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O PROJEKCIE I

Narodziny nowego Poznania to dogtebna i kompleksowa analiza zycia miasta, ktdrej

rezultatem jest wypracowanie rozwigzan urbanistycznych. Do tej pracy zaprosilismy

10 ekspertdw z réznych dziedzin, ktdrzy przeprowadzg diagnoze i zaproponujg

pomysty w 9 obszarach tematycznych, obejmujgcych cate spektrum zycia miasta.

Przez 9 kolejnych miesiecy organizujemy takze 9 debat tematycznych, ktérym I
towarzyszy publikacja raportu przygotowanego przez eksperta. Caty projekt wiericzy

wydanie przekrojowego raportu, w ktdrym catosciowo omdwimy przestrzenie zycia

Poznania. Wszystkie diagnozy, analizy, pomysty i koncepcje zostang podsumowane

w debacie gtdwnej w pazdzierniku 2021. I

WIECE] O PROJEKCIE - WWW.POZNANSKI.ORG/NARODZINY

RAPORT MOBILNE MIASTO - O AUTORZE I

Ekspert w dziedzinie inzynierii Igdowej i transportu,

specjalizujgcy sie w inzynierii ruchu i budownictwie

szynowym. Zajmuje si¢ inzynieriq ruchu, budownictwem I
obiektdw transportowych, infrastrukturq transportu,

transportem publicznym, ruchem pieszych, a takze

hierarchizacjg drdg, urbanistykq i politykg transporto-

waq. Doswiadczenie dydaktyczne: Politechnika Poznari-

ska, prowadzenie zajed i prac dyplomowych z zakresu I
budownictwa kolejowego i inzynierii ruchu, prowadzenie

zajed na innych uczelniach: UAM, UAP Poznan, PWSZ

Gniezno.
Dr inz. Jeremi Rychlewski Doswiadczenie naukowe: autor ponad 100 publikagji,
organizator konferencji, wykonawca prac eksperckich, I
Ekspert Instytutu wspétpraca z Centrum Badari Metropolitalnych. Do-
Poznariskiego sSwiadczenie zawodowe: analizy, opinie i projekty z zakre-

su inzynierii ruchu, budownictwa kolejowego, tramwajo-

wego i miejskiego, urbanistyki.

Doswiadczenie spoteczne: czynny udziat w krajowych

(np. Klub Jagielloriski) i lokalnych think tankach, spo-

teczny udziat w konsultacjach lokalnych i regionalnych, I
wspdtpraca ekspercka (np. Miasta dla Rowerdw),

cztonek zarzqdu oddziatu w Poznaniu i przewodniczgcy

sekcji BRD SITK RP, wiceprzewodniczqgcy komisji zaktado-

wej NSZZ Solidarnos¢ Politechniki Poznariskie;j.

' Instytut
@ Poznanski fve

Instytut Poznariski to mtody lokalny think tank. Interesujg nas sprawy miejskie, samorzgdowe, spoteczne, a takze
miedzynarodowe. Podstawowq przestrzeniq naszych dziatan jest Poznar, ale w projektach czesto wykraczamy
poza jego granice. Wszystkie tematy, ktore stuzg budowie spoteczeristwa obywatelskiego w miescie i poza jego
granicami, sg w naszym spektrum zainteresowania. W zgodzie z poznariskim etosem pracy i dziatania.
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WSTEP

DEFICYTY MIASTA W ZAKRESIE
TRANSPORTU | PARKOWANIA

Miasto jest miejscem o duzym zageszczeniu mieszkaricdw. Ma ono wiele zalet, ale wigze sie tez z proble-
mami. W kontekscie zagadnien tego raportu zwiqgzanych z transportem publicznymi i parkowaniem miasto

mozna opisac jako obszar trzech deficytdw:

Q

\
PRZESTRZEN

deficytu przestrzeni, ktorej
na pewno nie starczy

na realizacje wszystkich
pozgdanych funkcji,
trzeba wiec wybrad, ile
przestrzeni publicznej dla
kogo przeznaczyd,

'
S
CZAS

deficytu czasu, np. trzeba
zdecydowad o przydziale
dtugosci $wiatta zielonego
dla poszczegdinych
uzytkownikéw ulicy, bgdz ze
wzgleddéw bezpieczeristwa
wydtuzy¢ droge (i czas)
dojscia lub dojazdu — jest to
o tyle trudne ze w miescie
czas ma duzg wartosé,

\
PIENIADZE

deficytu pieniedzy,
ktérego chyba nie trzeba
wyjasniad.

Rozdziat przestrzeni, czasu i pieniedzy jest jedng z najwazniejszych, a zarazem najtrudniejszych decyzji

wtodarzy miast. Problemy te, podobnie jak inne, np. kwestie Srodowiskowe czy interakcji miedzyludzkich,
powinny by¢ rozwigzywane przez synergie decyzji politycznych, wynikajgcych z preferencji mieszkaricéw,
z merytoryczng wiedzq specjalistéw.
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TRANSPORT
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POZADANE CECHY
TRANPORTU
PUBLICZNEGO

Transport publiczny powinien by¢ dostepny i szybki,
a do tego ekonomiczny:

e dostepnosd transportu publicznego wiqgze sie
z bliskoscig przystanku (peronu przystanku),
co staje sie szczegdlnie istotne w kontekscie
starzenia sie spoteczeristwa;

e dostepnosc¢ wigze sie rdwniez z ograniczeniem
liczby przesiadek. Obserwuje sig, ze trzecia
obligatoryjna przesiadka w miescie i czwarta
w aglomeracji ,zabija potgczenie”;

e transport publiczny musi by¢ szybki, aby byt kon-
kurencyjny wobec samochodu — w tym kontek-
Scie liczy sie czas podrdzy ,od drzwi do drzwi”,

a wiec réwniez czas dojscia;

e transport publiczny musi by¢ szybki, aby wykorzy-
stad drogie pojazdy i czas pracy kierowcéw. Kosz-
ty osobowe sq najszybciej rosngcymi kosztami
transportu publicznego.

Bliskos¢
przystanku

Szybkos¢,
czas podrozy

Szkielet systemu transportu publicznego Poznania
powinny tworzy¢ trasy tramwajowe, a na relacjach
czekajgcych na budowe tramwaju lub obstugujgcych
mniejszq liczbe pasazerdw — trasy autobusowe.

Do cech tras podstawowych tworzgcych wspomniany
szkielet zaliczajq sie:

e dobra czestotliwos¢ kursédw: tramwaj nie rzadzie;j
niz co 5 minut (moze to by¢ np. jedna linia co
5 minut lub dwie dobrze zsynchronizowane linie
co 10 minut), tramwaj na fragmentach linii obwo-
dowych i autobus nie rzadziej niz co 10 minut;

e trasa zapewniajgca swojg geometriq i prioryte-
tem na sygnalizacjach $rednig predkos¢ handlo-
wq podang w tab. 1 (negatywnym przyktadem
jest budowana trasa na Naramowice, bedgca
stracong szansq uzyskania dobrych predkosci);

e zatrzymywanie tylko na przystankach: wymadg
dla tramwajéw i zalecenie dla autobusdw;

e w miare mozliwosci prowadzenie ulicami nizszych
klas (Z i L) dla zwiekszenia dostepnosci i utatwie-
nia przesiadek (tatwiejsze dojscia, brak sygnali-
zacji Swietlnej), a takze realizacji priorytetu, ktdry
na skrzyzowaniach waznych ulic jest trudny
do osiggniecia;

e przygotowanie do obstugi w przysztosci (horyzont
2035 r.) przez pojazdy autonomiczne;

e zasieg tras do 30 minut jazdy od centrum miasta
(kordonu | ramy).

Ograniczenie Efektywne
liczby wykorzystanie
przesiadek transportu
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Osiggana predkosé [km/h]

Gorzéw Wikp. 17,4 km/h

tddz 15,4 km/h

Poznan 15,0 km/h

Gdarisk 14,7 km/h

Szczecin 14,6 km/h

Krakdw 14,4 km/h

Tab. 1. Osiggana predkosé¢ handlowa tramwajéw w miastach [7]
i pozgdana predkosé handlowa na sieci tramwajowej i podstawowej
autobusowej Poznania [8, 13, 15].

OPTYMALIZACJA LINII
TRAMWA JOWYCH
| AUTOBUSOWYCH

Uktad podstawowych linii tramwajowych i autobuso-
wych powinien by¢ zoptymalizowany, ze zwiekszeniem
czestotliwosci gtdwnych linii i usunieciem niektérych
stabo wykorzystywanych. Paradoksalnie, zmniejszenie
liczby linii zmniejszy liczbe przesiadek, gdyz potowa linii
tramwajowych Poznania (linie nr 5, 6, 8,9, 12, 13, 14, 16,
17) obstuguje relacje 84% pasazerdw tramwajdéw [14].
Warto tez uwzglednic¢ dobrg hierarchie tras tramwajo-
wych w Poznaniu:

1. Trasy przez centrum miasta, dajgce dostep do wielu
duzych celdw podrdzy, ale z powodu gestosci przy-
stankdéw i geometrii torédw ograniczajgce predkosd
tramwajdéw.

2. Nieco szybsze trasy na | ramie: ul. Roosevelta,
Krdlowej Jadwigi, Estkowskiego i brakujgcy odcinek
ul. Solne;j.

3. Obwodowa trasa Il ramy z potencjatem lokalnego
zwiekszania predkosci ponad 50 km/h: ul. Reymontaq,
Hetmariska, Zamenhofq, Jana Pawta |l z opcjg uzu-
petnienia o Most Winogradzki i tgcznik Zeromskiego
— Matopolska.

4. Trasy radialne do centrum lub wspomnianych ram,
réwniez z potencjatem lokalnego zwiekszania predko-
sci ponad 50 km/h. W tym trasy szybkiego tramwaju
na Pigtkowo (PST) i Gdrny Taras Rataj (trasa Kdrnic-
ka, na Franowo, w ul. Zegrze i Chartowo).

N

Pozqgdana predkosé¢ handlowa tramwajow [km/h]
i dopuszczalna predkosé tramwajow
w poszczegoéinych obszarach Poznania

ul. Sw. Marcin i 27 Grudnia,
Vmax = 20 km/h 12/lan/h

Stare Miasto, ul. 28 Czerwca,
Zwierzyniecka, Kraszewskiego, 17 km/h
Wotyriska, Vmax = 30 km/h

Trasy srédmiejskie, w tym ramy,
Vmax = 50 km/h 22 km/h

Trasy wylotowe
Vmax = 50-80 km/h Sk

Srednia predko$¢ w Poznaniu 24 km/h

Uzupetnieniem tras podstawowych powinny by¢ trasy
autobusowe, zapewniajgce dowdz do sieci podstawowej,
w miare mozliwosci do weztéw przesiadkowych:

e uzupetnigjgce, o mniejszej czestotliwosci, ale z dgze-
niem do predkosci z tab. 1,

e podmigjskie, kursujgce co 30-60 minut z predkoscig
niekiedy wiekszq niz w tab. 1,

e lokalne, stuzgce zapewnieniu dostepnosci dla oséb
mniej sprawnych, kursujgce co 30-60 minut z maiq
predkoscig spowodowang gestq lokalizacjg przystan-
kéw i czestymi tukami.

0O
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Rys. 1. Propozycja lokalizagji przystanku Poznari Srédmiescie dla kolei
metropolitalnej miedzy wiaduktami Uniwersyteckim i Teatralnym [5].

Oprécz autobuséw gminnych dojazd do Poznania
powinna zapewniac kolej. W zakresie aglomeracji po-
znariskiej bedzie to kolej metropolitalna. Pociqgi kolei
metropolitalnej powinny kursowad co 30 minut lub cze-
sciej na wszystkich liniach kolejowych (na 8-9 trasach),
tgcznie z obecnie nieczynng linig Rokietnica — Pniewy —
Miedzychdd. Realizacja programu kolei metropolitalnej
wymaga jednak inwestycji [111]:

e Przebudowy uktadu torowego stacji Poznari Gtéw-
ny, w tym zmniejszenia kolizyjnosci gtowicy potu-
dniowej (skierowanie toréw z Ostrowa Wikp. na
czesc zachodniq stacji) i dobudowy toréw do stagji
lub posterunkdw Wschdd, Jezyce, Debiec i Krzesiny.

e Budowy nowego przystanku roboczo nazwanego
Poznari Srédmiescie (rys. 1: inwestycja nie ingero-
wataby w infrastrukture miejskq), bqdz alternatyw-
nie przeniesienia catej stacji w ten rejon (inwestycja
wymagataby przebudowy obu wiaduktdéw i likwi-
dacji ul. Dworcowej) — dla skrécenia o 5-15 minut
przesiadki z kolei na tramwaij.

e Budowy dodatkowych przystankdw kolejowych
w Poznaniu, co najmniej: Srédmiescie, Jezyce, Uni-
wersytet, Naramowice, Karolin, Zieliniec, Franowo,
Swierczewo, Potudnie.

e Budowy linii kolejowej na tawice i do Tarnowa Pod-
gérnego (Kazmierza i Pniew).

Elementem zachecajgcym do korzystania z kolei metro-
politalnej zamiast z samochodu bytoby np. przeniesienie
urzeddw powiatu ziemskiego na teren dworca kolejo-
wego.

— e
i
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Jak pokazuje powyzszy przyktad, istotnym ele-
mentem systemu transportu zbiorowego sq wezty
przesiadkowe. Wezty te powinny:

e Zapewniac dojazd do centrum tramwajem,
a w innych relacjach tramwajem lub autobu-
sem.

e Zapewniac sprawngq przesiadke na pojazdy
sieci podstawowej, optymalnie w ramach jed-
nego peronu — tak zwane ,drzwi w drzwi" (zdj.
lai 1b).

e Byc¢ potgczone miedzy sobg trasami uktadu
podstawowego, dla ograniczenia przesiadek.

Zdj. 1ai 1b. Dobrq przesiadke zapewniajg perony tramwajowo au-

tobusowe — ze wspdlng (Rondo Kaponiera) bgdz przeciwlegtqg (petla
Unii Lubelskiej) krawedzig.
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Rys. 2. Proponowane zmiany w podstawo-
wej sieci transportowej Poznania. Rysunek
na bazie mapy Openstreetmap.
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LOKALIZACJA
NOWYCH TRAS
TRAMWA JOWYCH

Lokalizacja nowych tras tramwajowych jest silnie
uzalezniona od realizowanej polityki przestrzennej
inwestycji. Konsultowana niedawno trasa na Marce-
lin wynika z rozbudowy tamtejszych biur i mieszkan,
podobnie rozwdj budownictwa ustugowego miedzy
lotniskiem (przy planowanej Il ramie) i Sytkowem
uzasadnitby wydtuzenie tramwaju z Ogroddéw na
Smochowice. Sposéb zagospodarowania Wolnych
Tordw zdecyduje, czy dla obstugi tego terenu wy-
starczy przedtuzyé PST, czy tez trzeba budowac inng
trase tramwajowaq.

> /’;

o
Franowo

Pokrzywno

proponowany wiadukt autobusowy
nad stacjg Poznari Franowo.
proponowane i istniejgce parkingi
Parkuj-i-Jedz,
gtéwne wezty przesiadkowe korczgce
Antoes bieg autobusdéw,
gtéwne wezty przesiadkowe bez petli
autobusowe;j,
stacje i przystanki kolejowe bedgce
weztami przesiadkowymi

]

Michatowo

Sptawie

W Poznaniu wskazane jest uzupetnienie sieci tramwa-
jowej o trasy opisane ponizej (rys. 2), z zaznaczeniem
mozliwosci modyfikagiji listy wskutek faktycznej lokaliza-
¢ji inwestycji:

e trasy skracajqce przejazd (brak petli Unii Lubel-
skiej kosztowat Miasto 6 min zt rocznie [8]):
Ratajczaka (z likwidacjg Strzeleckiej i Gérnej Wil-
dy), Szelggowska;

* trasy o obwodowym charakterze: Grochowska,
w dalszej kolejnosci Solna, Zeromskiego-Matopolska,
Most Winogradzki;

e trasa Szylinga w miejsce Grunwaldzkiej, ktéra cho¢
wydtuzy o 2-3 minuty dojazd z Grunwaldu, to zakty-
wizuje Jezyce (z rynkiem) i przyspieszy przejazd
ul. Roosevelta;

e trasy obstugujgce nowe osiedla: Kopernika z Jawor-
nickq, Gtéwna, Debina, potem Grunwaldzka do Ple-
wisk, Marcelin, Brama Zachodnia lub Smochowice,
Podolany, Morasko/Umultowo z potgczeniem tras
PST i Naramowickiej, Rubiez, Wolne Tory z Géreckg,
by¢ moze tez Ostréw Tumski, Garaszewo, Gorczy-
nek;

e autobusy korzystajq z istniejgcych ulic, wiec nie
potrzebujg duzych inwestycji, cho¢ miejscami wska-
zane sg wyznaczenie lub dobudowa buspasa albo
umozliwienie jazdy po torowisku. Duzqg inwestycjq
autobusowq bytby jednak wiadukt nad stacjg Po-
znan Franowo, tgczgcy inwestycyjne tereny Michato-
wa z weztem przesiadkowym na Franowie.
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WSKAZNIKI JAKOSCI
- S TRANSPORTJU
Warszawa 30
_ ” ZBIOROWEGO
Poznan 40
Zurich 25 Na koniec warto wspomniec o finansach. Z jednej stro-
uric ny bilety transportu publicznego powinny by¢ tarisze od
Zagrzeb 37 kosztu dojazdu i parkowania samochodu, z drugiej za$
powinny (tgcznie z dotacjg miejskq) zapewniac wptywy
Szczecin 44 finansujgce dobrg jakos¢ obstugi — jako$¢ zachecajgcg
Gdarsk 41 wiascicieli samochoddw (w tym osoby dobrze zarabiajg-
ans ce) do korzystania z transportu zbiorowego [14].
Wroctaw 45
Bydgoszcz 41 Jakos¢ transportu zbiorowego powinna by¢ oceniana
nastepujgcymi wskaznikami:
Oslo 37 epuacy
Saloniki 55 e podziatem modalnym podrézy w Poznaniu
(tab. 2) — warto utrzymac (lekko zwiekszy<) duzy
Katowice 44 udziat transportu zbiorowego i zwiekszad udziat
odrdzy pieszych i rowerowych;
Disseldorf 29 podrozy pieszy w
Bristol 49 e dostepnoscig — odlegtoscig nie wiecej niz 300-500 m
do najblizszego przystanku (rys. 3);
Haga 46
e dostepnosciqg dla oséb niepetnosprawnych jako
Brema 32 érednia udziatu oséb moggcych skorzystac:
do niepetnosprawnych ruchowo dostosowanych
Tab. 2. Podziat modalny w wybranych miastach polskich i euro- jest ok. 77% tramwajéw i perondéw (kolejne 15%
pejskich. Udziat podrézy [%]: P — pieszych, R — rowerowych, TZ — stanowi dla tych niepetnosprawnych utrudnienie),
transportem zbiorowym, S — samochodami i motocyklami. zas do niepetnosprawnych wzrokowo 60%, a kolej-

ne 18% czesciowo. Wszystkie autobusy sqg nisko-
podtogowe, a tylko 2% perondw autobusowych jest
niedostosowanych do niepetnosprawnych ruchowo;

e efektywnosciq ekonomiczng, w postaci rentowno-
$ci obliczanej jako iloraz pasazerskiej i pojazdowej
pracy transportowej. Dane dla Poznania sq zawarte
w planie transportowym [1], najbardziej rentowna
linia nr 16 uzyskata wskaznik 74 (kolejne dwie 55
i 51), a najmniej rentowne linie ponizej 10;

¢ jako wskaZznik pomocniczy — sredniq predkoscig

handlowg tramwajdéw (tab. 1) i autobuséw oraz

predkosciq podrdzy ,drzwi-drzwi” — od Zrédta

do celu (na podstawie badar ruchu).

\ © tramwajowy

@ autobusowy
i e wspadlny
y

Vi ; Rys. 3. Zasieg 500 m dojscia do przystankdw tramwa-
: jowych, autobusowych bgdz wspdlnych. Zrédto: System

informacji przestrzennej Poznan.
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PARKOWANIE

GLOWNE PROBLEMY
Z PARKOWANIEM

Do ngjistotniejszych utrudnier zwigzanych z parkowa-
niem w Poznaniu, jak zresztqg w kazdym duzym miescie,
mozna zaliczyd:

ez punktu widzenia kierowcéw — problemy ze znale-
zieniem miejsca do zaparkowania;

ez punktu widzenia mieszkaricéw — parkowanie w
miejscach niedozwolonych lub w sposdb niewtasci-
wy (zdj. 3a); jesieniq 2019 r. az ¥ zgtoszen (do 1500
na tydzienr)) do Strazy Miejskiej dotyczyto niezgod-
nego z prawem parkowania.

Problemy te sg ze sobq powigzane — kierowca, ktéry

w sensownym dla siebie czasie i dogodnej odlegtosci
nie znajdzie legalnego miejsca, zaparkuje swdj pojazd
niezgodnie z prawem. Rys. 4 pokazuje, ze powyzej 80%
zajetosci miejsc parkingowych istotnie wzrasta ilos¢
samochoddéw zaparkowanych niezgodnie z przepisami,
co utrudnia mieszkaricom przejscie lub przejazd, nisz-
czy zielen lub zagraza bezpieczeristwu ruchu (zdj. 2).

Zdj. 2. Parkowanie w miejscach niedozwolonych (z prawej) skutecznie ogranicza widocznosé wyjazdu z ulicy podporzgdkowanej

— tu: ul. takowiczédwny przy Wyspiariskiego.
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Na problemy te mozna reagowad, zmniejszajgc popyt
na miejsca parkingowe, zwiekszajgc ich podaz bgd7z
zachecajgc do parkowania w miejscach mniejszego
deficytu miejsc. Zamiast dojezdzac do centrum kierow-
cy mogliby parkowac:

e na budowanych przez Miasto parkingach Parkuj-i-JedZ
—ijechad dalej tramwajem lub pociggiem. Parkingi
takie powinny powstawad przy koricowych odcinkach
tras tramwajowych (lub przy kolei aglomeracyjnej), w
miejscach, gdzie kierowcy zaczynajg miec problemy
z przejazdem (mata predkosé, zatory), a grunt pod
budowe jest znacznie tariszy. Propozycje ich lokalizacji
pokazano na rys. 2 i opisano pod koniec raportuy;

e wgodzinach pracy na osiedlach statystycznie 50%
miejsc jest wolnych, przy czym wartos¢ ta jest znacznie
wieksza w obszarach stabszej obstugi transportem
zbiorowym i mniejsza w miejscach dobrze tym trans-
portem obstugiwanych (Os. Orta Biatego — 60%);

e po uzgodnieniu przez Miasto — na parkingach duzych
centréw handlowych (np. M1, Plaza czy Posnania),
ktére zyskiwatyby w ten sposdb klientdw.

System Parkuj-i-Jedz dziata w Poznaniu — zaréwno ofi-
cjalnie (przy Szymanowskiego), jak tez na ulicach poza
strefq ptatnego parkowania (dalej: SPP): na tazarzuy,
Wildzie czy Ratajach.

Grupg, dla ktérej nie nalezy ograniczac popytu, sq
osoby niepetnosprawne ruchowo. Muszg miec one
zagwarantowane miejsca blisko celu podrézy poprzez
zapewnienie tzw. kopert w odpowiedniej liczbie, a takze
zezwolenie, aby w SPP niepetnosprawny, w razie zaje-
cia koperty, mdgt zaparkowad obok niej na legalnym
miejscu. Aby unikng¢ nieuzasadnionego wykorzysty-
wania uprawnien, przywileje te powinny by¢ zwigzane
z osobg — monitoring miejski powinien weryfikowad,
czy z pojazdu zaparkowanego na niebieskiej kopercie
rzeczywiscie skorzystata osoba niesprawna. W SPP
jest obecnie ponad 300 kopert, w latach 2015-2017
zajetych w 50% (dane SPP na podstawie kart parkin-
gowych, bez weryfikacji potrzeby). Pozytywny jest niski
udziat parkujgcych tam pojazddéw nieuprawnionych
(<1% — dane jw.).

(o)
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Udziat liczby zajetych miejsc parkingowych w ogdlinej liczbie dostepnych miejsc

Rys. 4. Udziat pojazdéw parkujgcych niezgodnie z prawem funkcji zajetosci miejsc parkingowych — pomiary w srédmiesciu Poznania.
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Zdj. 3a. Problemem czesto bywa nonszalancja parkujgcych kierowcdw — ul. Ratajczaka.

Zdj. 3b. Ulica osiedlowa z dopuszczonym wjazdem na 15 minut — Os. Przyjazni.

KROTKIE POSTOJE

Uregulowania wymaga takze parkowanie dostaw-
cdw, obecnie wykorzystujgcych swiatta awaryjne
podczas parkowania w dowolnym miejscu. Zazwyczaqj
w ten sposdb blokujgc innym przejazd lub przejscie.
Na obszarach, gdzie wystepuje problem braku miejsc
do parkowania, proponuje:

¢ wyznaczy¢ bezptatne miejsca rezerwowane
dla dostawcdw — np. jedno miejsce na kwartat
uliczny, dopuszczajgc pewng odlegtosé dojscia
do celu, np. 200 m. Wtasciciele posesji powinni
uzgodnié sposdb wykorzystywania tego miejsca,
w razie problemdéw w tym zakresie Miasto powin-
no narzuci¢ harmonogram;

e dla ochrony nawierzchni ulic i miejsc parkin-
gowych ograniczy¢ dostawy do samochoddéw
dostawczych, z dopuszczaniem ciezaréwek dla
konkretnych obiektdw (uzgodnienie ZDM);

e w centrum na miejscach rezerwowanych dla do-
stawcdw (a wiec bezptatnych) ograniczy¢ godziny
dostaw poza okres najwiekszego ruchu pieszego
— proponuje zakaz dostaw w godz. 14.00-20.00
(z miejsc dla dostawcdw mogliby korzystac np.
taksdwkarze). Ograniczenia czasowe mozna
tez wprowadzi¢ na wniosek rad osiedli, np. dla
ochrony ciszy nocnej;

e ustali¢ grafik wywozu $mieci tak, aby $mieciarki
nie blokowaty ulic uktadu podstawowego w go-
dzinach duzego ruchu samochoddéw (dopuszczam
blokowanie ulic lokalnych).

Zasady te nie eliminujq legalnego parkowania do-
stawcdédw na ogdlnych warunkach, np. po optaceniu
parkowania w SPP.

Grupg podobng do dostawcédw — w specyfice dziata-
nia — sg kierowcy zatrzymujgcy sie, aby wysadzi¢ lub
zabrad czekajqcego pasazera. Do tej grupy zalicze
rowniez takséwkarzy. W zaleznosci od lokalizacji
miejsca dla takich kierowcéw powinny dopuszczad
postdj tylko na czas wejscia/wyjscia z pojazdu bqgdz
oczekiwanie, np. do 5 lub 15 minut (zdj. 3b).

W Poznaniu wyraznie brakuje takich miejsc, miaty
by¢ one np. na ul. Sw. Marcin zamiast wyznaczonych
klasycznych miejsc SPP. Miejsca dla krétkiego posto-
ju pojazdu nalezy zastosowad:

e w centrum miasta — na czas wejscia lub wyjscia
pasazera;

¢ dla mieszkarncéw (w tym mieszkaricédw centrum
miasta) — na kilkanascie minut: czas np. wnie-
sienia zakupdw, wdzka dzieciecego czy pomocy
osobie mniej sprawnej;

e przy wybranych przystankach transportu zbioro-
wego na czas wejscia/wyjscia pasazera
(tzw. system Catuj-i-JedZ, funkcjonujqcy przy sta-
rym budynku stacji Poznan Gtéwny).

W tym systemie kluczowa jest egzekucja, naktada-
jgca optaty za naduzywanie czasu postoju. Dobra
realizacja tego systemu pozwolitaby tez zlikwidowad
wiekszos$¢ postojow taksdwek.
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REKOMENDAC]JE DLA STREFY
PLATNEGO PARKOWANIA

Parkowanie kolejnych trzech grup parkujgcych, czyli
mieszkaricéw, klientéw sklepdw/ ustug/urzeddéw oraz
pracownikdw powinno byc¢ regulowane, oczywiscie tylko
w rejonach deficytu miejsc parkingowych, strefg ptatne-
go parkowania (SPP) w rozszerzonej formule. Z punktu
widzenia polityki transportowej prawidtowo funkcjonujg-
ca SPP powinna zapewniad:

¢ rynkowg réwnowage popytu na parkowanie z poda-
zg miejsc, realizujgc zapis art. 20 Konstytucji RP [6]
o stosowaniu zasad spotecznej gospodarki rynkoweyj;

e gwarancje wolnego miejsca postoju w odlegtosci do
200 m od celu podrézy (bgdZ od miejsca postojowe-
go najblizszego celowi podrézy);

e dobrg rotacje pojazdéw, umozliwiajgcg parkowanie

s

wiekszej liczbie kierowcdw.

Niezgodne z prawem,
optacit postdj - 179 poj.

Niepetnosprawni
na kopertach - 163 pOJ

Wskaznik rotacji okresla, ile pojazddw korzysta dziennie
z jednego miejsca. W terenach mieszkaniowych wskaz-
nik ten bedzie zblizony do 1, natomiast w miejscach
deficytu miejsc obfitujgcych w ustugi czy urzedy powi-
nien przekraczac 4. W Krakowie w zasiegu SPP podzielo-
nym na 10 obszaréw wskaznik ten wynosit od 2,9 do az 10,1
[3]. Uzyskanie takich wskaZnikéw wymaga ograniczenia
czasu parkowania, np. przez optaty (polskie SPP) bqdz
administracyjny limit czasu (np. Zagrzeb, Wiederi, Praga
— zazwyczaj do 2 godz.). Wymuszenie rotacji ogranicza
(lub eliminuje) parkowanie pracownikéw, ktdrzy zazwy-
czaj mogq skorzystac z transportu zbiorowego, utatwia
natomiast znalezienie miejsca klientom sklepdw i ustug
bgdZ osobom zatatwidjgcym sprawy urzedowe. Rys. 6,
pokazujgc rozktad czasu parkowania w Niemczech w
miastach bez SPP, uwidaczniq, ile przestrzeni kosztujg
miejsca pracownicze — ograniczajgc parkowanie do

4 godz. potrzeba 30% miejsc, ktdre za to sqg zajete przez
caty dzien.

Niezgodnie z prawem,
bez optat - 159 poj.

/—' Zakup biletu do 1h - 721 po;.

/—i Zakup biletu do 2h - 448 po;.

/—i Zakup biletu
ponad 2h - 470 po;j.

\—| Optata elektroniczna - 836 po;.

\—i Identyfikator mieszkarica - 3233 po.j.

Rys. 5. Pomiar parkowania w SPP Poznari przez pracownikdw strefy w 2017 r. Zrédio SPP
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Nie okresle wiec konkretnej ceny za parkowanie w SPP,
gdyz jej funkcjonowanie powinno by¢ adaptowane
do biezgcej sytuacji transportowej:

e cena za postdj powinna zapewniac 10-30% wolnych
miejsc w godzinie szczytu parkingowego (rys. 6),
co nalezy weryfikowac nie rzadziej niz corocznie [3];

e obszary cenowe powinny by¢ jak najmniejsze, aby
zachecad do parkowania na sgsiednich ulicach,
jezeli jest tam mniejszy popyt, duze strefy z jednolitg
ceng charakteryzujqg sie ulicami z nadmiarem
i ulicami z niedoborem parkujgcych (np. w Krakowie
przy Plantach zajetos¢ miejsc wynosita 98%, a przy
obrzezach strefy 56% [12], podobnie w Poznaniu ul.
Za Groblqg i Sporna charakteryzowaty sie nadmierng
rezerwg wolnych miejsc);

e w niektérych obszarach wskazane bytoby zasto-
sowanie bezptatnego krétkiego parkowania, np.
pierwszej godziny bezptatnie — zasada ta funkcjonu-
je na parkingach przysklepowych, ale na drogach
publicznych wymaga niestety zmiany ustawy.

Zamrozenie gospodarki paristwowej z tego roku wptyneto
na zajetos¢ miejsc parkingowych w SPP. Wiecej miejsc
byto wolnych, przy czym w rejonie Collegium da Vinci

na ul. Kutrzeby zniknety prawie wszystkie parkujgce sa-
mochody (cena powinna by¢ obnizona), ale na ul. Kan-
taka wystepowato nielegalne parkowanie powodowane
brakiem wolnych miejsc (cena powinna by¢ podniesiona).

3000

Liczba parkujgcych pojazdéw

6 7 8 9 10 11 12

System pobierania optat za parkowanie w SPP wyma-
ga modernizagji, miedzy innymi poprzez umozliwienie
ptatnosci kartami bankowymi. Gtdwny kierunek zmian
powinien jednak iS¢ w kierunku elektronicznego opta-
cania parkowania (funkcjonuje w Poznaniu, ale nie jest
powszechne) i identyfikowania pojazdu).

Taki system pozwolitby:
e pfaci¢ za realny czas parkowania,

e automatycznie identyfikowac nieoptacone parkowa-
nie pojazddw, np. w postaci pojazdu sczytujgcego
tablice rejestracyjne i wysytajgcego dane do analizy,
czy parkowanie zostato optacone, jak to dzieje sie
juz w Warszawie,

e wprowadzi¢ preferencje dla mieszkaricdw Poznania
(np. podatnikéw rozliczajgcych PIT),

e automatycznie uzyskiwad statystyczne dane o cza-
sie parkowania pojazddw.

Jezeli rynkowe zasady windowatyby ceny w SPP zbyt
wysoko, mozna rozwazy¢ stosowanie dodatkowych roz-
wigzan, takich jok wspomniane ograniczenie maksymal-
nego czasu parkowania bgdz umozliwienie mieszkaricom
parkowanie godziny w miesigcu za darmo (przywilej

na dorostego mieszkarica, ale maksymalnie trzy przywile-
je na numer rejestracyjny, aby ograniczy¢ manipulacje).

14 15 16 17 18 19 20 21 22

Godziny dnia - podano wartosci od 6:00 do 22:00

Rys. 6. Rozktad czasu parkowania w centrum miasta bez regulacji parkowania na podstawie [10].
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INNE ROZWIAZANIA

DLA MIESZKANCOW

Poznaniacy mieszkajgcy w obszarze SPP majq duze
preferencje w zakupie abonamentu na parkowanie
w swoim rejonie. Pytanie, czy zawsze sq one uzasad-
nione, skoro wymogiem dla nowych budynkdéw

w Poznaniu jest zapewnienie miejsc dla samochoddw
na terenie inwestora. Dla mieszkaricdw budynkdw
sprzed 1990 r. preferencje nalezatoby utrzymad, ale
dostosowujqc je do konkretnej lokalizacji, sg bowiem
obszary miasta, w ktdrych problemem jest wtasnie
parkowanie lokalnych mieszkaricéw (Wilda i Lazarz,
gdzie planowane jest wprowadzenie SPP, ale tez
Naramowice czy Swit). Poza bezposrednim oddziaty-
waniem Miasta sqg, czesto przepetnione, spdtdzielnia-
ne parkingi osiedlowe, np. na os. Kopernika czy

na Boninie. W zaleznosci od miejsca, dla mieszkan-
céw mozna:

e przewidzied preferencyjne abonamenty, ktdérych
cena nie powinna by¢ jednak nizsza niz podatki
za teren zajety przez parkujgcy samochdd — aby
zachecié tych, ktérzy mogq, do parkowania na
swojej posesji;

e w razie zbyt duzego popytu mieszkaricdw ograni-
czy¢ te abonamenty, np. do jednego na mieszka-
nie bgd? kilku na budynek;

e organizowad przetargi na cene preferencyjnego
(bgdz rezerwowanego) parkowania — wzorem
Singapuru, gdzie dotyczy to jednak nie parkowa-
nia, lecz mozliwosci jezdzenia;

e dopuszcza¢ wspomniane wczesniej rozwigzanie,
jak: krdtki postdj lub krdtkie parkowanie.

— 9%
qo| —
)

Kluczowym elementem polityki parkingowej jest
szczelnos¢ systemu, w tym ograniczenie nieprawidto-
wego parkowania w celu unikniecia optaty.

W poznariskiej SPP w latach 2010-2014 az 82-92%
wykrytych przypadkdéw niewtasciwego parkowania
wigzato sie z nieoptaceniem postoju; dzieki zmia-

nie zasad egzekucji udziat ten od roku 2017 wynosi
ok. 50% (dane SPP). Zatozenie szczelnosci musi tez
objqg¢ informacje dla kierowcdw, gdyz kierowca ktdry
wjedzie w strefe pozbawiong wolnych miejsc, zapar-
kuje niezgodnie z prawem. Taki komunikat powinien
zawierad nastepujqcy przekaz:

e Kierowcy jadgcy do centrum, w razie duzej
zajetosci SPP, powinni by¢ informowani o tym
i zachecani do parkowania wczesniej — przesiadki
na tramwa.

e Kierowcy powinni by¢ pozbawiani ztudzen,
ze zaparkujg bezptatnie w SPP.

e Czasami przy duzym deficycie miejsc moze byc
potrzebna decyzja o likwidacji wszystkich ogdl-
nodostepnych miejsc parkingowych. Kierowcy
sq w kwestii parkowania optymistami, a w takiej
sytuacji bedq mieli pewnos¢, ze nie zaparkujg,
wiec nie bedq prébowacd.

Wazna jest tez dobra polityka przestrzenna, ograni-
czajqgca koniecznos¢ uzywania samochodu.

Powyzsze problemy w matym stopniu dotyczg po-
jazdéw dwusladowych, cho¢ w Holandii problemem
bywa parkowanie roweréw w miejscach zakazanych.
Na razie w Poznaniu regulacji moze wymagac¢ ogra-
niczenie zbyt swobodnego pozostawiania hulajnég
elektrycznych na chodnikach czy wykorzystywanie
rowerdw jako stojakdw reklamowych (rowerzysta
zazwyczaj postawi rower réwnolegle do potoku pie-
szych, aby najmniej przeszkadzat, reklama ustawi sie
prostopadle, aby by¢ jak najbardziej widoczna).

Sl
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PROBLEMY ZE ZWIEKSZANIEM
PODAZY MIE)JSC PARKINGOWYCH

Oprdcz ograniczania popytu Miasto powinno réwniez
zwiekszad podaz miejsc parkingowych, uwazajqgc, aby
nie przekroczy¢ pojemnosci parkingowej centrum -

w przeciwnym razie pojazdy opuszczajgce parkingi w
godzinach szczytu, mogtyby ,zatykac” ulice. Zwiekszanie
podazy miejsc jest tez problematyczne ze wzgledu na:

e koszt kilkudziesieciu tysiecy zt za budowe jedne-
go miejsca w parkingu kubaturowym (gdybysmy
zaoferowali te pienigdze mieszkaricowi Poznania,
czy wybratby za nie miejsce parkingowe, czy tez
wolatby w inny sposdb je spozytkowac?);

e ogromny popyt (zapewnienie miejsc na powierzchni
dla wszystkich chetnych do parkowania w centrum
Poznania wymagatoby wyburzenia co najmniej
300% powierzchni centrum (sic!);

* negatywny wptyw urbanistyczny duzych powierzch-
ni parkingowych.

Dla zwiekszania podazy miejsc parkingowych w Pozna-
niu proponuje wiec:

e budowe przez Miasto pojedynczych parkingéw
kubaturowych — ograniczeniem jest cena;

e budowe parkingéw kubaturowych przez przedsie-
biorcéw — ich plan zwrotu poniesionych naktaddéw
zaktada odpowiednio duzy deficyt miejsc i odpo-
wiednio wysokg cene w SPP;

e budowe parkingéw kubaturowych przez spétdziel-
nie lub wspdlnoty mieszkaniowe;

e synergie potrzeb publicznych i prywatnych: budowe
parkingdw o funkcjach miejskich, np. przy centrach
handlowych — pozytywnym przyktadem jest Aveni-
da przy stacji Poznan Gtéwny;

e egzekucje zapiséw planéw zagospodarowania
przestrzennego wymagajgcych lokalizacji miejsc
parkingowych na posesjach. Egzekucja ta musi
zapobiegad zamianie tych miejsc np. na komdrki lo-
katorskie (Naramowice) bgdz ich niewykupywaniu z
racji mozliwosci bezptatnego (niekoniecznie zgod-
nego z prawem) parkowania na ulicach (zdj. 4);

e budowe parkingéw typu Parkuj-i-JedZ, opisanych
wczesniej w rozdziale. Na terenie Poznania parkingi
takie sq potrzebne (rys. 2) miedzy innymi przy PST,
na Umultowie, w rejonie Ronda S'rédko, w okolicy
CH Posnania, przy petli na Starotece, przy planowa-
nej petli Debina (przy weZle autostrady), na Gérczy-
nie (pod warunkiem dojazdu bez stania w zatorze),
przy cmentarzu Junikowo (parking jednoczesnie
obstugiwatby cmentarz).

Konieczna jest tez korekta polityki budowy parkingéw
w Poznaniu. Przynajmniej czes¢ miejsc powinna by¢
dostosowana do mniej sprawnych kierowcdw i wiek-
szych pojazddw (miejsca te mogq by przez to nieco
drozsze dla parkujgcych). Wazne jest tez umozliwienie
wjazdu samochodom na nietypowe napedy, np. na gaz
czy woddr. Wskazane jest zachowanie parteru (i czasa-
mi | pietra) parkingu na funkcje miastotworcze.

Jak oceni¢ jakos¢ polityki parkingowej? Wskazniki
powinny by¢ ustalane osobno dla poszczegdinych
obszardw, a dopiero nastepnie usredniane. Jako
podstawowy wskaznik proponuje liczbe samochoddw
parkujgcych niezgodnie z prawem (im mniej, tym lepiej,
nalezy dqgzy¢ do 0) przeliczong na mieszkaricédw: pro-
blemem nie jest bowiem samo parkowanie, ale skutki
parkowania w miejscach niedozwolonych.

Wskaznikami pomocniczymi mogq by¢:

e liczba samochoddw korzystajgcych z miejsc parkin-
gowych (im wiecej, tym lepiej) —tgczgc liczbe miejsc
parkingowych przeliczong na liczbe mieszkaricédw
i wskaznik rotacji;

e opisana wyzej dostepnosc wolnych miejsc parkin-
gowych (optymalnie 10-30%).

Zdj. 4. Mieszkaricy ul. Wojskowej niechetnie wykupujq miejsca

w garazach pod budynkami, bo na ulicy mozna zaparkowad
bezptatnie. A poniewaz na ulicy brakuje miejsc, parkujg dowolnie
bardzo utrudniajgc wyjazd z podziemnych parkingéw (pojazdy na
zdjeciu sq zaparkowane!).
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ZAMIAST
PODSUMOWANIA

Na koniec tej krétkiej analizy warto zadad pytania o ksztatt rozwoju polityki transportowej Poznania w zakre-
sie transportu zbiorowego i systemu parkowania:

W jaki sposdb rozwigzywad dylemat Wedtug jakich kryteriéw rozwiqgzywad

miedzy tanim (niska cena biletéw) dylemat miedzy zwiekszaniem pred-

a dobrej jakosci (komfortowe pojazdy, kosci podrézy (transport publiczny

miejsca siedzqce, gesta sied) trans- dostosowany do ludzi sprawnych,

portem publicznym? ukierunkowany na rozwdj gospodar-
czy, metropolizacje) a zwiekszaniem
dostepnosci (transport dostosowany
do 0séb mniej sprawnych, ukierunko-
wany na wigczenie spoteczne)?

W jakim stopniu nalezy regulowad

popyt cenqg, w jakim stopniu czasem,

w jakim zakresie przewidywad pakiety

LObywatelskie” (np. w miesigcu jedna W jakich proporcjach (oczywiscie w

godzina bezptatnego parkowania, zaleznosci od obszaru) albo wedtug

jeden dzien bezptatnych przejazddéw jakich kryteriéw przeznaczad miejsca

tramwajami), w jakim zakresie do- postojowe/parkingowe dla mieszkan-

puszczad przywileje? céw, dostawcdw, klientéw?
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