin rozpoczynania pracy. Dla ograniczenia wzro-
stu motoryzacji (ok. 15% rocznie) wprowadzono dodatkowe opodatkowanie
wtascicieli samochodow.

Poniewaz kroki te przyniosly tylko czesciowy efekt, rzgd zdecydowat
o podjeciu eksperymentu, ktérego ,,celem etapowym bylo zmniejszenie za-
ttoczenia ulic, perspektywicznym zas modyfikacja zachowan ludnosci, pole-
gajgca na zmianie stosunku do posiadania i uzytkowania samochodu® [26].

Jako cel postawiono zmniejszenie szczytowych natezen ruchu na newral-
gicznym obszarze centrum o powierzchni okofo 500 ha. Przyjeto, ze ogra-
niczenia ruchu powinny spetniaé nastepujgce warunki:

— ograniczanie dostepnosci centrum nie powinno wplyng¢ na zycie gospo-
darcze,

— pasazerowie skionieni do rezygnacji z jazdy wlasnym samochodem po-
winni by¢ obstuzeni przez sprawng komunikacje zbiorowq,

— uzywanie samochodu powinno by¢ ograniczone tylko w okresie wysie-
powania przecigzenia uktadu,

— rozwigzanie powinno by¢ latwe do wdrozenia i eksploatacji oraz nie
powinno pociggaé¢ za sobg wydatkéw z budzetu miejskiego.

W wyniku analizy réznych rozwigzan wybrano wariant obejmujgcy opla-
ty za wjazd do centrum oraz optaty za parkowanie. Obszar objety ograni-
czeniem przedstawia rysunek 2-13,

Optaty za wjazd do centrum obowigzujg w godzinach szczytu porannego
(7,30--10,15). Stosowane sqg bilety jednodniowe (cena 1,3 dol. USA) i abo-
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88

namenty miesieczne (26 dol. USA). Od oplat sq zwolnione samochody do-
stawcze i obstugujgce miasto, autobusy oraz te samochody prywatne i tak-
sowki, ktére wiozq cztery i wiece] oséb*. To ostatnie posuniecie ma na
celu stymulowanie efektywniejszego wykorzystania samochodu (a zatem
i drogi).
Réwnoczesnie uruchomiono system park-and-ride, obejmujacy:
— parkingi o fgcznej pojemnosci 10 tys. samochodéw (zlokalizowane w po-
blizu granic centrum),
— linie autobusowe lqczqce parkingi z centrum.

Koszt biletu miesiecznego za parkowanie i dojazd autobusem wynosi
13 dol. USA. Oplaty parkingowe zostaly podwojone, wprowadzono takie
progresje stawek **,

System ograniczen wprowadzono w maju 1975 r. Eksperyment byt obser-
wowany. przez Bank Swiatowy oraz Program Ochrony Srodowiska ONZ
(UNDP). Po ustabilizowaniu sie ruchu stwierdzono nastepujgce zmiany
[20], [26]:

— liczba samochodéw osobowych wjezdzajgcych do centrum w godzinach
7.30 do 10.15 zmalata o okolo 43 tys. samochodéw do okolo 11 tys. sa-
mochodéw, tj. o 74%; lgczne natezenie ruchu zmniejszylo sie o 40%,

— przed godzing 7.30 zaobserwowano pewien krétkotrwaly wzrost natezen
ruchu, jednak bez przekroczenia przepustowosci uktadu,

— natezenia ruchu w szczycie popotudniowym zmniejszyly sie nieznacz-
nie (o 6%),

— liczba samochodéw wiozgcych 4 i wiecej osob wzrosta o 60%o,

— system park-and-ride nie jest w peini wykorzystywany,

— liczba pasazeréw autobuséw wzrosta o 10+-15%, a czas podrézy auto-
busem do centrum skrécit sie o 2530,

— zanotowano istotne zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza,
— predkosé ruchu samochodowego w srodmiesciu w okresie szczytu wzro-
sta o 22%.

Wstepna ocena systemu przez ekspertéw Banku Swiatowego jest bardzo
pozytywna. ,,System jest obiecujgcym elementem polityki komunikacyjnej
w miastach, jest elastyczny, co umozliwia jego dostosowanie do réoznorod-
nych warunkéw, przynosi dochody, wymaga niewielkich srodkéw finanso-
wych w fazie wdrazania. Wydaje sie, ze przerwa¢ on moze spirale rosngcego
zatloczenia i malejgcej sprawnosci transportu publicznego przez stworzenie
warunkow dla bardziej efektywnego funkcjonowania tego ostatniego®.

Jednakze, jak to podkreslajg przedstawiciele rzadu Singapuru: ,,sukces
jest uzalezniony od zasadniczej zmiany postawy spoleczenstwa w stosunku
do sprawy posiadania i wykorzystywania samochodu prywatnego® [26].

*) Srednie napetnienie samochodu przed wprowadzeniem ograniczen wynosito 1,3 oso-
by.

*¥) Pierwsza godzina — 0,22 dol. USA, druga godzina — 0,44 dol. USA, kazde nastepne

pot godziny — 0,44 dol. USA.
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3.1  WSTEP

Problemy z parkowaniem samochodéw w srédmiesciach miast zwiekszaja
sie z roku na rok. Polska przekroczyta juz poziom motoryzacji, przy ktérym
ulice i place mogly pomiesci¢ swobodnie, zaréwno pojazdy znajdujgce sie
w ruchu jak i parkujgce. Obecnie pojawil sie wyrazny deficyt miejsc po-
stojowych. Samochody parkujgce na kazdym dostepnym skrawku przestrze-
ni, na placach, chodnikach i trawnikach, przyczyniajg sie do degradacji
srodowiska. Jest to szczegdlnie widoczne w miastach zabytkowych i tych,
ktére zachowaly historyczny uklad urbanistyczny srédmiescia. Zatfoczenie
parkingowe powoduje ponadto znaczne utrudnienia dla ruchu pieszego
i kotowego, a w szczegdlnosci dla samochodéw dostawczych, obstugujg-
cych srédmiescie.

Opisana sytuacja stwarza konieczno$é¢ prowadzenia na obszarze $rédmie-
scia racjonalnej polityki parkingowej, wynikajgcej z ogdlnych zasad polityki
komunikacyjnej w miescie. Wiele przykiadéw wskazuje na to, ze wiasciwa
polityka parkingowa, polegajgca na skoordynowanych dziataniach organi-
zacyjnych i inwestycyjnych, umozliwia zlagodzenie trudnosci komunikacyj-
nych w srodmiesciu a przede wszystkim bardziej efektywne i sprawiedliwe
wykorzystanie deficytowych miejsc parkingowych.

Przestanki racjonalnej polityki parkingowej powinny wynikaé z analizy
zjawiska parkowania w $rédmiesciu oraz zwiqzkéw parkowania z ruchem.
W ostatnich latach przeprowadzono w kilku miastach Polski (Warszawa,
Krakéw, Zakopane, Poznan) badania parkingowe metodq obserwacji tere-
nowych i zapisywania numerdéw rejestracyjnych pojazdéw. Innym zrédiem
danych byly ankietowe badania ruchu samochodowego (Lodz, Krakéw), ktd-
re po odpowiednim przetworzeniu dostarczyly cennych informacji o parko-
waniu. Wyniki tych badan umozliwily okreslenie charakterystyki zjawiska
parkowania w warunkach polskich, chociaz ze wzgledu na niewielkg liczbe
zbadanych miast oraz stosunkowo niski jeszcze poziom motoryzacji, wnioski
dotyczace zachowan parkingowych nalezaloby traktowaé jako przyblizone




i nie w pefni reprezentatywne. Jednakze poréwnanie z danymi zagraniczny-
mi, szczegolnie z krajow o wysokiej motoryzacji, wskazuje na to, ze wyniki
badan krajowych stanowiq potwierdzenie ogélnych prawidtowosci.

Uzyskana na podstawie badan charakterystyka parkowania oraz analizy
doswiadczen i tendencji w krajach o rozwinigtej motoryzacji umozliwity okre-
slenie celéw i ogdlnych zasad polityki parkingowej w sréodmiesciu. Z zasad
tych wynikajg wnioski dotyczgce rozbudowy systemu parkingéw w srédmie-
Sciu oraz organizacji parkowania.

3.2 CHARAKTERYSTYKA PARKOWANIA W SRODMIESCIU
3.2.1 CELE | CZASY PARKOWANIA

Pojedyncze parkowanie mozna opisa¢ za pomocq nastepujgcych informa-
Cji:

— rodzaj parkingu,

— rodzaj parkujgcego pojazdu,

— godzina zaparkowania,

— czas trwania parkowania,

— miejsce parkowania (obszar),

— cel parkowania (cel podrozy kierowcy).

Dla opisania warunkéw parkowania moge byé przydatne informacje do-
datkowe:

— czas poszukiwania wolnego miejsca i czynnosci parkowania,
— odleglosé¢ (czas) dojscia pieszo do celu,

— koszt parkowania,

— prawidtowosé sposobu zaparkowania (zgodnosé z przepisami).

Sposréd wymienionych cech, z punktu widzenia charakterystyki parkowa-
nia w $rodmiesciu, najwieksze znaczenie majg cele i czasy parkowania.

Cel parkowania rozumiany jako cel podrézy kierowcy samochodu w po-
waznym stopniu decyduje o innych cechach parkowania takich jak czas
trwania, miejsce i godzina rozpoczecia. Dlatego analiza celéw parkowania
ma kluczowe znaczenie w planowaniu parkingow.

Mozna wyrézni¢ nastepujgce szczegotowe cele parkowania: dom, praca,
nauka, sprawy stuzbowe, sprawy prywatne (zakupy, rozrywki, wizyty i inne).
Tak szczegdlowe rozbicie nie jest jednak konieczne, gdyz parkowanie we
wszystkich celach innych niz dom i praca ma bardzo podobna charaktery-
styke. Dlatego tez w dalszych etapach analizy grupa ,,inne cele” jest trak-
towana tgcznie.

Na podstawie badania ankietowego ruchu samochodow w todzi (1974 r.)
i Krakowie (1976 r.) mozna bylo uzyskaé procentowq strukture parkowania
w srodmiesciu wedlug celéw szczegoélowych (tabl. 3-1).

Jak wida¢ z tablicy 3-1, cele szczegdtowe przyjete w badaniu {6dzkim
i krakowskim nie w pelni sie pokrywajg, co utrudnia poréwnanie. Brak ka-
tegorii ,,sprawy prywatne” w todzi spowodowal, ze parkowanie w tym celu
zostafo czesciowo wlaczone do kategorii ,,sprawy socjalno-bytowe", a cze-

91




92

Tablica 3-1

Struktura parkowania wedlug celéow oraz srednie czasy parkowania w srodmiesciach Lodzi
i Krakowa *

todz Krakow
Udziat par-| Sredni czas Udziat par- | Sredni czas
Cel parkowania kujgcych parkowania | Cel parkowania| kujgcych parkowania
[9/0] [h] [/o] [hl
Dom *¥) )[ 9,4 1,59 dom *#) 73 1,55
praca 27,4 4,56
Praca 45,3 3,96 ;prowy <
§ 16,0 1:25
stuzbowe
Nauka 2,8 2,94 nauka 1,4 1,84
zakupy 12,4 0,58
Sprawy soc- 550 o e e
jalno-bytowe = s sprawy , 28,8 1,00
prywatne
Rozrywka 46 2,20 rozrywka 2.1 1,83
Wizyty 59 1,48 wizyty 2,8 | 1,80 [
Pozostate | 12,1 0,81 pozostate 1,6 | 1,17 ’
|
tagcznie 100,0 2,41 | Lacznie ‘ 100,0 2,04 ‘

*) Na podstawie zrédta [13].
*¥) Bez parkowania nocnego.

sciowo do kategorii ,,pozostate”. Podobnie, z powodu braku celu ,,sprawy
sfuzbowe" wiekszosé takich postojow zostata zakwalifikowana jako ,,pra-
ca-

W tablicy 3-1 obok struktury procentowej zestawiono takze $rednie czasy
parkowania, odpowiadajgce poszczegélnym celom. Jak moina sie spodzie-
wa¢, czas parkowania jest scisle zwigzany z celem: najdluzsze sa postoje
zwiqzane z pracq, najkrétsze zwigzane z celem ,,zakupy* lub ,,sprawy socjal-
no-bytowe".

Srednie czasy uzyskane z badan w todzi i Krakowie niewiele réinig sie
od typowych danych z miast amerykanskich [8]. Dla poszczegdlnych celéw
czasy te wynoszq:

® praca — 4,1 h
@ zakupy — 0,98 h
® interesy — 091 h

® pozostale — 1,2 h
W danych z todzi i Krakowa zwraca uwage stosunkowo niski $redni czas
parkowania zwiqzanego z pracq *. Poszukujac przyczyn tego zjawiska prze-

*1 W przypadku miast amerykanskich czas parkowania okolo 4 h jest zrozumialy ze wzgle-
du na przerwe obiadowq.



sledzono na podstawie ankiet , historie” kolejnych podrézy oséb dojezdia-
lacych samochodem do $rédmiescia. Okazato sie, ze bardzo czesto w $rod-
ku dnia nastepowata podréz w innych celach, ktéra rozbijala jeden diugi
Postdj zwigzany z pracq na dwa krétsze. Srednio na jednego dojezdzajgce-
go samochodem do pracy przypadato w Krakowie 1,36 postoju w celu ,,pra-

ca .

Jezeli policzyé sume czaséw parkowania zwigzanego z pracq, przypada-
lacg na 1 dojezdzajgcego do pracy w srédmiesciu, to otrzymuje sie 7,3 h
dla todzi i 6,2 h dla Krakowa, czyli czasy zblizone do normalnego wymia-
ru czasu pracy.

Jezeli abstrahuje sie od celéw parkowania, to mozna stwierdzi¢ zaleznosé
srednich czaséw parkowania w $rédmiesciu od wielkosci i charakteru mia-
sta. Zwigzek ten przedstawia rysunek 3-1, opracowany na podstawie da-
nych z miast francuskich [22], amerykanskich [18], polskich [6], [13] oraz
innych krajow RWPG [21]. Jak widaé, srednie czasy parkowania w polskich
miastach nie odbiegajg od ogdlnych prawidtowosci.

Zaleznosé sredniego czasu parkowania od wielkosci miasta mozna wyttu-
maczy¢ tym, ze w duzych miastach srodmiescie ma funkcje wyspecjalizowa-
ne; codzienne potrzeby mozna zaspokoi¢ réwniez poza centrum. W miare
wzrostu wielkosci miasta rosnie sredni czas dojazdu do srodmiescia. Jezeli
juz ktos sie decyduje na diugg podréz, to pragnie wykorzysta¢ te okazje do
zalatwienia wiekszej liczby spraw.

Na czasy parkowania moze rowniez wplywaé charakter miasta. Jezeli mia-
sto jest waznym osrodkiem administracyjnym i ustugowym w skali regionu,
to udzial samochodow spoza miasta parkujgcych w sréodmiesciu moze byc
znaczny. Podobnie rzecz sie ma w miastach o charakterze turystycznym.
| tak np. w Zakopanem, gdzie samochody zamiejscowe stanowily ponad 70%
parkujgcych, sredni czas parkowania wynosit 1,95 h, czyli wigcej, nizby wy-
nikato z zaleznosci na rysunku 3-1.
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Rys. 3-2.
Rozktad czaséow parkowania
w sSréodmiesciu Krakowa

a — praca, b — inne cele,
¢ — wszystkie cele
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Udziat parkowania
krotkotrwatego (do 2h)
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70-80 %

< 70%

Rys. 3-3. Udzial parkowania krétkookresowego w sektorach srédmiescia Poznania

Wainym elementem analizy zjawiska parkowania jest badanie struktury
parkowania wedtug czasow. Takie rozklady procentowe w przedziatach 1/a-

-godzinnych, dotyczqce sréodmiescia Krakowa, przedstawiono na rysunku

3-2. Osobno zestawiono dane dla celéw ,,praca® i ,,inne" oraz dla wszy-
stkich celéw fqcznie. Jezeli wylgczyé parkowanie zwigzane z pracq, to zwra-
ca uwage ogromna przewaga postojow krotkich, co jest charakterystyczne
dla srédmiescia. Jak wynika bowiem z tablicy 3-1, znaczna czesé postojow
jest tu zwiqgzana z zakupami i zatatwianiem spraw.

Praktyczng miarg rozkladu czaséow parkowania jest udzial postojow krot-
kotrwalych, trwajgcych mniej niz 2 godziny. Udzial ten wynosi dla ogétu ce-
low: 699 w Krakowie, 65% w todzi i 78°/0 w Poznaniu *. Dla poréwnania

*) Na podstawie badania wykonanego metodq zapisywania numerow rejestracyjnych.
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udzial parkowania krétkotrwatego w miastach Wielkiej Brytanii ksztattowal
sie na poziomie 59°y w Cambridge i 71/ w Edynburgu *.

W grupie ,,inne" udzialy parkowania krétszego od 2 h sq jeszcze wieksze:
87%0 dla Lodzi i 86% dla Krakowa. Z tego powodu, gdy nie ma danych na
temat celéow parkowania, czesto utozsamia sie parkowanie krétkotrwale
z parkowaniem w celach innych niz praca.,

Udziat parkowania krétkotrwalego nie przedstawia sie jednakowo na ca-
lym obszarze srédmiescia. Na podstawie danych z badania poznanskiego
przeprowadzono analize zmiennosci tego wskaznika w poszczegolnych sek-
torach obszaru badania (w sektorze znajdowato sie srednio 85 miejsc parkin-
gowych). Wyniki analizy przedstawia rysunek 3-3. Wskaznik udziatu parko-
wania- krotkotrwatego wynosi od 54 do 97°. Wartosci najwigksze dotycza
scistego centrum handlowego, a wartosci mate — rejonéw koncentracji biur,
gdzie przewaza parkowanie przez pracownikow.

Proporcje miedzy parkowaniem krétkookresowym i diugookresowym sa
bardzo waznym parametrem przy projektowaniu organizacji parkowania
w $rédmiesciu. Kryterium to nalezy uwzgledniaé przy ustalaniu granic stref
ograniczonego czasu parkowania, aby — o ile nie jest to konieczne — nie
pozbawiaé parkujgcych dltugo mozliwoéci postoju tam, gdzie stanowiq oni
znaczng czesc¢ uzytkownikow.

3.22 AKUMULACJA PARKOWANIA W SRODMIESCIU

Najwieksze nasilenie parkowania obserwuje sie zwykle na obszurze srodmie-
scia w ciqgu dnia. Przyczyng koncentracji parkujgcych pojazdéw jest skupie-
nie na niewielkim obszarze miejsc pracy i ustug, bedgcych réwnoczesnie
celami podréozy samochodowych.

Dobrg miarg nasilenia parkowania jest akumulacja, przez ktérg rozumie
sie liczbe pojazdow zaparkowanych réwnoczesnie na analizowanym parkin-
gu lub obszarze.

Krzywa akumulacji wskazuje liczby samochodéw parkujgecych w obszarze
srodmiescia w poszczegdlnych godzinach dnia. Interesujgcy jest obraz prze-
biegu akumulacji w rozbiciu na grupy uzytkownikéw srodmiescia; pracowni-
kow oraz przyjezdzajgcych w innych celach.

Krzywe takie, dla srédmiescia Lodzi i Krakowa, przedstawia rysunek 3-4,
z ktérego wynika, ze wiekszo$é miejsc parkingowych w godzinach 8—15 zaj-
mujq parkujgcy dojezdzajacy do pracy. Liczba ich wzrasta szybko miedzy go-
dzing 7 a 9 i utrzymuje sie na wysokim poziomie do godzin popotudniowych.
W okresie szczytu akumulacji, ktéry w obu miastach wystepuje nieco po 11
godzinie, samochody parkujgcych w zwigzku z pracg stanowig 72% w Lodzi
a 63% w Krakowie. Liczby te sq znacznie wigksze niz odpowiednie udzialy
tej grupy wsrod uzytkownikow srédmiescia (por. tabl. 3-1). Jest oczywiste, ze
w warunkach deficytu miejsc postojowych dojezdzajqgcy do pracy, ktorzy przy-

*) Wedlug [14] i [11].
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bywajq do srédmiescia wezesnie rano, majg wieksze od innych uzytkownikéw
szanse znalezienia wolnego miejsca.

Parkujgcy w celach innych niz praca i dom zajmujg w ciggu dnia nie-
wielkg czes¢ miejsc. Powodem jest to, ze nastepuje szybka ich rotacja na
parkingach ze wzgledu na krétkie czasy parkowania.

Mieszkancy srédmiescia, ktérzy posiadaja samochody, dzielg sie na dwie
grupy. Czes¢ z nich wyjezdza rano do pracy, zwalniajac pewng liczbe miejsc
parkingowych na okres szczytu akumulacji lub tez uzytkuje swoje samocho-
dy po potudniu. Druga cze$¢ w ogdle nie uzywa samochoddéw na co dzien
i permanentnie blokuje miejsca postojowe *.

Pokazane na rysunku 3-4 krzywe akumulacji majg przebieg typowy, nie-
wiele sie réznig od znanych przykladéw miast zagranicznych. W tych kra-
jach, gdzie w godzinach pracy wystepuje przerwa obiadowa, na krzywej aku-
mulacji pojawia sie charakterystyczne siodlo (godz. 13--14). Szczyt akumu-
lacji przypada wtedy zwykle na godziny popotudniowe, np. we Francji okolo
godziny 16 (minimalnie wyzszy niz okolo godziny 10).

Z punktu widzenia projektowania organizacji parkowania jest wazna ana-
liza przebiegu akumulacji w rozbiciu na grupy czaséw parkowania. Wykresy
takie dla $rodmies¢ Krakowa i Poznania przedstawia rysunek 3-5. Krzywa dla
Krakowa obejmuje tylko parkowanie uzytkownikéow sréodmiescia (bez miesz-
kancéw). Poréwnujgc krzywe akumulacji z rozktadami czaséw parkowania
(rys. 3-2) mozna stwierdzi¢, Zze parkujgey dlugo zajmujg nieproporcjonalnie
duzo miejsc w stosunku do swego udziaiu w parkowaniu catodobowym. Ob-
serwacja ta moze stanowi¢ podstawe polityki parkingowej majqcej na celu
zwiekszenie efektywnosci wykorzystania miejsc. W przypadku srédmiescia
Poznania obliczono [6], ze gdyby ograniczyé czas postoju w obszarze cen-
tralnym do 2 h, to choé ograniczenie to dotknetoby tylko 14% uzytkownikow,
zapotrzebowanie na miejsca postojowe zmalaloby o 66%b.

Parametrem charakteryzujgcym w pewnym stopniu przebieg akumulacji
parkowania jest wskaznik jednoczesnosci parkowania w szczycie. Jest on
okreslony jako stosunek szczytowej liczby samochodéw parkujgeych na da-
nym obszarze do calkowitej liczby postojow na tym obszarze w ciggu doby.

Omawiany wskaznik jest waznym parametrem projektowym, gdyz umozli-
wia on oszacowanie szczytowego zapotrzebowania na miejsca parkingowe,
gdy jest znana liczba parkujgcych w ciggu dnia.

Wartosci wskaznika rézniq sie zasadniczo, jesli chodzi o grupy parkuja-
cych w réinych celach. W tablicy 3-2 zestawiono wskaznik jednoczesnosci
parkowania w szczycie w rozbiciu na cele dla todzi, Krakowa oraz przykla-
dowo dla miast francuskich, angielskich i amerykanskich. Przy poréwnywa-
niu danych krajowych i zagranicznych nalezy pamieta¢, ze na wartosé¢ wskaz-

* Procent samochoddéw nie uzytkowanych codziennie jest obecnie w miastach polskich
bardzo wysoki: w srédmiesciu Krakowa wynosit 40,9, a w todzi 55,6°. Wedtug badan
w matych miastach udzial ten jest jeszcze wiekszy i wynosi od 369/p do 76° [10]. Na-
lezy pamietaé, ze czg$¢ z tych samochoddéw garazuje, a wigc nie blokuje parkingéw
(w Krakowie 199/).
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Rys. 3-5. Akumulacja parkowania w srédmiesciu wedtug czaséw
a — dla Poznania, b — dla Krakowa

nika jednoczesnosci parkowania majg wplyw takie czynniki, jak: rozlozenie
godzin rozpoczynania pracy, przerwa obiadowa, gdziny otwarcia skiepow
i urzedéw. Ponadto w miastach zachodnich istniejg juz dosé rygorystyczne
ograniczenia parkowania, ktére powodujq ,,sptaszczenie” krzywej akumula-
cji.

Podane w tablicy 3-2 wartosci wskaznika dotyczg obszaru sréodmiescia ja-
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Tablica 3-2

Wskainiki jednoczesnosci parkowania w szczycie ®

Miasta ) Miasta
Cele parkowania todz Krakow francus- M{GSFG_ amery-
kie angielskie kanskie
Praca | o081 | 077 | os8 | o060 | 077
Inne cele | 0,05 0,10 0,14 015 | 021
| | '
Srednio uzytkownicy ‘ !
(praca + inne) 0,29 | 025 .| 0,20 0,25 1 —
| | |
Dom | \ ; }
(samochody uzytkowane) 0,13 0,14 | 0,20 | — [ —_
Dom ‘ I : 4 ‘\
(samochody nie uzytko- [ ;
wane) | 0,56 041 | o034 | — | -
|
i
Razem dom ** 0,69 0,55. | 0,54 [ — l ==
! |

*) Na podstawie zrodet [14], [19], [22].
**) tqgcznie z garazowaniem.

ko catosci. Wspélczynniki dla poszczegdlnych mikrorejondéw czy parkingéw
mogq by¢ wyisze, w zaleznosci od lokalnej specyfiki parkowania (np. par-
king przed teatrem moze mie¢ w skrajnym przypadku wskaznik jednoczesno-
sci bliski 1,0). Wartosci wskaznika obliczone dla poszczegdlnych sektoréw
srodmiescia Poznania wynosily 0,12--0,39.

W miastach o charakterze wybitnie turystycznym krzywa akumulacji parko-
wania nie musi mie¢ opisanego poprzednio typowego przebiegu. Jezeli znacz-
ng grupe parkujgcych stanowiq turysci, to zmniejsza sie udzial parkowania
diugotrwatego, a szczyt rozcigga sie praktycznie na caly dzien. Sytuacje taka
stwierdzono np. w Zakopanem oraz w Warnie (Bulgaria). W miastach .ych
zaobserwowano odpowiednio: 70 (Zakopane) oraz 28°/y (Warna) samo-
chodow turystow.

W $rédmiesciach o duzym udziale zabudowy mieszkaniowej moze réwniez
wystapic ztagodzenie szczytu akumulacji. Przy pewnym stosunku liczby miesz-
kancéw do liczby zatrudnionych krzywa akumulacji bedzie miata przebieg
plaski i zacznie przewazaé nocny szczyt parkowania. Sytuacja taka moze
mie¢ tez miejsce w czesciach srédmiescia otaczajgcych centrum.

3.2.3 WYKORZYSTANIE PARKINGOW

Omoéwione dotychczas dane i parametry dotyczyly tylko jednej strony zagad-
nienia — mianowicie samych parkujgcych pojazdéw. Obiaz warunkdéw par-
kowania w $rédmiesciu powstaje dopiero po zestawieniu danych o parko-
waniu z danymi o parkingach. Te ostatnie dane otrzymuje sie przeprowadza-
jac inwentaryzacje miejsc parkingowych i garazy w badanym obszarze.
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Rys. 3-6. Charakterystyka parkowania w rejonach srédmiescia Poznania [6]
a — akumulacja, m — liczba miejsc parkingowych, p — liczba pojazdéw parkujgcych

) w dobie

Dobre miary wykorzystania parkingéw i warunkéw parkowania to:

— wskaznik napelnienia parkingdw w szczycie, czyli stosunek szczytowej
liczby parkujacych pojazdéw do pojemnosci parkingowej (maksymalna
akumulacja),

— wskaznik rotacji, czyli stosunek liczby postojéw w danym okresie (np.
10 godzin, doba) do pojemnosci parkingu,

— udzial parkujgcych niezgodnie z przepisami.

Wartosci wskaznika napetnienia ponad 0,9 swiadczg o trudnosciach z za-
parkowaniem i deficycie miejsc. Przy wartosciach ponad 1,0 (przepeinienie)
wystepuje na duzq skale parkowanie niezgodne z przepisami. Zjawisko to
przedstawia dobrze rysunek 3-6, na ktérym sq pokazane wszystkie wainiejsze
dane, skladajgce sie na obraz warunkéw parkowania w $rédmiesciu Pozna-
nia [6]. Dane uzyskane z badania zestawiono dla jednostek odpowiadajq-
cych rejonom komunikacyjnym. Dla kazdego rejonu podano maksymalng
akumulacje parkowania A, liczbe miejsc parkingowych V i liczbe parkowan
zaobserwowanych w ciggu catego dnia | oraz obliczono wskazniki napetnie-




Tablica 3-3

Wskazniki rotacji w miastach polskich

Obszar Krakow Poznan 1 Zakopane
(12 h) ! (12 h) | (10 h)

| | i

Srodmiescie | 3,5 ‘ 3,6 ! 2,5
|

i _ ot e TERL S
Centrum ‘ 8,5 ‘ 6,9 1 3,4
Centrum- — stanowiska |
z parkometrami ’ — : 7.9 ‘ —

nia i rotacji. Ponadto przedstawiono graficznie udzial parkowania niezgod-

nego z przepisami oraz parkowania bez optaty na stanowiskach z parkome-
trami.

Wskazniki napetnienia parkingédw w szczycie wahajag sie od 0,71 do 1,77,
co sSwiadczy o powazinych trudnosciach parkingowych. Potwierdzajg to dane
dotyczgce prawidtowosci parkowania: $rednio na calym obszarze 329/ po-
jazdéw parkowato niezgodnie z przepisami, a w trzech rejonach udziat ich

dochodzit do 50%.

Na rysunku 3-6 podano takze wskazniki rotacji, ktére sq miarg efektywno-
sci wykorzystania miejsc. Rotacja oznacza po prostu, ile razy, srednio w roz-
patrywanym okresie, byto wykorzystywane jedno miejsce postojowe. W prak-
tyce rotacja na danym parkingu zalezy gtéwnie od charakteru uzytkownikow
(pracownicy i parkujagcy w innych celach), a obserwowane wartosci sq dos¢
zroznicowane,

W tablicy 3-3 zestawiono wskazniki rotacji uzyskane z polskich badan me-
todg zapisywania numeréw rejestracyjnych. Oto dla poréwnania wskazniki
dla $rédmiescia - Londynu wedlug [9], mierzone w okresie 16-godzinnym,
wynoszq:
® parkingi uliczne bezptatne — 2,24
® parkingi uliczne platne — 5,62
® parkingi wydzielone — 0,94

Jak wida¢, dzieki wprowadzeniu oplat za parkowanie uzyskuje sie wysoka
rotacje, a wiec zwiekszenie wykorzystania miejsc. Réwniez w Poznaniu rota-

cja na miejscach z parkometrami jest wysoka (por. rys. 3-6 rejony 3 i 8 oraz
tabl. 3-3) %,

Postugujac sie wskaznikiem rotacji nalezy pamietaé, ze jest to miara
wzgledna, zalezna od napetnienia parkingéw w szczycie i jednoczesnosci
parkowania**, Poréwnania dokonywane dla réznych obszaréw moga byé

*) Wartosci wskaznikow rotacji dla centrum Poznania i Krakowa sq zawyzone ze wzgledu
na duzy udziat parkowania niezgodnego z przepisami. Parkowanie to jest wliczone do
rotacji, cho¢ w rzeczywistosci pojazdy stojq poza miejscami parkingowymi.

**) Na podstawie podanych definicji wskaznikéw rotacji, jednoczesnosci parkowania i na-
petnienia parkingéw mozna tatwo udowodni¢, ze wskaznik rotacji jest ilorazem wskaz-
nikéw napetnienia i jednoczesnosci.



bardzo mylqce. llustruje to nastepujgcy przykiad: dziesie¢ samochodow par-
kujgcych w ciggu dnia na dziesieciu miejscach postojowych daje rotacje
réwnag 1,0, niezaleznie od tego, czy wszystkie staly przez caly dzien, czy tez
przyjezdzaly kolejno parkujgc po godzinie. W tym ostatnim przypadku wy-
starczyloby jedno miejsce parkingowe.

Wskaznik rotacji jest natomiast dobrg miarg oceny skutecznosci polityki
parkingowej na pewnym obszarze. Jezeli przeprowadzi sie badania parkin-
gowe przed i po wprowadzeniu- ograniczen czasu postoju bqgdz oplat, to
przez poréwnanie wartosci rotacji mozna sie przekonac, czy i w jakim stop-
niu wzrosta efektywnos¢ wykorzystania miejsc. W szczegdlnym przypadku,
gdy wprowadzone opfaty sq zbyt wysokie, moze sie okazaé, ze nastapifo
zmniejszenie rotacji, spowodowane generalnym zmniejszeniem sie popytu na
parkowanie.

3.2.4 UCIAZLIWOSC PARKOWANIA

Pojeciem ,,ucigzliwo$é parkowania” okreslono wszystkie negatywne skutki,
jakie powodujg parkujgce pojazdy w srodowisku miejskim. Do uciazliwosci
samochodéw parkujgcych w srédmiesciu zaliczyé mozna: utrudnienia w ru-
chu dostawczym, pogorszenie bezpieczenstwa ruchu, ujemny wplyw na este-
tyke krajobrazu miejskiego i utrudnienia dla pieszych. Przede wszystkim
jednak ucigzliwo$é polega na tym, ze parkujgce pojazdy zajmujg duzo miej-
sca.

W miastach o wysokim stopniu motoryzacji udzial powierzchni centrum
przeznaczonej na parkingi jest ogromny, a potrzeby sq mimo to dalekie od
zaspokojenia. Na przyklad w Diisseldorfie na parkingi przeznaczono 29%
powierzchni centrum, w Lipsku 35%, a w $cistym centrum Londynu az 51%s
[16]. Podobnie wysokie wskazniki majg centra miast amerykanskich, przy
czym wiekszosé parkingéw miesci sie na dachach doméw lub w obiektach
wielopoziomowych.

W srédmiesciach miast polskich, wobec nacisku potrzeb przy braku tere-
néw na rozbudowe parkingow, dopuszczono parkowanie na chodnikach.
Rozwigzanie to stalo sie obecnie powszechne, gdyz pozwala zwiekszyé liczbe
miejsc parkingowych pozornie minimalnym kosztem. W rzeczywistosci samo-
chody zaparkowane na chodnikach stwarzajg powaine utrudnienia dla ru-
chu pieszego, szczegdlnie przy przystankach komunikacji zbiorowej i przy
przejsciach dla pieszych. Najwieksza wada tego rozwigzania wynika jednak
ze ztamania zasady podziatu ulicy na dwa obszary: jezdni przeznaczonej dla
pojazdéw i chodnika — dla pieszych. Wjezdzanie na chodnik stalo sie szyb-
ko niedobrym nawykiem kierowcéw, przy czym ma ono miejsce bez wzgledu
na oznakowanie i czesto bez istotnej potrzeby.

Osobny problem stanowiq pojazdy zaparkowane niezgodnie z przepisami,
czy to na jezdni, czy na chodniku. Parkowanie takie utrudnia dostawy towa-
réw, wywoéz $mieci oraz uprzqtanie $niegu. Pojazdy dostawcze muszq czesto
parkowaé na s$rodku jezdni, co powoduje z kolei zakiécenia w ruchu. Nie-
przepisowe parkowanie ma tez ujemny wplyw na bezpieczenstwo ruchu. Po-
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jazdy zaparkowane tuz przy skrzyzowaniu ograniczajg widoczno$é, a przepu-
stowosc wlotéw ulega zmniejszeniu o 30 do 50%b.

Na ucigzliwosé wywolanqg przez parkujgce samochody szczegdlnie sa na-
razeni mieszkancy srodmiescia, Czesto bowiem podwérka i tereny osiedlowe
potozone w centrum sq wykorzystywane, mimo formalnych zakazéw, jako pu-
bliczne parkingi ogélnomiejskie. Przyczynia sie to do pogorszenia i tak juz
ztych warunkéw srodowiskowych poprzez zwiekszenie hatasu i zanieczyszcze-
nie powietrza spalinami.

Wspomniano juz poprzednio o wplywie parkowania pojazdéw na estetyke
krajobrazu miejskiego. Samochody parkujgce masowo i czesto w sposéb
chaotyczny z pewnosciq nie stanowig elementu upiekszajgcego srodmiescie.
Szczegodlnie negatywny efekt widokowy wywoltuja samochody w zabytkowych
zespotach architektonicznych i urbanistycznych.

3.3  POLITYKA PARKINGOWA W SRODMIESCIU
3.3.1 CELE POLITYKI PARKINGOWE!)

Polityke parkingowg mozna okresli¢ jako zespdt srodkow technicznych, eko-
nomicznych i administracyjnych, regulujacych parkowanie pojazdéw na da-
nym obszarze i stuzgcych osiqggnieciu zalozonych celow.

Srodki techniczne to parkingi wraz z ich wyposazeniem. Na przebieg pro-
cesu parkowania bedg mialy wplyw takie czynniki jak: liczba miejsc parkin-
gowych, ich rozmieszczenie na obszarze, struktura rodzajowa parkingow, po-
wigzanie z siecig uliczng, sposéb oznakowania i informacji, sposéb pobie-
rania oplat.

Srodki ekonomiczne to oplaty za parkowanie oraz kary za wykroczenia
parkingowe. Oprocz wysokosci oplat znaczenie ma réwniez ich progresja
w zaleznosci od czasu parkowania. Kary mogqg byé uzaleznione od wagi wy-
kroczenia, np. parkowanie w miejscu niedozwolonym jest bardziej naganne
niz przekroczenie limitu czasu parkowania.

Do srodkéw administracyjnych mozna zaliczyé: ogdlne przepisy dotyczace
parkowania, lokalne zakazy postoju, ograniczenia czasu postoju, uprzywile-
jowanie niektérych pojazdéw, a takze system kontroli parkowania i egzekwo-
wania kar.

Generalnym celem polityki parkingowej w $rédmiesciu jest zapewnienie
dostepnosci komunikacyjnej tego obszaru dla jego najwazniejszych uzytkow-
nikow, przy spefnieniu wymogéw ochrony srodowiska. Ponadto polityka par-
kingowa pelni role regulatora funkcjonowania systemu transportu w miescie
i moze stuzy¢ do osiqgniecia pozgdanego stanu réwnowagi pomiedzy po-
drézami komunikacjq indywidualng i zbiorowqg .

W zaleznosci od poziomu motoryzacji, stopnia trudnosci parkingowych
oraz czynnikéw takich, jak: wielkos¢ miasta, stan bazy parkingowej czy po-

*) Zagadnienia wptywu warunkéw parkowania i polityki parkingowej na funkcjonowanie
systemu transportu miasta oméwiono w podrozdziatach 1.3 i 1.4.




ziomu zanieczyszczenia srodowiska, cele szczegolowe polityki parkingowej
sqg zroznicowane.

I. Przy niskim poziomie motoryzacji jako cel przyjmuje sie zwykle zasp o-
kojenie potrzeb parkingowych wystepujacych przy swobodnym
uzytkowaniu samochodu. Przy rozwinigtej motoryzacji cel ten moze by¢ osiqg-
niety jedynie w niektorych przypadkach, np. w nowych lub przebudowanych
srodmiesciach malych miast.

Il. W sytuacji deficytu miejsc parkingowych celem polityki parkingowej po-
winno by¢ racjonalne wykorzystanie miejsc parkingo-
wych, np. przez wymuszenie wiekszej rotacji na parkingach zlokalizowa-
nych w sgsiedztwie obiektéw, odwiedzanych przez licznych uzytkownikow.

lll. Na obszarach, ktére z réznych wzgledéw powinny by¢ chronione przed
ruchem samochodowym, polityka parkingowa moze mie¢ na celu ogranicze-
nie liczby samochoddéw dojezdzajgcych i parkujgcych w srédmiesciu.

Cele Il i lll czesto sq stawiane lgcznie i trudno jest wowczas oddzieli¢
srodki sfuzgce osiggnieciu kazdego z nich. Natomiast cele | i lll sq sprzecz-
ne i nie mogq dotyczy¢ tego samego obszaru, w tym samym okresie.

Realizacja polityki parkingowej nastepuje poprzez:

— programowanie wlasciwej liczby miejsc parkingowych,
— odpowiednie rozmieszczenie parkingow.

— organizacje i kontrole parkowania,

— pobieranie oplat za parkowanie.

3.3.2 ZASADY POLITYKI PARKINGOWE! W SRODMIESCIU

Zasady polityki parkingowej wynikajg z podanych uprzednio celéw oraz
z nadrzednych zasad polityki komunikacyjnej w miastach *. Pomimo licznych
uwarunkowan i zaleznosci od warunkéw lokalnych, mozna sformulowa¢ trzy
ogélne zasady, ktére powinny obowiqzywaé w kazdym przypadku.

Zasada kolejnosci zaspokajania potrzeb

W $rédmiesciu na ogdt wystepuje deficyt miejsc parkingowych, ktéry poczqt-
kowo powstaje wskutek nienadgzania z rozbudowq parkingdw za rosngcy-
mi potrzebami, a w dalszych etapach rozwoju motoryzacji czesto jest utrzy-
mywany celowo. W tej sytuacji nalezy ustali¢ kolejnosé, w jakiej majag byc
zaspokajane potrzeby poszczegdlnych grup uzytkownikéw $rédmiescia.

W pierwszej kolejnosci powinny by¢ zaspokojone potrzeby samochodéw
dostawczych i innych stuzb obstugujacych centrum miasta. Jedli chodzi o sa-
mochody prywatne, to hierarchia powinna byé¢ nastepujaca:

1. Klienci placéwek handlowo-ustugowych, interesanci biur i urzedow, za-
latwiajgcy sprawy stuzbowe oraz inni parkujgcy krétkookresowo.

2. Mieszkancy obszaru srodmiescia nie posiadajqcy garazy.

3. Dojezdzajgcy do pracy w srodmiesciu.

¥ Zasady polityki komunikacyjnej dla obszarow srédmiejskich przedstawiono na poczgtku
rozdziatu 2.



Pierwsza grupa to wlasciwi uzytkownicy centrum miasta. Jak wynika z ba-
dan, parkujg oni na ogot krétko, a rozklad ich przyjazdéw do srédmiescia
w ciggu doby jest mniej wiecej rownomierny i dlatego nie stwarzajg oni po-
wazniejszego obcigzenia dla ukiadu uliczno-parkingowego. Zapewnienie
mozliwosci parkowania dla tej grupy jest natomiast warunkiem utrzymania
dostepnosci komunikacyjnej centrum i prawidlowego jego funkcjonowania
W przeciwnym wypadku nastepuje spadek atrakeyjnosci i roli centrum.

Na ogoél uwaza sie, ze potrzeby parkingowe mieszkancéw sréodmiescia po-
winny by¢ zaspokojone w catosci. Nie zawsze jest to mozliwe, wskutek czego
w najwiekszych metropoliach brak mozliwosci parkowania samochodu skia-
nia wielu mieszkancéw srodmiescia do rezygnacji z posiadania samochodu
(mimo mozliwosci ekonomicznych). W rezultacie obserwuje sie znaczne roz-
nice miedzy poziomem wskaznikéw motoryzacji w dzielnicach srodmiejskich
i peryferyjnych, nawet przy poréwnywaniu grup spofecznych o. podobnych
dochodach. W Polsce prawidlowos¢ ta jeszcze nie wystepuje.

Jeszcze trudniej jest zaspokoic¢ potrzeby parkowania mieszkancow scistego
centrum, dla ktérych sq tworzone specjalne parkingi, zlokalizowane na
obrzezu centrum,

Potrzeby trzeciej grupy — dojezdzajacych do pracy — moga by¢ spetnio-
ne w ostatniej kolejnosci i tylko do pewnego stopnia. Jak wynika z prze-
prowadzonych analiz, stwarzajg oni najwieksze obcigzenie ukladu uliczne-
go, powodujagc szczyty w ruchu, a takie blokujg przez wiele godzin miejsca
parkingowe. Przy okre$lonym poziomie motoryzacji grupa ta musi albo zre-
zygnowaé z dojazdu do pracy wlasnym samochodem, albo pogodzi¢ sie
z wysokimi opfatami i ze znacznie zwigkszonymi odleglosciami dojscia
z parkingu do celu podrézy.

Zasada kompensacji

Zasada kompensacji wynika z zalozenia, ze polityka parkingowa nie powin-
na ograniczaé ruchliwosci mieszkancéw. Stosowanie jej polega na rekom-
pensowaniu posunieé¢ ograniczajgcych swobode parkowania w srodmiesciu
poprzez tworzenie innych rozwigzan dojazdu do centrum. Mozna to osiggnqgc
przez odpowiedniag koordynacje dzialalnosci organizacyjnej i inwestycyjnej.

Na przyktad wprowadzeniu strefy ograniczonego czasu parkowania po-
winna towarzyczy¢ rozbudowa parkingdw — czesto wielopoziomowych — bez
ograniczen czasu, zlokalizowanych w mozliwej do zaakceptowania odlegto-
$ci dojscia pieszego. Réwnolegle z ograniczeniem mozliwosci dojazdu sa-
mochodem i zaparkowania dla pracujgcych w centrum powinien nastgpic
rozwdj atrakeyjnego transportu publicznego, np. w postaci metra lub ekspre-
sowej komunikacji autobusowe;.

W przypadku niestosowania w praktyce zasady kompensacji, kazde posu-
niecie polityki parkingowej bedzie odczuwane przez uzytkownikéw jako
krzywdzgce i bedzie sktaniatlo do nierespektowania ograniczen.

Zasada przejrzystej organizacji parkowania

Zasada ta jest jednym z warunkéw efektywnosci polityki parkingowej. Aby
uzytkownicy parkingéw mogli podporzgdkowac sie tej polityce, wszelkie za-




kazy i ograniczenia muszq byé podane w sposéb prosty i zrozumialy. W szcze-
goélnosci chodzi na przykiad o wyrazne i jednoznaczne rozgraniczenie miejsc
przeznaczonych do parkowania i tych, ktére sq zabronione *. Staje sie to
konieczne w warunkach naporu uzytkownikéw samochoddéw na przeciazony
obszar, gdyz starajg sie oni wykorzystaé wszystkie mozliwe miejsca oraz lek-
cewazg lub interpretuja na swoja korzys¢ przepisy o parkowaniu. Konsek-
wencjaq jest parkowanie na chodnikach, placykach, pojazdach, w bezpo-
$redniej bliskosci skrzyzowan, przystankéw itp. W pewnych wypadkach, gdy
takie ,,dzikie’ parkingi nie powodujq ucigzliwosci, mozna je zalegalizowaé
i odpowiednio oznakowac; pozostate powinny by¢ zlikwidowane.

Przejrzysta organizacja parkowania znacznie ufatwia kontrole przestrzega-
nia przepisow.

Duzqg role w przejrzystej organizacji parkowania ma réwniez odpowiednie
uksztaltowanie przestrzenne ulic, placéw i parkingdw (wlasciwa geometria,
oszczedne wymiary stanowisk postojowych, formy malej architektury, zielen).

Oprécz wymienionych ogdlnych zasad, polityke parkingowg powinny jesz-
cze cechowaé: elastycznosé, sprawiedliwosé i konsekwentne egzekwowanie.
Elastyczno$¢ polega na tym, ze rozwiqzania organizacyjne dajg sie szybko
adaptowaé do zmieniajgcych sie warunkéw, np. do zmian w ukladzie ko-
munikacyjnym. Sprawiedliwo$¢ polityki oznacza, ze przepisy o parkowaniu
dotyczg w jednakowym stopniu wszystkich uzytkownikow. W pojeciu tym mie-
éci sie np. rezerwowanie publicznych miejsc parkingowych dla pracownikow
pewnych instytucji. Konsekwencja we wdrazaniu polityki parkingowej jest
warunkiem, bez ktérego jej efektywnosé jest znikoma. Istnieje bowiem stata
tendencja do nierespektowania polityki parkingowej, ktéra w kazdym przy-
padku godzi w interesy pewnych uzytkownikéw. Musi zatem stale funkcjono-
waé stuzba kontrolujgca przestrzeganie przepisow, uprawniona do karania
za wykroczenia.

Jak juz wspomniano, cele i metody polityki parkingowej w srédmiesciu
ulegajg ewolucji w miare wzrostu motoryzacji oraz zalezq od wielu czynni-
kéw. Pomimo ziozonosci zagadnienia, zalecane do stosowania elementy po-
lityki parkingowej mozna usystematyzowaé wediug dwoch kryteridw: stopnia
trudnosci parkingowych oraz wielkosci i charakteru miasta. Zestawienie ele-
mentdw polityki parkingowej, podajace ogélny zakres stosowania réznych
rozwiqzan inwestycyjnych i organizacyjnych, stanowi tablica 3-4*¥.

*) Dobrym przykladem przejrzystej organizacji jest stosowane w Wielkiej Brytanii i Francji
oznaczanie wszystkich miejsc, gdzie postéj jest zabroniony za pomocq ciggtej linii malo-
wanej na jezdni przy krawezniku (réwniez na skrzyzowaniach, przy przystankach itd.).
W ten sposéb kierowca, ktéry parkuje w miejscu niedozwolonym, nie ma zadnych watpli-
wosci, ze popetnia wykroczenie.

** Przyjeto nastepujgcy umowny podzial rozwiqzan w dziedzinie organizacji parkowania:
— lokalne ograniczenia czasu i oplaty — obowiazujg na pojedynczym parkingu lub ulicy,
— mate strefy ograniczonego parkowania — obejmujqce nie wiecej niz dwa kwartaly za-

budowy (ok. 15 ha),
— strefy ograniczonego parkowania — kilka kwartaléw zabudowy (obszar 15+-30 ha),
— duze strefy ograniczonego parkowania — ponad 30 ha.
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Tablica 3-4

Elementy polityki parkingowej w miastach réinej wielkosci

Etap Elementy polityki
| ‘ .
Nr | Charakterystyka Cele poli- Aglomeracje ponad 250 tys.
etapu tyki ® centrum obrzeze
1 Lokalne trudnosci I, — parkingi wydzie- J —_—
z parkowaniem Il lone, i wielopo-‘
w szczycie ziomowe **) ‘
— lokalne optaty i |
ograniczenia cza-
su
2 Trudnosci z parko- | |, — parkingi wielopo- | — parkingi strate-
waniem na catym | I, ziomowe, giczne
obszarze centrum | 1lI, strefy ograniczo-
przez wigkszq czesc nego parkowania,
dnia — ufatwienia dla

mieszkancow

3 Trudnosci na catym | I, — ograniczenie licz- | — parkingi  strate-
obszarze  s$rodmie- | I, by miejsc parkin- giczne i przesiad-
$cia, potrzeba ogra- gowych kowe,
niczenia ruchu sa- — duze strefy ogra- | — lokalne optaty i
mochodéw  prywat- niczonego parko- ograniczenia cza-
nych wania su

— ulatwienia dla

mieszkancow

*) Wedtug okreslen podanych w punkcie 3.3.1.
*#) W specjalnych przypadkach.

Przyjety w tablicy 3-4 podzial na etapy, wedfug skali trudnosci z parkowa-
niem w $rodmiesciu, mozna scharakteryzowaé nastepujgco:

— w pierwszym etapie wystepujg lokalne trudnosci parkingowe w centrum
i deficyt miejsc parkingowych w szczycie akumulaciji,

— drugi etap nastepuje wéwczas, gdy deficyt obejmuje caly obszar centrum
miasta, co ogranicza jego dostepnosé komunikacyjng,

— trzeci etap to okres, w ktérym konieczne jest ograniczenie ruchu i parko-
wania prywatnych samochodéw ze wzgledu na zagrozenie s$rodowiska
i potrzebe zapewnienia sprawnosci komunikacji autobusowej.

Wystepowanie kolejnych etapéw zalezy nie tylko od poziomu motoryzac;i,
ale takze od stopnia rozwoju infrastruktury drogowo-parkingowej oraz od
wymagan dotyczqgcych jakosci srodowiska.

Ewolucje zalecanych rozwigzan polityki parkingowej oméwiono osobno dla
poszczegolnych grup miast.




parkingowej w $rédmiesciu

Miosta 100--250 tys. | .Miasta ponizej 100 tys, | MMiosta zabytkowe i tury-
[ styczne

— parkingi wydzielone, — parkingi wydzielone, — parkingi strategiczne,

— lokalne optaty i ogra- | — lokalne optaty ** — lokalne optaty i zakazy
niczenia czasu parkowania

— parkingi strategiczne i | — parkingi strategiczne, — parkingi  podziemne i
wielopoziomowe — lokalne optaty i ogra- strategiczne,

— mate strefy ograniczo- niczenia czasu — strefy zakazu parkowa-
nego parkowania nia

— strefy ograniczonego | — mate strefy ograniczo- | — catkowity zakaz ruchu
parkowania, nego parkowania ** indywidualnego i parko-

— ufatwienia dla  miesz- wanai w centrum
kancow **

Aglomeracje ponad 250 tysiecy mieszkancow

W pierwszym etapie powinno sie rozbudowywac parkingi wydzielo-
ne. Jest to konieczne, gdyz na giéwnych ulicach wprowadza sie w tym okre-
sie zakazy postoju dla zwiekszenia przepustowosci. Przy braku rezerw tereno-
wych, w czasie przebudowy fragmentéw centrum, a zwlaszcza przy nowych
obiektach, powinny od razu powstawaé parkingi wielopoziomowe. W miej-
scach, gdzie wystepujg bardzo duze trudnosci parkingowe, nalezy wprowa-
dzaé stopniowo optlaty i ograniczenia czasu parkowania. W najwigkszych
aglomeracjach moze zaistnie¢ potrzeba wprowadzenia malych stref ograni-
czonego parkowania (opfaty polgczone z ograniczeniem czasu parkowania
do 2 h). Jest to stuszne jedynie tam, gdzie wystepuje przewaga potrzeb par-
kowania krotkookresowego.

W drugim etapie, gdytrudnosci parkingowe obejmq cate centrum,
powinna nastgpi¢ rozbudowa pojemnosci parkingowej do granic wyznaczo-
nych przepustowosciq sieci ulicznej. Jednoczesnie na obrzezu centrum mogq
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powstawa¢ parkingi strategiczne . Ograniczone parkowanie powinno ob-
ja¢ obszar, na ktérym znajdujg sie cele parkowania krétkookresowego
(ustugi, urzedy, handel). Dla mieszkancéw tej strefy nalezy stworzyé ulatwie-

nia w parkowaniu (rezerwacja miejsc, specjalne parkingi wydzielone, abo-
namenty).

W trzecim etapie, gdy jest pozqdane zmniejszenie natezen ruchu
zwigzanego z centrum, moze byé uzasadnione faktyczne zmniejszenie liczby
ulicznych miejsc parkingowych., Organizacja parkowania pozostaje bez
zmian z mozliwosciq dalszego rozszerzenia stref ograniczonego parkowania.
W najwiekszych aglomeracjach mogq powstaé w tym etapie przesiadkowe
systemy podrézowania do centrum (park-and-ride), pod warunkiem rozwoju
szybkiego i wygodnego transportu zbiorowego. Parkingi zlokalizowane sa
wowczas przy peryferyjnych przystankach kolejowych, metra, autobusu.

Miasta o zaludnieniu 100 do 250 tysiecy mieszkancéw

W miastach tej wielkoici nie zachodzi potrzeba ograniczania ruchu samo-
chodowego na wiekszq skale. Centrum ma zwykle niewielkie rozmiary, co u-
mozliwia ickalizowanie na jego obrzezu parkingéw strategicznych w odlegto-
sci dojscia pieszego do srodka obszaru rzedu 500600 m. W pierwszym
etapie powinny to by¢ parkingi wydzielone, ktére nastepnie moina przebu-
dowaé¢ na wielopoziomowe, Organizacja parkowania powinna sie ograni-
cza¢ w pierwszym etapie do lokalnych oplat i ewentualnie ograniczen cza-
su parkowania. Po stworzeniu systemu parkingéw na obrzezu centrum (za-
sada kompensacji) mozna stopniowo wprowadzaé strefy ograniczonego par-
kowania. Gdy centrum petni funkcje ustugowe w skali regionu (miasta wo-
jewédzkie), wowczas sq istotne ograniczenia czasu parkowania ze wzgledu
na potrzebe zapewnienia dostepnosci centrum dla przyjezdnych.

Miasta do 100 tysiecy mieszkancéw

W miastach tej wielkosci, pod warunkiem odpowiedniego zainwestowania
w uklad uliczno-parkingowy, nie zajdzie potrzeba wiekszych ograniczen swo-
body uzytkowania samochodu. Etap 3 na ogél nie nastgpi (z wyjatkiem miast
zabytkowych i osrodkéw turystycznych). Male rozmiary centrum umozliwiaja
rozwigzanie jego obslugi przez strategiczne rozmieszczenie parkingow wy-
dzielonych i utworzenie ciqgéw pieszych. Dla zapewnienia racjonalnego wy-
korzystania miejsc mozna wprowadzié lokalne optaty. W drugim etapie opla-
ty nalezy polgczy¢ z ograniczeniami czasu (lokalnymi). Matle strefy ograniczo-
nego parkowania mozna stosowaé tylko w wyjatkowych przypadkach.

Miasta zabytkowe i turystyczne

Miasta o takim charakterze stanowiq najtrudniejszy problem, gdyz wystepu-
je tu najwieksza rozbieznos¢ miedzy popytem na parkowanie a mozliwoscia-

*) Parking strategiczny — parking o duzej liczbie stanowisk, zlokalizowany w poblizu wlotu
do $rédmiescia, tatwo dostepny z trasy (tras) dojazdowej do srédmiescia i majagcy dobra
obstuge transportem publicznym. Niekiedy organizowane sq specjalne polgczenia mikro-
busowe parkingu z centrum. Parkingi startegiczne maja za zadanie ,,przyciagniecie” cze-
$ci pojazddéw, zmierzajgcych do srédmiescia.



mi jego zaspokojenia. Popyt jest wywolany przez turystyczng atrakcyjnosé
obszaru, a jednoczesnie parkowanie jest ucigzliwe i niepozgdane (wzgledy
estetyczne i srodowiskowe np. w uzdrowiskach). W malych miastach odpo-
wiednim rozwigzaniem sq parkingi strategiczne przy jednoczesnych oplatach
w najbardziej atrakcyjnych miejscach lub zakazach parkowania, tam gdzie
jest to niepozgdane. Stosowanie ograniczen czasu parkowania w rejonach
turystycznych jest nieuzasadnione (krotkie czasy parkowania), o ile nie
istnieje niebezpieczenstwo, ze parkingi zostana zablokowane przez dojez-
dzajacych do pracy. W duzych miastach warunkiem wprowadzenia na szer-
szq skale stref zakazéw parkowania i oplat jest wybudowanie parkingow
wielopoziomowych, najlepiej podziemnych. O ile warunek ten bedzie spet-
niony, w trzecim etapie mozliwe jest wprowadzenie zakazu ruchu indywi-
dualnego na calym obszarze zabytkowego centrum.

3.3.3 PROGRAMOWANIE MIEJSC PARKINGOWYCH

Zagadnienie perspektywicznego programowania miejsc  parkingowych

w $rédmiesciu jest czesciq zlozonego problemu planowania pojemnosci

srédmiejskiego ukladu drogowo-parkingowego. Problem ten i prébe jego

rozwigzania przedstawiono w rozdziale 1. Rozwigzanie, jesli chodzi o parkin-

gi, zawiera trzy etapy:

— obliczenie prognozy potrzeb parkingowych,

— analiza mozliwosci rozbudowy systemu parkingow,

— obliczenie pojemnosci parkingdw zbilansowanej z przepustowosciq sieci
ulicznej.

Dwa ostatnie etapy oméwiono szerzej w rozdziale 1 (punkty 1.4.4 i 1.5.4).
Nie zawsze jednak istnieje mozliwo$é zastosowania opisanego tam toku
obliczen prognozy parkingowej, wykonanych na podstawie wynikéw progno-
zy ruchu. Dlatego tez celowe wydaje sie przedstawienie uproszczonej metody
rachunku, ktérego podstawq sq wskazniki ruchliwosci posiadaczy samocho-
déw. Celem prognozy jest uzyskanie obrazu przyszlych potrzeb parkingowych
trzech grup uzytkownikéw: mieszkancéw s$rédmiescia, pracujgcych w $rod-
miesciu oraz parkujacych w innych celach niz dom i praca™®.

Danymi wyjsciowymi do prognozy sq:

— hipoteza motoryzacji,

— prognoza rozmieszczenia w rejonach srédmiescia mieszkancow, miejsc
pracy ogoélem i miejsc pracy w ustugach *¥,

— prognoza ogoélnej liczby mieszkancow, liczby miejsc pracy i miejsc pra-
cy w ustugach w catym miescie.

*) Metoda obliczen potrzeb mieszkancéw jest podobna do przedstawionej w rozdziale 1,
jednakze dla jasnosci przedstawiono caly tok obliczen i powtérzono pewne wzory.

*¥ Do ustug zalicza sie miejsca pracy w tych dziatach gospodarki, ktére wywolujg parko-
wanie krétkookresowe. Sa to nastepujace dzialy: handel, kultura i sztuka, ochrona zdro-
wia, opieka spoleczna, finanse i ubezpieczenie, administracja panstwowa, transport

(dworce kolejowe, autobusowe i lotnicze) itp.




Parkowanie samochodow mieszkancow srodmiescia

Przyjmuje sie, ze maksymalna liczba samochodéw parkujgcych w rejonie
k w okresie nocnym (A,) réwna sie liczbie samochodéw bedacych w po-
siadaniu mieszkancéw minus samochody garazujqce:

A,,k g 0,001 . Mk .S » (1 — U_ﬁ) (31)
gdzie:
M, — liczba mieszkancéw rejonu k,

s — wskaznik motoryzacji (sam. os./tys. mieszk.),

ug — udzial garazowania.

Wartos¢ wskaznika ug, wynosi obecnie 0,19-+-0,22,

W prognozach dla miast ponad 100 tys. mieszkancéw nalezy przyjmowaé
wartosci mniejsze niz 0,10-+-0,12, zaleznie od wielkosci miast, ze wzgledu na
to, iz garazy w srédmiesciu nie bedzie przybywato. W szczycie dziennym
liczba parkujgecych samochodéw mieszkarncow (A,..) jest mniejsza i wyraza
sie wzorem:

A,,,;\. et 0,00] o M;\ o S (1 == Ug) * I'm (32)

gdzie r,, oznacza wskaznik jednoczesnosci parkowania samochodéw miesz-
kancow.
Zaleca sie przyjmowanie do prognozy wartosci rm = 0,60.

Parkowanie samochodéw oséb pracujgcych w srédmiesciu

Podstawg do obliczenia potrzeb parkingowych oséb zatrudnionych w éréd-
miesciu jest wskaznik ruchliwosci niepieszej posiadaczy samochodéw. Za-
leznos¢ tego wskaznika od wielkosci miasta przedstawia rysunek 3-7. War-
tos¢ wskaznika ruchliwosci uwzglednia absencje w pracy oraz fakt, ze czesé
podrézy odbywa sie pieszo. Przyjmowane jest zalozenie, ze wszyscy posia-
dacze samochodéw sqg czynni zawodowo.

Liczbe dojezdzajgcych samochodami do pracy w rejonie k moina wyra-
zi¢ wzorem:

Spx = 0,001 m, - s - ~ZZ‘— cpB-w, (3.3)
gdzie:
m, — wskaznik ruchliwosci posiadaczy samochodéw w podrézach do pracy
(rys. 3-7).
Z, — liczba miejsc pracy ogoétem w rejonie k,
z — wskaznik udzialu ludnosci zawodowoczynnej,
p — wskaznik gotowosci technicznej samochodu,
B — stopien wykorzystania samochodu dla dojazdéw do pracy.

Wedlug dotychczasowych badan wartosé¢ f - w, wynosi 0,56--0,59. Za
warto$¢ maksymalng nalezy uzna¢ 0,85. Dla prognozy naleiy przyjmowaé
wartos¢ sredniq, czyli 0,65--0,70.
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Rys. 3-7. Zalezno$é ruchliwosci niepieszej posiadaczy samochodéw od wielkosci miasta

Akumulacje szczytowq parkowania samochodéw pracownikéow w rejonie
k okresla zaleznosc:

Apk e Spk *Ip (34)

gdzie wskaznik jednoczesnosci parkowania w szczycie samochodéw oséb
pracujgcych w srédmiesciu r, = 0,80.

Parkowanie w celach innych niz praca i dom

Obliczenie liczby przyjezdzajacych do rejonu k samochodami w celach in-
nych niz dom i praca uwzglednia rozmieszczenie miejsc pracy w usfugach
bezposrednich oraz wskaznik ruchliwosci posiadaczy samochoddéw. Ruchli-
wosé w innych celach zwieksza sie wraz z rozrastaniem miasta (krzywa m; na
rys. 3-7) znacznie szybciej niz w przypadku podrézy do pracy.

Liczbe dojezdzajgcych do rejonu k w innych celach mozna wyrazic wzo-
rem:

S;x=0,001+m; +s - 722“& «d-B;-w; - h (3.5)

gdzie.

m; — wskaznik ruchliwosci posiadaczy samochodéw w podrézach w in-
nych celach (rys. 3-7 krzywa m;),

Z,. — liczba miejsc pracy w ustugach bezposrednich w rejonie k,

z, — liczba miejsc pracy w uslugach bezposrednich w calym miescie
przypadajgca na 1 mieszkanca,

d — wskaznik absencji w pracy,

8 — Samochod w srédmiesciu
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B; — stopien wykorzystania samochodu w podrézach w innych ceiach,

w; — wskaznik napefnienia samochodu w podrézach w innych celach,

h — wspdlezynnik zwiekszajgcy, uwzgledniajgcy dojazdy spoza miasta;
wyraza on stosunek sumy uzytkownikow ustug srodmiejskich do licz-
by uzytkownikow miejscowych *.

Wartos¢ iloczynu B; « w;, uzyskana na podstawie badan, wynosi 1,20--1,24.
Wartosé ta jest wieksza od jednosci, gdyz uwzglednia fakt, ze podréze samo-
chodem sq realizowane nie tylko przez samego wtasciciela pojazdu, ale tak-
ze i przez cztonkdéw rodziny. Dla prognoz mozna przyjmowaé wartosé srednia

Rty

1l

W; = 1,22

Akumulacja parkowania w celach innych niz praca i dom (A;) dla rejonu
k wyraza sie wzorem:

Aig = Sie * I (3.6)

gdzie r; oznacza wskaznik jednoczesnosci parkowania w innych celach.

Wskaznik ten przyjmuje wartoé¢ 0,10 dla szczytu potudniowego (godz.
11.00--13.00) oraz wartos¢ 0,15 dla szczytu popotudniowego (szczyt parko-
wania w innych celach).

Zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w szczycie

Lgczne zapotrzebowanie na miejsca w szczycie potludniowym (Ai) mozna
przedstawi¢ nastepujgco *:

A/‘ T Amk i1 Apk = Ai/\' (37)

K

Zapotrzebowanie nalezy obliczy¢ osobno dla poszczegdlnych grup uzyt-
kownikow oraz lgcznie. Dodatkowo trzeba obliczyé zapotrzebowanie na
parkowanie w ‘innych celach w szczycie popotudniowym (przy r; = 0,15)
oraz zapotrzebowanie w porze nocnej.

Wedtug opisanej tu metody obliczono prognoze potrzeb parkingowych
w Srédmiesciu Poznania na rok 1990 [6]. Wyniki prognozy, w podziale na
potrzeby mieszkancéw, pracownikéw oraz innych przedstawiono na rysunku
3-8. Sumaryczne zapotrzebowanie na miejsca postojowe w szczycie aku-
mulacji okreslono na 18 360. Nastepnie, zgodnie z tokiem postepowania
przedstawionym na poczqtku rozdziatu, przeprowadzono analize mozliwosci
rozbudowy parkingéw oraz bilansowanie pojemnosci parkingowej z przepu-
stowoscig ulic. Analiza wykazata, ze bez realizacji parkingow wielopozio-
mowych pojemno$é parkingowa sréodmiescia moze wynies¢é co najwyzej
6 200 miejsc. Zbilansowanie planowanej przepustowosci sieci ulicznej z po-
jemnoscig parkingéw nastgpitoby przy zwiekszeniu tej ostatniej do 13 000
miejsc. Liczbe te przyjeto ostatecznie w planie perspektywicznym srodmie-

*) Jezeli np. uzytkownicy spoza miasta stanowig 209 wszystkich dojezdzajgcych, to
] Y

1
—_— = 1,25
1—0,2

' Objasnienia poszczegdlnych skladnikéw wzoru sq podane na stronie 21.
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Rys. 3-8. Prognoza potrzeb parkingowych w $rédmiesciu Poznania na rok 1990 [6]

7 udziat w szczycie parkowania

7| barkowanie w innych celach
Z pracq

$cia Poznania. Realizacja tego planu pozwolitaby na dojazd samochodem
do pracy w srédmiesciu 40% posiadaczy samochodow.

Osobnego omoéwienia wymagajg metody wskaznikowe programowania
miejsc parkingowych. Wskazniki odnoszq potrzebnq liczbe miejsc postojo-
wych do wielkosci poszczegélnych obiektéw, mierzonej w m* powierzchni
uzytkowej.

Wskazniki sq wykorzystywane do programowania parkingdw przy innych
obiektach w $rédmiesciu, a nawet do projektowania przebudowy calych
fragmentéw centrum. Nie powinny one by¢ jednak stosowane do szacowania
catkowitej pojemnosci srédmiescia ®.

*) Metody wskaznikowe, ktére sq praktyczne i niezastgpione dla okreslania potrzeb poza
obszarem centralnym, w przypadku centrum dajg zawyzony obraz potrzeb. Ponadto,
kluczem do prawidlowego rozwiqzania obstugi komunikacyjnej srédmiescia jest zbilan-

sowanie pojemnosci parkingowej i przepustowosci ulic, czego nie da sig osiqgnqé sto-

sujgc wskaznikowe programowanie parkingéw.
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Przyklady wskaznikéw programowania miejsc parkingowych stosowanych
dla centréw réznych miast zestawiono w tablicy 3-5. W niektérych krajach
wskazniki majg charakter obowigzujgcych normatywéw projektowania, w in-
nych zalecen. W przypadku Londynu normatyw (obowigzujgcy od 1972 r.)
okresla najwiekszg dopuszczalng (a nie minimalng wymagangq) liczbe miejsc
parkingowych. Méwi on bowiem na przykltad, ze na 1000 m* powierzchni
biur i sklepéw powinno przypadaé nie wiecej niz 0,9--2,2 miejsc parkin-
gowych, zaleznie od warunkow.

Tablica 3-5

Wskazniki programowania miejsc parkingowych w centrach réznych miast

‘; Liczba miejsc parkingowych, ktéra powinna przypadaé na:
Kraj/miasto 1 1000 m? powierzchni uzytkowej
i jedno mieszkanie ‘ : T ’
[ \ biur sklepow
| Paryz | 1 | 20 j’ 20
Kopenhaga il 0,67-+1,0 [ — 4 10-+-20
Hamburg - 0,5 1,0 ‘ 10 'S 20 _
Wielka Brytania ‘Mﬁ — 1‘_‘ _—4v,g+31 o 4,527
Londyn | 1 ‘ 0,9-+-2,2 ‘ 0,9+2,2 .
?RE _“_‘__' 0,8 ‘ 294-33 | 25--67
Wegry ‘ 1 B 20 20==29 X
3 Sofia 1 ‘ 25 1 8

Nowe wskazniki programowania miejsc parkingowych opracowane dla
Warszawy [17] zawiera tablica 3-6 #.

Catosé aglomeracji warszawskiej i wojewddztwa stolecznego podzielono
na strefy, biorgc pod uwage funkcje obszaru oraz intensywnos¢ i charakter
zabudowy.

Przy obliczaniu wartosci wskaznikéw uwzgledniono, ze jeden parking stuzy
wymiennie réznym funkcjom. Wzieto takze pod uwage czynniki ograniczajg-
ce mozliwosci realizacyjne parkingéw oraz obstuge obszaru transportem pu-
blicznym. Podejscie to eliminuje niektére wady metod wskaznikowych i stano-
wi postep w stosunku do stosowanych dotychczas wskaznikéw programowa-
nia miejsc parkingowych.

*) Tablica 3-6 stanowi wyciqg z opracowania [17] i zawiera tylko niektére wskazniki. Po-
minieto szczegdlowe wskazniki odnoszqce liczbe miejsc parkingowych do miejsc w ki-
nach, hotelach, szpitalach itp.




Tablica 3-6

Wybrane wskainiki prognozowania miejsc parkingowych dla Warszawy i WSW *

Okres etapowy (1990 r.) Perspektywa

liczba miejsc parkingowych, ktéra powinna przypadac¢ na:

Strefa 2 2
jedno 100q m pc?w. jedno 100q m pgw.
mieszka- u2ytkowa) mieszka- uzytkowe]
nie ) nie
biur sklepow biur \sklepéw
i
Ay Centrum Warszawy | 0,6 ‘ 619 6+ 8 1 0,7 } 8+138 1 716
! | !
A | Srédmiescie funkcjo- ‘
nalne Warszawy 0,7 1255158 8-+-13 0,8 1524 10--20
it |
B; | Obszary istniejgcej
zabudowy intensyw- [
nej 0,7 12158 8-+13 ' 0,85 1524 10--20
Bz | Obszary projektowa-
nej i rekonstruowa- |
| nej zabudowy in- [
tensywnej 0,75 12--19 1015 | 1,15 18--27 1622
Bs | Obszary mieszanej
zabudowy intensyw- |
nej i ekstensywnej |0,75+10| 1119 10-+-18 1:2==1,5 1726 1624
Cy | Obszary zabudowy !
ekstensywnej typu
miejskiego 1,0 12228 11=-26 ! 155 2030 f8=-35
Cs | Obszary zabudowy |
ekstensywnej typu i
| wiejskiego 1,0 | 1214 1016 | 20 20--30 18-+-35

*) Na podstawie zrodta [17].

3.3.4 ROZMIESZCZENIE PARKINGOW

Prawidiowe rozmieszczenie parkingéw w srodmiesciu ma duzy wplyw na przy-
szfe funkcjonowanie ukifadu drogowo-parkingowego. Lokalizacja duzych
obiektow parkingowych, ktore sq poteznymi generatorami ruchu, moze de-
cydowac o rozkladzie szczytowych potokéw ruchu na sieci ulicznej. Z drugiej
strony mozna sie spodziewaé, ze parkingi zlokalizowane w mato atrakcyjnych
miejscach nie bedg w petni wykorzystywane.

Najwazniejszym kryterium lokalizacji nowych parkingéw powinien byé
przeprowadzany dla kazdego rejonu bilans zapotrzebowania (obliczonege
z uwzglednieniem ograniczonego stopnia zaspokojenia potrzeb zwigzanych
z pracq) oraz istniejqcej pojemnosci parkingowe;j.

Zbilansowanie potrzeb i mozliwosci w poszczegolnych rejonach jest
w praktyce niemozliwe ze wzgledu na brak rezerw terenu w sréodmiesciu.
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Przy rozpatrywaniu mozliwych lokalizacji duzych parkingéw nalezy braé pod
uwage nastepujace kryteria:

— rozmieszczenie celow podrézy w zasiegu dojscia pieszego,

— kierunki dojazdéw do centrum,

— organizacja ruchu w centrum,

— koszt budowy,

— mozliwos¢ prawidlowego podigczenia do sieci ulicznej.

Projektowane parkingi powinny byé tak zlokalizowane, aby znalazly sie
w dogodnej odlegtosci od gtéwnych atrakcji srédmiescia takich, jek: domy
towarowe, kompleksy handlowo-rozrywkowe, hotele, duze instytucje i inne.
Trudno jest dokladnie okresli¢, jakg maksymalng odlegtosé parkujacy beda
skfonni zaakceptowaé. Zalezy to od takich czynnikéw jak mozliwosc i koszt
zaparkowania blizej celu, a takze od wielkosci miasta. W Wielkiej Brytanii
stwierdzono [11], ze im wieksze miasto, tym dalej skfonni sq chodzi¢ parku-
jacy. Ponadto istnieje zaleznosé akceptowanej dtugosci dojécia do celu po-
drozy

Wediug C. O‘Flaherty dogodna dlugosé dojscia w miescie sredniej wiel-
kosci wynosi:
dla parkujgcych w zwiqzku z pracg — 275 m,
dla parkujgcych w innych celach — 180 m.

Wydaje sie, ze w duzych miastach sq akceptowane wieksze odleglosci,
rzedu odpowiednio: 500 m (praca) i 300 m (inne cele). Dlugosé dojscia
800 m moze by¢ zaakceptowana wyjatkowo w przypadku parkingdéw strate-
gicznych, potgczonych z celami podrézy specjalnymi ciggami pieszymi.

Doswiadczenia miast zachodnich wskazujq, ze dojezdzajgcy do sréodmie-
scia niechetnie korzystajg z parkingéw strategicznych, o ile powoduje to ko-
niecznos¢ korzystania z transportu zbiorowego *.

Inng wazng przestankq lokalizacji parkingow jest struktura kierunkowa do-
jazdow do srodmiescia. Jak wykazata analiza wykonana dla Warszawy (roz-
dzial 1), pierwszym czynnikiem ograniczajgcym mozliwos¢ dojazdu do cen-
trum moze sie okaza¢ przepustowosé wewnetrznej sieci ulicznej. Prawidio-
wo rozmieszczone parkingi mogq i powinny przechwytywaé ruch na wlotach
do centrum, zmniejszajgc tym samym ruch wewngtrz obszaru i eliminujgc
zbedne krgzenie.

Organizacja ruchu i parkowania jest réwniez waznym czynnikiem wplywa-
jacym na rozmieszczenie parkingdéw. Zgodnie z zasadg kompensacji, ograni-
czeniom ruchu i parkowania na obszarze centrum powinno towarzyszyé two-
rzenie alternatywnych mozliwosci osiqgniecia celu. Takg mozliwoéé dajg
parkingi zlokalizowane na granicach strefy, wewnaqtrz ktérej ruch lub parko-
wanie sqg zabronione. Parkingi takie powinny powstawaé przy wprowadzaniu
w zycie nastepujqcych rozwigzan organizacyjnych:

— strefy ruchu pieszego,

*) Nie nalezy myli¢ parkingéw strategicznych z parkingami przesiadkowymi (park-and-
-ride), ktére lokalizuje sie w znacznej odlegtoici od centrum, przy przystankach szyb-
kiej komunikacji zbiorowe;j.




Rys. 3-9. Schemat rozmieszczenia duzych parkingdw w centrum Bazylei

— ulice przeznaczone wylqcznie dla ruchu autobusowego,
— strefy ograniczonego parkowania,
— enklawy ruchu.
Przyklad tego ostatniego rozwigzania we francuskim miescie Besangon
opisano w rozdziale 2 (rys. 2-10).

W przypadku duzych parkingéw wielkie znaczenie ma prawidlowe pod-
tqczenie ich do sieci ulicznej. Chodzi o zapewnienie moziiwosci sprawnego 119
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napetniania i oprézniania parkingu w godzinie szczytu, gdy potok ruchu
powstajacy na parkingu moze byé nawet réwny jego pojemnosci. Najwla-
sciwszym rozwigzaniem, stosowanym w wielu miastach, jest podigczenie
parkingdw do obwodnicy centrum lub tez bezposrednio do drég szybkiego
ruchu konczacych sie w srédmiesciu (Sztokholm, Cobo Hall w Detroit i in.).

Rysunek 3-9 przedstawia usytuowanie duzych parkingdéw na przykiadzie
centrum Bazylei. Wiekszosé duzych parkingéw rozmieszczono tam tak. aby
byly dogodnie dostepne z obwodnicy centrum. Wewnqtrz obszaru znajduje
sie duzy parking wielopoziomowy na 2200 miejsc. Zlokalizowano g» na gra-
nicy strefy ruchu wylqgcznie pieszego, ktora obejmuje cate zabytkowe cen-
trum miasta.

3.4 ORGANIZACJA PARKOWANIA
3.4.1 OPLATY | OGRANICZENIA CZASU POSTOJU

Najwaziniejsze metody organizacji parkowania w $rédmiesciach to ograni-
czenia czasu postoju oraz pobieranie oplat za postéj. Obie metody sq szero-
ko stosowane na swiecie, najczesciej tgcznie.

Ograniczenia czasu postoju, zwykle do 2 lub nawet 1 godziny sprzyjaja
racjonalizacji- wykorzystania parkingéw, a takie czesciowo zmniejszajqg po-
pyt na parkowanie przez zniechecanie uzytkownikéw, ktérzy chcieliby par-
kowa¢ dlugo. Stanowi to praktyczng realizacje zasady kolejnosci zaspoko-
jenia potrzeb uzytkownikéw obszaru centralnego (por. pkt 3.3.2).

Oplaty za postdj wplywajqg bezposrednio na zmniejszenie popytu na par-
kowanie tam, gdzie obowiqzujg. Metoda oplat jest bardzo elastyczna, gdyz
optaty mozna zréznicowaé w zaleznosci od miejsca i typu parkingu tak, aby
stymulowa¢ wiasciwe wykorzystanie miejsc postojowych. Oplaty moga byé
proporcjonalne do czasu postoju lub tez mieé charakter degresywny badz
progresywny *. W tym ostatnim wypadku opfaty przyczyniajq sie najbardziej
do zmniejszenia Sredniego czasu postoju i wzrostu efektywnosci wykorzysta-
nia miejsc (rotacja). Jednakze same opfaty nie gwarantujq pierwszenstwa
dla parkujgeych krétkookresowo i dlatego powinny byé polgczone z ograni-
czeniami czasu.

taczny efekt ograniczen czasu parkowania i oplat jest dobrze wideczny na
przyktadzie centrum Londynu. Zalozeniem polityki parkingowej jest tam utrzy-
mywanie oplat na parkingach ulicznych na takim poziomie, aby wskaznik
napelnienia nie przekraczat 85%. Zapewnia to dostepnos$é centrum nawet
w szczycie akumulacji, gdyz srednio co siédme miejsce jest wolne. Jedno-
czesnie w miare zwiekszania sie liczby zainstalowanych parkometréw w la-
tach 1957+-1970 dat sie zaobserwowaé wzrost srednich predkosci ruchu
w obszarze centralnym. Wedlug Baylissa [24] wzrost predkoéci w okresie

*) Progresywny charakter majq np. stosowane w Polsce oplaty 3 zt za pierwsze pot godzi-
ny postoju i 5 zf za kaide nastepne pét godziny. Degresywny charakter maja opfaty
na parkingach strzezonych.
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szczytu popotudniowego (o okolo 20°%0) mozna lqczy¢ ze zmniejszeniem licz-
by dojezdzajgcych samochodami do pracy na skutek ograniczen czasu par-
kowania. Natomiast wzrost predkosci ruchu miedzy szczytami (o okoto 10%0)
wynika ze zmniejszenia ogdlnej liczby parkujgcych w centrum, co jest efek-
tem oplat i fizycznego zmniejszenia pojemnosci parkingowej ze 125 tys. do
105 tys. miejsc.

Zaréwno ograniczenia czasu, jak i oplaty mozna w praktyce wprowadzac
w zZycie za pomocq réznych rozwigzan organizacyjnych, ktére sg dobierane
w zaleznosci od charakterystyki obszaru i rozkladu potrzeb parkingowyzh
w czasie. | tak na przykiad zasady parkowania sq zmieniane dla okresu noc-
nego i w dni wolne od pracy.

Dyski parkingowe

Metoda dyskéw jest jedyng szeroko rozpowszechniong metoda ograniczenia
czasu postoju bez optat. Dysk parkingowy jest to tarcza zegarowa z dwiema
wskazéwkami, przy czym odstep miedzy nimi jest staly i odpowiada obowia-
zujgcemu limitowi czasu parkowania. Typowy dysk parkingowy przedstawia
rysunek 3-10. Kierowca po zaparkowaniu jest obowigzany nastawi¢ dysk na
aktualng godzine i umiesci¢ go za szybq tak, aby byt dobrze widoczny z zew-
natrz. Dzieki temu kontroler moze stwierdzi¢, czy ten pojazd nie przekroczyt
limitu czasu obowigzujgcego w danym miejscu.

Dyski parkingowe obowiqzujg zwykle w strefach (zone bleue), w ktorych
czas parkowania jest ograniczony do dwodch, poltorej lub jednej godziny.
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W niektérych systemach organizacji parkowania dopuszczalne czasy parko-
wania sq réznicowane, w zaleznosci od pory dnia. Metoda dyskéw jest pro-
sta i nie wymaga zadnych nakiadéw inwestycyjnych. Koszty eksploatacyjne
ograniczajq sie do kosztow utrzymania stuzby kontrolnej, ktéra jest jednak
niezbedna przy kazdym systemie organizacji parkowania. Ponadto, metoda
dyskéw pozwala na efektywne wykorzystanie powierzchni parkingéw, gdyz
nie zachodzi potrzeba wyznaczania poszczegdlnych stanowisk postojowych.

Pomimo tych zalet w ostatnim okresie obserwuje sie w wielu miastach Eu-
ropy odchodzenie od metody dyskéw i wprowadzanie ptatnych metod orga-
nizacji parkowania. Wynika to z faktu, ze dyski przynoszg na ogét wplywy fi-
nansowe nizsze * niz koszt utrzymania stuzby kontrolnej, ktéry obcigza bud-
zet miejski. Liczebnos¢ stuzby parkingowej do skutecznej koniroli przestrze-
gania przepisow musi by¢ tez znacznie wieksza — jak podajg zrédla angiel-
skie i niemieckie — niz w przypadku np. parkometrow.

Obchodowe pobieranie oplat

Najprostsze rozwiqzanie w dziedzinie platnego parkowania polega na recz-
nym pobieraniu opfat przez pracownikéw stuzby parkingowej. Metoda ta
umozliwia latwg kontrole i zapewnia samofinansowanie sie systemu. Jest
ona jednak niepraktyczna, gdyz zastosowanie jej na duzym obszarze wyma-
ga zatrudnienia wielkiej liczby pracownikéw.

Obchodowe pobieranie oplat jest stosowane w kilku miastach polskich,
miedzy innymi w Krakowie, Poznaniu i Warszawie. Jak dotgd jednak opta-
tom nie towarzyszq ograniczenia czasu postoju mimo, ze jest to teoretycznie
przewidziane. W ten sposdb nie jest realizowana podstawowa zasada polity-
ki parkingowej, jakg jest priorytet dla parkujgcych krétko.

Parkometry

Parkometry sqg najpowszechniej dzis stosowang formqg organizacji parkowa-
nia ulicznego. Lqgczg one oplaty z ograniczeniem czasu. Parkometr jest me-
chanizmem zegarowym, ktéry po wrzuceniu odpowiedniej liczby monet od-
mierza optacany czas parkowania. Najwyisza mozliwa oplata odpowiada
maksymalnemu czasowi parkowania dozwolonemu na danym obszarze. Po-
wtorne opltacanie parkowania w tym samym miejscu jest zabronione.

Spotyka sie parkometry nastawiane recznie, ktére wymagajg nakrecania
po wrzuceniu monet, oraz automatyczne, w ktérych samo wrzucenie monety
wystarcza do uruchomienia mechanizmu. Przyklady typowych rozwiczon
przedstawia rysunek 3-11.

Parkometry staly sie popularne dzieki swoim niewagtpliwym zaletom: sq pro-
ste w obsfudze i wygodne z punktu widzenia uzytkownika. Regulacja parko-
wania za pomocqg parkometréw jest mozliwa w dwojaki sposdb: poprzez usta-
lenie odpowiedniej wysokosci oplat oraz przez stosowanie rézinych limitéw

czasu parkowania. Najczesciej spotykane ograniczenia czasu to: 2 h, 1 h,
30 min, 15 min.

® Zrédlem dochodu sq kary pieniezne, nakladane na uzytkownikéw tamigeych przepisy.
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| Rys. 3-11.
aon ' Parkometry
B a — automatyczny firmy Venner,
b — nakrecany recznie firmy Cale —
Andersson

Przy parkometrach bardzo tatwa jest kontrola przestrzegania przepiséw:
w przypadku nieopltacenia postoju bgdz tez przekroczenia oplaconego czasu
w okienku parkometru pojawia sie czerwona ,,chorqgiewka sygnalizujgca
wykroczenie.

Oprécz niewatpliwych zalet nalezy wymieni¢ nastepujace wady parkome-
trow:

— duze koszty urzgdzen i ich utrzymania,

— koniecznos$é istnienia specjalnej stuzby technicznej do ich konserwac;ji
i napraw,

— zmniejszenie potencjalnej liczby miejsc na danym obszarze o okoto 20%,
co wynika z koniecznosci wymalowania stanowiska przy kazdym parko-
metrze,

— pegorszenie estetyki ulicy przez rzad parkometréw, co jest szczegdlnie
razgce na obszarach zabytkowej zabudowy.

Parkometry sq tez obiektem wlaman i wandalizmu. Dlatego ostatnie roz-
wigzania idg w kierunku wzmocnienia obudowy mechanizmu, a szczegélnie

zabezpieczenia kasety z monetami.
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Pomimo wad parkometry zdobyly duzq popularnosé w miastach Eurony
Zachodniej oraz Stanéw Zjednoczonych, gdzie ich liczba juz w latach szesé-
dziesigtych przekroczyta 2 miliony sztuk. Nie wszedzie sq one jednak rozwig-
zaniem przynoszqcym zyski. Dlatego tez ostatnio jest obserwowana tenden-
cja do zastepowania parkometréow bardziej efektywnymi ekonomicznie auto-
matami biletowymi.

Samoobsiugowe systemy biletowe

Samoobstugowe systemy biletowe sg stosowane w wielu miastach curopej-
skich $redniej wielkosci (Szwecja, Francja, Irlandia). System polega na tym,
ze uzytkownik kupuje bilet w przedsprzedazy i sam oznacza na nim date
i godzine zaparkowania przez przedziurawienie lub przekreslenie odpowied-
nich rubryk. Nastepnie bilet jest wystawiany za szybg samochodu tak, aby
byt widoczny dla kontrolujgcych. Przewidziano 3 rodzaje biletéw na réine
czasy postoju: optacane za /2 h, 1 h lub 2 h. Maksymalny czas postoju bytby
ograniczony do 2 h.

Gléwng wadg samoobstugowego systemu biletowego jest wymaganie od
uzytkownikéw pewnego wysitku zwigzanego z kupowaniem i kasowaniem bi-
letow. Ponadto jest potrzebna doktadna kontrola, gdyz trzeba sprawdzaé nie
tylko fakt optacenia parkowania, ale takze prawidlowosé skasowania biletu
i nieprzekroczenia dozwolonego czasu postoju. Wprowadzenie i utrzymanie
systemu wiqi’e sie z pewnym wysitkiem organizacyjnym na przygotowanie
i rozprowadzenie biletéw oraz akcjg informacyjna.

Najwazniejsze zalety systemu to: minimalne naktady inwestycyjne, mozli-
wos¢ szybkiego wdrozenia na calym potrzebnym obszarze oraz elastycznosé
systemu, polegajgca na mozliwosci tatwej zmiany granic strefy, wysokosci
optat i zakresu ograniczen czasu.

Podobnie jak w przypadku dyskéw parkingowych, w stystemie biletowym
nie zachodzi konieczno$é wyznaczania stanowisk postojowych, co daje bar-
dziej efektywne wykorzystanie powierzchni.

Wprowadzenie w zycie systemu biletowego wymaga odpowiednich przepi-
séw prawnych, sankcjonujgcych pobieranie optat oraz wprowadzajgeych ka-
ry za nieprzestrzeganie ograniczen. Brak takich przepiséw oraz brak stuzby
parkingowej zdolnej do kontroli ich przestrzegania — to gléwne powody ha-
mujqce szersze wprowadzenie systemu w kraju.

Automaty biletowe

Rozwigzaniem, ktére Iqczy wiele zalet parkometréw i systemu biletowego, sg
automaty drukujgce bilety. Na podstawie liczby wrzuconych monet automat
oblicza czas parkowania i wydaje bilet, na ktérym drukuje date, optate oraz
godzine, w ktérej uptywa optacony czas postoju. Mozliwe jest — jak w przy-
padku parkometrow — wyznaczenie gérnego limitu czasu parkowania.
Przyktad automatu biletowego oraz drukowanych biletéw przedstawia rysu-
nek 3-12.

Automaty biletowe mogq zastgpowaé parkometry na ulicznych stanowi-
skach postojowych lub tez funkcjonowaé na parkingach wydzielonych.
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Rys. 3-12. Automat wydajgcy bilety parkingowe
a — automat firmy ,,Universal”, b — bilety

W pierwszym wypadku mogq obstugiwaé do 30 stanowisk, w drugim nawet
ponad 100. Ograniczenie wynika z odlegtosci, ktorg kierowca musi pokonac
od samochodu do automatu biletowego i z powrotem (w celu umieszczenia
biletu za szybq). Zwigzana z tym niewygoda jest gfowng wadg tego rozwig-
zania

Pomimo ze automaty biletowe sq urzgdzeniami znacznie bardziej skompli-
kowanymi od parkometréw, w sumie sq one bardziej efektywne ekonomicz-
nie, a takze korzystniejsze pod wzgledem estetycznym. Ponadto nie zachodzi
tu potrzeba wyznaczania stanowisk jak w przypadku parkometréw. Z tych po-
wodéw automaty biletowe zyskujg sobie w ostatnich latach popularnosé
w miastach Europy Zachodniej.

Rogatki
Na parkingach wydzielonych i wielopoziomowych operacje zwigzane z po-
bieraniem optat odbywajq sie na bramkach wjazdowych i wyjazdowych zwa-
nych rogatkami. Na rogatce wjazdowej nastepuje wypisanie lub automa-
tyczne wydrukowanie biletu (data i godzina przyjazdu), a przy wyjezdzie obli-
czenie wysokosci oplaty zaleinie od czasu postoju i pobieranie pieniedzy
W zaleznosci od stopnia zautomatyzowania tych czynnosci rozréznia sie ro-
gatki z obstugag (wszystkie czynnosci wykonywane recznie), pétaulomatyczne
(automatyczne drukowanie biletu przy wjezdzie) i w petni automatyczne (zcu-
tomatyzowane pobieranie optaty, wydawanie reszty itd.).




Rogatki sq bardzo skuteczne, gdy chodzi o kontrole — zaden kierowca nie
moze opusci¢ parkingu, jesli nie ureguluje optaty.

Na parkingach z rogatkami czas postoju jest zwykle nieograniczony. Na
parkingach zlokalizowanych w centrum jest stosowana natomiast czasami
progresja optat, ktéra ma na celu racjonalizacje wykorzystania miejsc. Spec-
jalna odmiana takiego systemu oplat zastosowana zostala w La Rochelle
(Francja), gdzie pierwsze dwie godziny postoju sq bezplatne, trzecia godzina
kosztuje 5 frankéw, czwarta 20, pigta 100 itd. Taka taryfa opfat skutecznie
ogranicza czas parkowania, a przy tym umozliwia bezptatny postéj wiekszo-
sci uzytkownikow [26].

Oplaty na parkingach wydzielonych i wielopoziomowych majg sens dopie-
ro wowczas, gdy wszystkie uliczne miejsca parkingowe sqg platne iub przy-
najmniej, gdy jest kontrolowana prawidiowosé parkowania. W przeciwnym
razie parkingi te bedg nie wykorzystane.

3.4.2 STREFY OGRANICZONEGO PARKOWANIA

Opisane uprzednio metody organizacji parkowania mogg byé stosowane na
pojedynczych parkingach czy odcinkach ulic lub tez na wiekszym obszarze
zwanym wtedy strefg ograniczonego parkowania *.

Zasadq funkcjonowania strefy jest to, ze wewngtrz niej wszystkie publicz-
ne miejsca parkingowe sg poddane ograniczeniom czasu i ewentualnie
optatom, w takiej czy innej formie. Objecie kontrolg wszystkich parkingow
na danym obszarze jest warunkiem efektywnosci polityki parkingowej, gdyz
uzytkownicy obszaru nie majg wtedy alternatywy parkowania bez ograniczen.

Strefy wprowadza sie w obszarach centralnych duzych miast tam, gdzie
istnieje wyrazna przewaga zapotrzebowania nad podazg miejsc oraz wyso-
ki udziatl parkowania krétkotrwatego (por. tabl. 3-4). Wprowadzenie strefy
musi byé poprzedzone badaniami parkowania i analizg przestrizennego roz-
mieszczenia celéw podrozy ),

Strefa powinna obejmowaé obszar zwarty o wyraznie okreslonych i ozna-
kowanych granicach. W strefie mogg wspolistnie¢ rézne formy organizacji
parkowania. Na przyktad w koncepcji systemu platnego parkowania opraco-
wanej w Instytucie Ksztaltowania Srodowiska [27] przewidziano nastepujqgce
elementy:

— samoobsiugowy system biletowy na parkingach ulicznych (z ogranicze-
niem czasu), w drugim etapie zastepowany stopniowo przez automaty
biletowe,

— rogatki pétautomatyczne na parkingach wydzielonych (bez ograniczenia
czasu).

*) W ,Instrukcji o znakach i sygnatach na drogach” Ministerstwa Komunikacji pojawia
sie réwnoznaczne okreslenie ,strefa ograniczonego postoju’. Przewidziano znaki dro-
gowe dla oznaczenia poczqgtku i konca strefy.

*¥) Szczegblowe wytyczne prowadzenia badan parkingowych i projektowania stref ogra-
niczonego parkowania zawierajqg opracowania Instytutu Ksztaftowania Srodowiska [3]

i [12].




granica strefy ograniczonego parkowania

———n Sektory o ptatnych miejscach postojowych przykraweznikowych (parkometry)
V777777 sektory o nieptatnych miejscach postojowych na placach wydzielonych

P, sektory o ptatnich migjscach postojowych na placach wydzielonych

:rﬁ—v sektory o zdecydowanej przewadze przykraweznikowych miejsc postojowych (nieptatnych)

Rys. 2-13. Projektowana strefa ograniczonego parkowania w srodmiesciu Poznania [6]

Inne formy organizacji parkowania zaproponowano dla $rodmiescia Poz-
nania [6]. W strefie ograniczonego parkowania (rys. 3-13), ktérej granice
wyznaczono na podstawie analizy wynikéw badania parkingowego, zatozo-
no generalne ograniczenie czasu do 2 godzin, kontrolowane za pomocq
dyskéw parkingowych. W rejonach szczegélnie atrakcyjnych przewidziano
dodatkowo optaty pobierane przez parkometry. Polgczenie dwoch metod or-
ganizacji parkowania: dyskéw i parkometréow, zapewnia duzag elastycznosé
i selektywnos$¢ systemu. Dodatkowo przewidziano w strefie platne parkingi
wydzielone bez ograniczenia czasu postoju.

Przy wprowadzaniu duzych stref ograniczonego parkowania powaznym
problemem staje sie parkowanie mieszkancéw obszaru objetego strefq. Ist-
nieje kilka sposobdéw rozwigzania tego problemu:

— rezerwowanie miejsc dla mieszkancéw — moze mie¢ miejsce na terenach
niepublicznych (wnetrza osiedli, podwoérka) lub na parkingach wielopo-
ziomowych, zbudowanych specjalnie dla mieszkaricow,

— abonamenty, pozwalajgce na postdj bez ograniczenia czasu i oplaty
w miejscach, gdzie one obowiqzujq,
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— platne abonamenty (tygodniowe, miesieczna), pozwalajgce na postdj bez
ograniczenia czasu,

— parkingi — przechowalnie (strzezone) poza granicami strefy dla miesz-
kancow, ktorzy nie uzytkujg samochodéw codziennie.

W krajach o wysokiej motoryzacji uwaza sie za naturalne, ze mieszkancy
korzystajqcy ze specjalnie rezerwowanych miejsc parkingowych wnoszg opla-
ty, niejednokrotnie bardzo wysokie. Czesto optaty te sq wkalkulowane w ce-
ny wynajmu mieszkan. Wspomniano juz o wplywie tych kosztow na kszialto-
wanie sie wskaznikow motoryzacji w srodmiesciach.

Innym problemem, ktory nalezy uwzgledniaé przy projektowaniu stref, jest
organizacja postoju dla: samochodéw stuzbowych, samochodéw ciezaro-
wych oraz autobuséw turystycznych. Dla wymienionych grup mogqg by¢ utwo-
rzone specjalne stanowiska i place postojowe lub tez mogg oni stosowac sie
do ogélnych przepiséw i ograniczen.

3.4.3 UWAGI KONCOWE

Omodwione uprzednio metody organizacji parkowania nie wyczerpujg listy
stosowanych rozwiqzan. Niekiedy stosowane jest tak zwane parkowanie
przemienne po jednej stronie ulicy (dnie parzyste i nieparzyste). Celem te-
go rozwiqzania jest sprawiedliwa obstuga obiektéw zlokalizowanych po obu

stronach ulicy, kiedy — ze wzgledu na niewystarczajacq szerokos¢ jezdni —
nie mozna zezwoli¢ na obustronne parkowanie. Specjalne rozwigzania sto-
sowane sqg w rejonach dworcéw kolejowych, autobusowych i lotniczych,

chociaz i w tym przypadku mogq znalez¢ zastosowanie rozwiqzania opisa-
ne w punktach 3.4.1. i 3.4.2.

Niezbednym -warunkiem prawidiowego funkcionowania kazdego systemu
organizacji w strefie ograniczonego parkowania jest istnienie stuzby parkin-
gowej. Zadaniem funkcjonariuszy stuzby jest prowadzenie cigglej inspekcji
strefy i wykrywanie przypadkéw: parkowania w miejscu niedozwolonym, par-
kowania bez oplaty (o ile obowiqzuje), przekroczenia maksymalnego czasu
parkowania w strefie oraz préb oszustwa (np. wrzucanie do parkometrow
niewlasciwych monet, powtérne wykorzystywanie biletow).

Jeden kontroler moze nadzorowa¢ od 200 do 400 stanowisk, w zaleznosci
od przyjetego systemu. Wykryte przypadki tamania przepiséw i ograniczen sa
karane mandatami, bowiem powodzenie dowolnej polityki parkingowej, sto-
sujgcej ograniczenia i opfaty, jest uzaleinione od dyscypliny uzytkowni-
kow *,

Tolerancja w stosunku do tamania przepiséw i nieprzestrzegania ograniczen
prowadzi do obnizenia efektywnosci wprowadzonych rozwigzan.

*) Najbardziej drastyczna sankcjg jest wywozenie nieprawidlowo zaparkowanych samo-
chodéw na odlegly od srédmiescia parking-przechowalnie. Samochdd jest zwracany po
optaceniu — poza mandatem — kosztéw transportu i przechowania.
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