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Relacje pomiedzy strukturg przestrzenng
miasta, wzorcami mobilnosci jego mieszkancow
a realizacjg postulatu zrownowazonego rozwoju




STRUKTURA PRZESTRZENNA REALIZUJACA
WZORCE ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI

Ogolne wymogi:

 Wptyw na eliminowanie zbednych podrozy

 Wywotywanie jak najwieksze] liczby krotkich podrozy,
ograniczanie liczby podrozy dtugich

Korzysci:
a skrdcenie czasu podrozy
a zacheta do osiggania dodatkowych aktywnosci

a wieksza gotowosc¢ do rezygnacji z uzycia samochodu,
na rzecz odbywania podrozy pieszo bgdz rowerem
oraz transportem zbiorowym



STRUKTURA PRZESTRZENNA REALIZUJACA
WZORCE ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI

Korzysci (c.d.):

a mniejsze natezenie ruchu

a redukcja pracy przewozowej

a mniejsze zagrozenie wypadkami komunikacyjnymi
a mniejsze zuzycie energii na cele transportowe

a mniejsza emisja spalin | hatasu

a nizsze koszty transportu

(inwestycyjne | eksploatacyjne)

dla gminy i uzytkownika
a mniejsza skala konfliktow spotecznych
a wyzsza jakosc przestrzeni publiczne]




UWARUNKOWANIA
PRZESTRZENNE
POLITYKI MOBILNOSCI

Polityka przestrzenna
kluczowym mega-instrumentem
realizacji celow
polityki transportowej
Zrownowazonego rozwoju

Diugookresowe efekty dziatan



Postulat generalny

Skoordynowanie polityki rozwoju

przestrzennego z zasadami polityki
transportowey:

e poprawa funkcjonalnosci transportu

e obnizenie transportochtonnosci
uktadow przestrzennych

€ zmniejszenia ucigzliwosci dla
srodowiska



Public transport (Transit) Oriented Development
and Smart Growth

RozwqQj przestrzenny:

@ zorientowany na transport
publiczny | rozumny wzrost

@ realizowany wzorcem
(sposobem) uzytkowania
terendw, korzystnym
dla transportu publicznego

@ skutkujacy racjonalnoscig
(w relacji efektow i kosztow)
dla gminy i uzytkownikow
systemu transportowego
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Polityka rozwoju przestrzennego

Struktura jednostek osadniczych - powigzania
lokalne:

* przyjazne ruchowi pieszemu i rowerowemu
* nakierowane na komunikacjg zbiorowg

Wzajemne dostosowanie struktury i funkcji
zabudowy jednostek urbanistycznych oraz
korytarzy transportowych - generalna zasada:

e Srednicowy przebieg komunikacji zbiorowe]

* obrzezny przebieg ponadlokalnego ruchu
samochodowego




STRUKTURA PRZESTRZENNA powstrzymujaca
wzrost zattoczenia komunikacyjnego

* Przeksztatcanie struktur urbanistycznych
z monofunkcyjnych, wielkoskalowych
na wielofunkcyjne, drobnoziarniste
(__jedna krotka podroz zapewnia
dostepnosc kilku aktywnosci)

o Zbilansowanie oferty miejsc pracy z liczbg
zawodowo-czynnych mieszkancow
(__mniejszy udziat samochodu
osobowego w podrozach)



Efekt zbilansowania oferty miejsc pracy
z liczba zawodowo-czynnych mieszkancow

Dzielnica mieszkaniowa (pasmo 40- tysieczne)

o Struktura | catkowicie monofunkcyjna
(bez miejsc pracy)
___wyjazdy poza dzielnice
o Struktura Il wielofunkcyjna, drobnoziarnista
(z wysokim udziatem miejsc pracy)
___duzy udziat wewnetrznego ruchu pieszego

Natezenie samochodowego ruchu wyjazdowego
Z dzielnicy w godzinie szczytu porannego:

* | (monofunkcyjna) - 3000
|l (wielofunkcyjna) - 2300



Wptyw struktury dzielnicy miasta
na czas przejazdu samochodem

- wyniki symulacji

Wielo- Mono- Wydtuzenie
funkcyjna | funkcyjna | czasu przejazdu

17 minut 31 minut 14 minut
Kongestia !




Struktura przestrzenna
sprzyjajaca zrownowazonej] mobilnosci

Rozwdj osadnictwa z powigzaniu z koleja:

 Polaryzacja zabudowy w rejonach stacji
| przystankow

« Usprawnienia dostepnosci do stacji

| przystankow kolejowych

(autobus, tramwaj, samochod osobowy —
Park&Ride, Kiss&Ride)




PASMO REGIONALNE

OBJASNIENIA

] strefa centralna

.
e

strefa posrednia
[ ] strefa obrzezna
-m- |inia kolel miejskiej wraz z przystankami
—a— trasa autobusu wraz z przystankami
+ dojazdy na zasadzie "park and ride"

Schemat osi
rozwojowych

w tzw. modelu
gestosci Hamburga
Z udziatem

kolei miejskiej



Potencjat ruchotworczy
pasma intensywne] zabudowy

cigzacego do kolel

Dla zatozone] w modelu intensywnosci zabudowy
otrzymuje sie w pasmie miejskim dobowg

iczbe potencjalnych pasazeréow

Korzystajacych z przystanku kolei:

e koto wewnetrzne o promieniu 300 m - 9 200
e pierscien o grubosci 300 m - 13 700
o strefa zewnetrzna - 2 600

Razem 25 500

+ podroze w systemie Park and Ride




Polityka przestrzenna
sprzyjajaca zrownowazonej mobilnosci

v Nasycenie - wzdtuz relacji wiezby ruchu
0 duzych potokach podrozy
| odlegtych zrodtach | celach ruchu
- programem o konkurencyjnej ofercie,
w celu przechwycenia potencjalnego klienta,
obecnie podrdzujgcego dalej,
do okreslonego programu urbanistycznego



Rejon
komunikacyjny
Hipermarket

np. dom i ogréd




Rejon
komunikacyjny

< Hipermarket
np. dom i ogrod
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Jaka funkcja zabudowy powinna towarzyszyc
przystankom, stacjom, terminalom

wysokowydajnego transportu zbiorowego ?

Duze obiekty handlowe typu galerie

Centra staromiejskie, zwtaszcza o ograniczonym
dostepie samochodem

Zabudowa mieszkaniowa o wysokie] intensywnosci
Zespoty edukacyjne szkolnictwa sredniego | wyzszego

Zespotu biurowe | administracji publiczne]
Wielofunkcyjna zabudowa o wysokiej intensywnosci
Obiekty sportowe o duzej liczbie widzow

Dworce kolejowe | autobusowe

Petle I linie autobusowe oraz tramwajowe

Parkingi przesiadkowe na obszarach peryferyjnych
Infrastruktura rowerowa I piesza



Jaka funkcja zabudowy nie powinna towarzyszyc¢
przystankom, stacjom, terminalom

wysokowydajnego transportu zbiorowego ?

o Zabudowa mieszkaniowa typu rezydencjonalnego
badz zagrodowego

* Obiekty magazynowe | warsztatowe

e Stacje paliw oraz obstugi samochodow

e Stacje rozrzgdowe i przetadunkowe

e Centra logistyczne

« Parkingi przesiadkowe w obszarach srodmiejskich
» Ogrodki dziatkowe, nieuzytki

* Tereny produkcji rolniczej i obstugi rolnictwa

o Tereny ekstensywnej produkcji przemystowej
(np. betoniarnie)



Przyktady wtasciwe] | niewtasciwej
korelacji

z funkcjg I Intensywnoscig zabudowy
otaczajgce] przystanki

Z Wysoko wydajne] komunikacji zbiorowej

Casus linil tramwaju szybkiego
w Krakowie



Priorytetowe

Zbiorowego

Projektowane lin




anek tramwajowo: - autobusow
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Wptyw wybranych czynnikow opisujacych
strukture funkcjonalno — przestrzenng rejonow komunikacyjnych
na podziat zadan przewozowych

@ GESTOSC ZALUDNIENIA [0s6b/ha]

@ STOPIEN WIELOFUNKCYJNOSCI rejonu komunikacyjnego
— stosunek liczby miejsc pracy do liczby mieszkancow

@ STOPIEN DOSTEPNOSCI DO INFRASTRUKTURY
TRANSPORTU ZBIOROWEGO [1/min]
— odwrotnos¢ sumy czasu dojscia do przystanku i oczekiwania
na pojazd

@ ODLEGLOSC [km] rejonu komunikacyjnego do Srédmiescia

@ CZAS PRZEJAZDU TRANSPORTEM ZBIOROWYM [min]
pomiedzy rejonem komunikacyjnym a Srodmiesciem

@ STOSUNEK UOGOLNIONEGO KOSZTU PODROZY
transportem indywidualnym do transportu zbiorowego
(koszt zawiera parkowanie)



OBIEKT BADAWCZY: KRAKOW, WROCLAW | GDANSK

l

PROBA BADAWCZA: KRAKOW — 219 rej. kom. (29,1 tys. podrézy)
WROQLAW — 122 rej. kom. (3 tys. podrozy)
GDANSK — 125 rej. kom. (18,6 tys. podrozy)

l

METODA BADAWCZA: REGRESJA LINIOWA BADZ NIELINIOWA,
PROSTA | WIELORAKA

Y = ao + 2a*Xi

Y — zmienna objasniana (udziat transportu zbiorowego w podrozach
zmotoryzowanych rozpoczynanych w rejonie komunikacyjnym w ciggu doby)

X - zmienna objasniajgca (czynniki struktury funkcjonalno-przestrzennej
charakteryzujgce rejon komunikacyjny)



Baza badawcza dla miast i rejonow
komunikacyjnych:

KOMPLEKSOWE BADANIA RUCHU
— wywiady ankietowe dotyczace sposobu odbycia podrozy

DANE DEMOGRAFICZNE | SOCJOEKONOMICZNE
dla miast i ich rejonow komunikacyjnych

SYMULACYJNE MODELE TRANSPORTOWE MIAST —

Informacje dotyczace:
- rejonow komunikacyjnych (m.in. czas dojscia/odejscia

Z przystanku, oczekiwania na pojazd)

- sieci ulicznej
- podrdzy transportem indywidualnym i zbiorowym
w tym macierze czasow przejazdu



UDZIAL TRANSPORTU ZBIOROWEGO a GESTOSC ZALUDNIENIA
Krakow

100

=]
=

- . Y=b2,1+0,07"G, R2=12%

oo
=

70

60

50

40

30

20

udzial transportu zbiorowego w podrozach zmotoryzowanych [%]

10

IIIIlIIIIIIIlIIIlIIIIIIIlIIIIIIIIIIIlIIIIIIIlIIIlIIIIIII|IIII
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300

gestosc zaludnienia [os/ha) - G



UDZIAL TRANSPORTU ZBIOROWEGO a GESTOSC ZALUDNIENIA
Gdansk
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UDZIAL TRANSPORTU ZBIOROWEGO
a STOPIEN WIELOFUNKCYJNOSCI REJONU KOMUNIKACYJNEGO
Wroctaw
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UDZIAL TRANSPORTU ZBIOROWEGO a STOPIEN DOSTEPNOSCI
DO INFRASTRUKTURY TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Gdansk
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UDZIAL TRANSPORTU ZBIOROWEGO a ODLEGLOSC SRODMIESCIA

Gdansk
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UDZIAL TRANSPORTU ZBIOROWEGO a CZAS PRZEJAZDU

TRANSPORTEM ZBIOROWYM DO SRODMIESCIA
Krakow

100
90
80

70
Y=64,1-0,2"Tptz, R2=7%

60

50

40

30

20

10

udzial transportu zbiorowego w podrozach zmaotoryzowanych [%]
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UDZUHLTRANSPCWUTJZBKDROVWHBO a STOSUNEK UOGOLNIONEGO
KOSZTU PODROZY transport: indywidualny/ zbiorowy

Gdansk
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Whnioski z badan

@ Spodziewany kierunek wptywu czynnikow struktury
funkcjonalno-przestrzennej na udziat transportu
zbiorowego w podrdézach zmotoryzowanych
(za wyjatkiem wielofunkcyjnosci)

@ Najbardziej wyrazny wptyw ma
gestosc¢ zaludnienia i stopien dostepnosci
do infrastruktury transportu zbiorowego

@ Zroznicowanie wynikow odzwierciedla
specyfike badanych miast

@ Niskie wartosci wspotczynnika determinacji —
wptyw losowosci oraz pominiecia innych czynnikow

@ Proby pomiarowe z Kompleksowych Badan Ruchu
nie w petni dostosowane do celu badan



