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Obstuga komunikacyjna rewitalizowanego obszaru
centralnego todzi

1. Wprowadzenie

Niniejszy referat jest wybiorcza syntezq obszernego opracowania czeéci
komunikacyjnej ,Zintegrowanego programu rewitalizacji obszaréw centralnych
todzi” zleconego przez Miasto tédz i obejmujgcego obszar ograniczony
ulicami: Tuwima, Piotrkowskq, Al. Pitsudskiego, Kilinskiego, tworzqcy ,Obszar
Potnocny” oraz Zielong, Piotrkowskq, Préchnika i Wélczanskq, tworzqey ,Obszar
Potudniowy"

Infrastruktura  systemu  transportowego jest elementem  ksztattujgcym
przestrzern  Srédmiedcia  todzi oraz  umoiliwiajgeym  jego  obstuge
komunikacyjng. Od formy funkcjonalno — technicznej oraz organizacyjnej
rozwiqzania obstugi transportowe| zalezy w duzej mierze przysztos¢ tego
obszaru. Aby uzyska¢ poiqdany efekt synergii w programie rewitalizacji
obszaréw centralnych todzi, zaproponowane rozwigzanie obstugi transportowej
tych obszaréw powinno pozostawaé w zgodnosci z programem funkcjonalnym
obszaru. Ulice i place wspétworzq przestrzern publiczng, powinny zatem
wspiera¢ swq formg techniczno — organizacyjng ten program, zapewniajgc mu
mozliwo$¢ rozwoju i obstugi zgodnie z zasadami racjonalnej polityki
transportowe| dla obszaréw zurbanizowanych.

Rozwigzania obstugi transportowej dla wyodrebnionego do analizy czesci
obszaru  Srédmiescia  wymagajg  uwzglednienia  w  zaproponowanym
rozwigzaniu znacznie wiekszego obszaru miasta niz poddawane rewitalizacj,
gdyz wszelkie przeksztafcenia uktadu sieci ulic i komunikacji zbiorowej oraz
organizacji ruchu i parkowania powinny wynika¢ z rozwigzar o skali co
najmniej obejmujgcej cate Srédmiescie todzi.

Metoda realizacji zadania polegata na pracach kameralnych i terenowych
(w tym fotoinwentaryzacja) oraz spotkan z przedstawicielami urzedéw,
korporacji zawodowych i mieszkancédw. Zapoznano sie ze stanem istniejgcym
infrastruktury  komunikacyinego oraz obecnym  rozwigzaniem obstugi
transportowej obszaru Srédmieécia. Przeanalizowano dokumenty okre$lajgce
polityke transportowq miasta oraz opracowania planistyczno — projektowe, w
tym w zakresie rozwoju systemu transporfowego a takie wyniki badan
socjologicznych co do preferencji komunikacyjnych mieszkancéw i mozliwosci



wprowadzenia ograniczen dostepnoéci dla samochodéw obszaru érédmieécia.
Dato to podstawe do skonstruowania koncepciji (modeli i szkicowych rozwigzan)
obstugi  transportowe| obszaru rewitalizowanego, z  uwzglednieniem
uspokojenia ruchu i w nawigzaniuv do mozliwych opcji i wariantéw rozwoju
systemu.

2. ldea uspokojenia ruchu

Generalne przestanie przedstawionego rozwiqzania opiera sie na idei
uspokojenia ruchu, ktéra wywarta w koncu XX wieku i wywiera nadal istotny
wptyw na ksztattowanie struktur przestrzennych i systeméw transportowych
obszaréw zurbanizowanych. Uspokojenie ruchu jest to "uporzqdkowanie i
dostosowanie  komunikacyjnego sposobu  obstugi  obszaru do  jego
podstawowych funkciji i charakteru uzytkowego, kulturowego i ekologicznego".
Jest to zatem kompleksowa koncepcja urbanistyczno - komunikacyjna, kiéra
juz od ¢wier¢ wieku rozwijana jest miastach i aglomeracjach europejskich i kiéra
ma coraz wiecej wdrozen w obszarach zabytkowych w miastach.

Cel generalny uspokojenia ruchu mozna sformutowaé jako: stworzenie i
utrzymanie zabudowy miejskiej harmonijnie zagospodarowanej i faworyzujqcei
mieszkalnictwo oraz zapewniajqcej realizacje aktywnosci ekonomicznych.

Uspokojenie ruchu stanowi jeden z waznych celéw racjonalnej polityki
komunikacyjnej w obszarach zurbanizowanych, sprzyja realizacji wiele innych
celéw tej polityki oraz stanowi warunek zréwnowazonego rozwoju. W
szczegdlnoéci  uspokojenie  ruchu realizuje lub  przyngjmniej wspiera
nastepujqce cele:

* ksztattowanie zachowan komunikacyjnych mieszkancéw (oddziatywanie
na zmniejszenie ruchliwoéci samochodu osobowego w podrézach,
przyjazne traktowanie przez kierowcéw niezmotoryzowanych uzytkownikow
ulicy);

* poprawa warunkéw ruchu, w szczegélnodci dla komunikacji zbiorowej
oraz dla pieszych i rowerzystéw;

* eliminacja ruchu tranzytowego samochodéw przez obszar uspokajany;
* utatwienie dotarcia pojazdéw ratunkowych;
* lepsze wykorzystanie istniejqce] infrastruktury komunikacyjnej;

* efektywniejsze gospodarowanie przestrzeniq komunikacyjng, w tym
zwiekszenie dochodéw z jej wykorzystania;



+ redukcja oddziatywarr hatasu, emisji spalin oraz niedogodnoséci
funkcjonalnych z tytutu:

- zattoczenia ulic pojozdami, efekiu bariery oraz rozciecia wiezi
sgsiedzkich,

- zmniejszenie zagrozenia wypadkowego, zwlaszcza niezmotoryzowanych
uzytkownikéw ulicy;

+ ochrona warto$ci kulturowych i naturalnych;

+ wspéttworzenie tadu przestrzennego i poprawa waloréw estetycznych
wnetrza ulic;

* oszczedno$é terendw $rédmieijskich;

* przywracanie warunkéw dla realizacji poza komunikacyjnych funkgji ulicy
(jako miejsce handlu, spotkan mieszkaricéw, rekreacji i innych kontaktéw
spotecznych, a nawet zabaw dzieci).

3. Proponowany model obstugi komunikacyjnej i uspokojenia ruchu
w Srédmiesciu todzi

3.1. Zatozenia budowy modelu

Przestankq opracowania modelu jest pokazanie najbardziej istotnych cech
rozwiqzania. Wymaga to wydobycia i uczytelnienia najbardzie
charakterystycznych cech rozwigzania, a réwnoczesnie odsiania i pominiecia
cech drugorzednych, a zwtaszcza tych nieistotnych, ktére moglyby zaciemni¢
jego obraz. Tworzenie modelu w postaci uktadu geometrycznego, jakim jest
sie¢ komunikacyjna (sie¢ ulic i linii transportu zbiorowego), polega na
upraszczaniu i zeschematyzowaniu rzeczywiste| sieci oraz zagregowaniu kilku
zblizonych przebiegéw do jednego korytarza. Zaprezentowany model opiera
sie na zasadach zrealizowanych, (cho¢ dotychczas tylko czeéciowo) w
Krakowie oraz w wielu miastach Europy Zachodniej. Oczywiscie analogie
dotyczq idei, poniewaz struktura sieci ulic i srédmieé¢ jest dla tych miast
odmienna.

Autorzy opracowania $wiadomie odstgpili od ustalen zawartych ,Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m. todzi” i
Studium systemu fransportowego m. todzi” w odniesieniu do obszaru
$rodmiescia. Rozwigzania proponowane w w/w dokumentach nie wnoszg
praktycznie nic nowego w stosunku do obecnie funkcjonujgcego uktadu
transportowego $rédmiescia oraz nie dajg mozliwosci rozwigzania obstugi
komunikacyjnej w sposéb gwarantujqcy rewitalizacje $rédmiescia.



Wymagane sq  radykalne dziatania, w tym przede wszystkim ograniczenia
dostepnoéci dla samochodéw osobowych, wprowadzenia preferencji dla
ruchu $rodkéw komunikacji publicznej oraz ruchu rowerowego i pieszego.
Koniecznym jest réwniez takie zaprojektowanie uktadu drogowo — ulicznego,
ktéry w praktyce eliminowatby ruch tranzytowy samochodéw przez
$rodmiescie.

3.2. Opis modelu w skali $rédmiescia Funkcjonalnego todzi

Model docelowy (wariant 1)

~ Skonstruowanie  docelowego modelu funkcjonalnego  transportu
Srédmiedcia todzi (rys. 1) oparto na réznorodnych przestankach. Uszczegét
owienie modelu w odniesieniu do rewitalizowanego obszaru pokazano na rys.
2, ktéry jest wariantem | zasady organizacji ruchu. Kierowano sie
nastepujgcymi zatozeniami i oczekiwanymi efektami realizacji modelu.

* Potrzeba wyeliminowania migdzydzielnicowego samochodowego ruchu
tranzytowego przez obszar Srédmieécia. Ruch tranzytowy bytby przenoszony
dopiero poprzez rame utworzonq z obrzeznych ulic zbiorezych i gtéwnych
(Mickiewicza, Pitsudskiego, Kopciriskiego, Ogrodowa/ Drewnowska! , Wté-
kniarzy). Przeanalizowania wymaga, czy takqg role moze petni¢ ul.
Ogrodowa, ktéra ma przewezenie we wrazliwym miejscu — przy dawnym Pa
tacu Poznanskich.

* Poprawa warunkéw funkcjonowania komunikacji zbiorowej, zaréwno
tramwajowej jak i autobusowej.

* Poprawa dostepnosci samochodem Srédmiescia dla jego mieszkancéw
oraz pojazdéw zaopatrzenia.

* Rozbudowa strefy ruchu pieszego. Dopracowania wymaga sposéb przed
tuzenia ciggu pieszego z ul. Piotrkowskiej w kierunku pétnocnym do
Centrum Handlowo-Rozrywkowego ,Manufaktura”. Proponuje sie
przebieg ul. Nowomiejskq z przejéciem przez ul. Ogrodowq, dalej przez
Park Staromiejski, przejscie w lewo przez ul. Zachodnig (w miejscu
przystanku tramwajowego) do Manufaktury. Najbardziej
predysponowanym korytarzem na zlokalizowanie poprzecznego ciggu
pieszego ,wschéd — zachéd” jest fragment ciggu ulic: Narutowicza i
Zielonej pomiedzy Placem Barlickiego a Placem Dgbrowskiego.

* Stworzenie dogodniejszych warunkéw dla ruchu rowerowego, ktéry mégtby
bez przeszkéd korzystaé w uspokojonych ulic bez budowy, a nawet
wydzielania z jezdni $ciezek rowerowych.

! zaklada sie, ze ul. Ogrodowa wobec broku migjsca no rozhudowe przekroju wspéliworzyé bedzie korytarz ruchu
z ul. Drewnowskg



* Spiecie podziemnym odcinkiem kolei stacji: tédz Fabryczna oraz tédz
Kaliska, z dodatkowym przystankiem w rejonie ul. Piotrkowskiej i Zielonej.
Moze by¢ takie uzasadnione odgofezienie tqcznika kolejowego w
kierunku pétnocnym. Nalezy zaznaczy¢, ze budowa podziemnego odcinka
kolei nie jest warunkiem koniecznym wprowadzenia niniejszej koncepcji
uspokojenia ruchu, lecz funkcjonowanie tego odcinka poprawitoby
znacznie dostepnoéé centrum dla powiqzar podmiejskich i regionalnych
oraz zmniejszyloby presje na dojazdy samochodem do samego centrum.

* Uspokojenie ruchu wewngtrz obszaru Srédmieécia wyznaczonego ulicami:
Ogrodowq od pétnocy, Mickiewicza i Pitsudskiego od potudnia, Kilinskiego
od wschodu oraz Gdarnskiej lub Zeromskiego od zachodu. W sirefie ruchu
uspokojonego obowiqzywataby dopuszczalna predkes¢ 30 km/godz.
Wymuszanie redukciji predkoéci uzyskatoby sie m.in. poprzez: lokalne przewe-
zenie jezdni; konieczno$é objazdu wyspy lub ostrych wytukowan toru jazdy, w
wyniku przesuniecia osi jezdni; wprowadzanie garbéw i progéw; lokalne
podnoszenie powierzchni jezdni do poziomu chodnikéw, itp.

* Stworzenie - poprzez uzupetnienia fragmentéw w istniejqce| sieci -
dwdch ciqgéw ulic lokalnych po stronie wschodniej i zachodniej centrum.
Po stronie wschodniej bytaby to przedtuzona na pétnoc ul. Towarowa. Od
strony zachodniej nalezatoby preferowaé¢ przedtuzenie ul. Zeligowskiego
na pétnoc w ul. Karskiego.

* Rozciecie powigzan przejazdéw na wprost dla samochodéw w ciggach ulic:
Kilinskiego oraz Kosciuszki. Dzigki temu ruch samochodéw na ul. Kilinskiego
zmaleje tak dalece, ze nie bedzie spowalniat jak obecnie ruchu
tramwajowego, a przekréj ul. Koéciuszki bedzie mozna zawezi¢ do 1 pasa w
kazdym z kierunkéw. Odzyskana przestrzeri mogtaby by¢ wykorzystana na
poszerzenie pasa zieleni i/lub poszerzenia chodnikéw przy zabudowie.
Rozciecie przejazdéw na wprost mogtoby dotyczyé tez innych ciggdw, jesliby
wystgpito zagrozenie przenoszenia przez tego ciqgi ruchu niezwigzanego z
obstugq otaczajqgcej zabudowy.

* Dostepno$¢ kwartatéw zabudowy nastepowatoby poprzez trzy
jednokierunkowe uktady petlowe zaréwno po zachodniej jak i wschodniej
stronie centrum, wyprowadzone z w/w nowo utworzonych ciggéw
lokalnych. Przejazd przez ciqgi ruchu pieszego, w tym ul. Piotrkowskg byt
by mozliwy w zasadzie tylko dla tramwajéw i autobuséw, tych ostatnich
korzystajgcych w ulic jednokierunkowych. W konsekwencji bardzo dalekiej
redukcji natezen ruchu przecingjgcego ul. Piotrkowskq mozna by
zlikwidowa¢ (obecnie bardzo ucigzliwg dla funkcjonalnoéci tego ciggu
pieszego) sygnalizacje $wietlng na kilku skrzyzowaniach.



* Rozciecie przejazdu na wprost w ul. Kilinskiego mogtoby nastqpié
niezwtocznie, bez czekania na budowe nowego spiecia po stronie
wschodniej (wiadukt nad kolejq w przediuzeniv ul. Targowej).
Narzucajgcym sie rozwigzaniem bytoby wylgczenie z ruchu - odcinka ul.
Kilinskiego pomiedzy ul. Narutowicza a ul. Jaracza /rys. 2/. Natomiast
zawezenie i rozciecie ciggu ul. Kosciuszki mogtoby zosta¢ zrealizowane
dopiero po uzyskaniu alternatywnego ciggu lokalnego pétnoc-potudnie
po stronie zachodniej. Wprowadzenie petnego uktadu petlowego wymaga
toby uruchomienia obu w/w ciggéw lokalnych.

* Ruch samochodowy pomiedzy obszarami potozonymi po obu stronach
ul. Piotrkowskiej nie moégtby, zatem odbywaé sie bezpoérednio, lecz tylko
objazdem poprzez obrzeine ukiady ulic lokalnych i zbiorczych.

* Obstuga parkingowa obszaru ruchu uspokojonego byltaby ograniczona
w stosunku do potrzeb zmotoryzowanych. W zasadzie nie przewiduje sie
budowy parkingéw strategicznych na granicy Srédmieécia (typu ,Park and
Walk”). Budowa parkingéw z bezposredniq obstugg obszaru nie ma na
celu zwiekszanie potencjatu parkingowego obszaru, lecz bedzie
ukierunkowana na eliminacje postojéw przyulicznych, co stworzy lepsze
warunki dla pieszych i rowerzystéw oraz dla komunikacji publicznei.
Lokalizacja parkingéw powinna wynika¢ z dostepnosci terenu na te cele.
Ustala sie nastepujgce priorytety zaspakajanie potrzeb parkingowych
Srédmiedciu:

- mieszkancy (w zasadzie bez ograniczen),
- klienci ustug (ograniczona podaz),

- zatrudnieni (bardzo ograniczona podaz).

* Nalezy zapewni¢ chronione krawedzie postojowe dla czynnosci za- i wy-
tadowczych ruchu zaopatrzeniowego.

Trzeba sie zastrzec, ze model stuzy przede wszystkim do pokazania zasady,
a jeszcze nie konkretnych rozwiqzan, dlatego np. przebiegi petli obstugujgcych
moggq by¢ inne niz przedstawione na rys. 2.

Rozwigzanie docelowe stanowi réwnoczeénie wariant | obstugi
komunikacyjnej w strefie uspokojenia ruchu. Warianty I1i Il (rys. 3 i 4) mogqg
stanowi¢ rozwiqzania etapowe modelu docelowego i charakteryzujq sie
generalnie mniejszq skalg ograniczen dla ruchu zewnetrznego w stosunku do
$rédmiescia.



Wariant Il (rys. 3)

Na kierunku réwnoleznikowych (wschéd — zachéd) przewiduje sie
utrzymanie dwéch par ulic ze sobq wspdtpracujgeych, w tym ul. Nawrot i ul.
Tuwima oraz ul. Jaracza i ul. Wigckowskiego, a takze ul. Rewolucji 1905,
ktére bedq ciggami jednokierunkowymi. Jednoczeénie na kierunkach
poprzecznych, wzdtuz ul. Sienkiewicza miedzy ul. Tuwima i ul. Nawrot oraz na
ul. Wélczanskiej miedzy ul. Kopernika i ul. Sktodowskiej—Curie oraz ul. Struga
przewiduje sie utrzymanie pofqczen jednokierunkowych.

W zwiqzku z powyzszym powstang dwa ruszty oparte na uktadzie dwéch
par ulic jednokierunkowych, po pétnocnej i po potudniowei stronie ciggu ulic:
Narutowicza i Zielonej. Dodatkowo dostepnos¢ obszaru dla  ruchu
ogdlnomiejskiego zapewniona bedzie przez pare petli jednokierunkowych, z
ktérych:

* petla zachodnia prowadzona ulicami: Zielong, Woélczanskq i Struga
dowigzana bedzie do ul. Zeligowskiego lub ul. 28 Putku Strzelcow
Kaniowskich;

* petla wschodnia prowadzona bytaby ulicami: Narutowicza,
Sienkiewicza, Sktadowa dowiqzana bytaby do ul. Sterlinga.

Podobnie jak w wariancie | (rozwigzaniu docelowym) przewiduie sie:

* obnizenie klasy ulicy Ko$ciuszki na odcinku od ul. Pomorskiej do ul. Pit-
sudskiego do klasy ulicy lokalnej, z jednoczesnym przerwaniem
przejezdnosci dla ruchu samochodowego w miejscu przewidywanego
ciqgu pieszego (z dozwolonym ruchem rowerowym i dostawczym), tj. na
skrzyzowaniu z ulicq Zielong;

* przedituzenie w kierunku zachodnim ciqgu pieszego od skrzyzowania z
ul. Kosciuszki do ul. Wélczanskiej,

* wprowadzenie na catej dlugoéci ul. Sienkiewicza dwukierunkowego
ruchu autobusowego.

Przewiduje sie, ze ul. Kilinskiego bedzie dostepna tylko dla komunikacji
zbiorowej (autobus i tramwaj) oraz dla ruchu dojazdowego, przy czym
postuluje sie ograniczenie dostepnosci do posesji na odcinku miedzy ul.
Narutowicza a ul. Jaracza.

Wdrozenie proponowanych rozwiqzan zwigzanych z ograniczeniem
dostepnosci dla ruchu samochodowego zwigzane jest budowq po stronie
wschodniej polgczenia ulic: Targowej i Sterlinga (wiadukt nad torowiskiem
kolejowym) oraz po stronie zachodniej potgczenia wzdiuz ul. 28 Putku
Strzelcéw Kaniowskich bgdz ul. Zeligowskiego miedzy ul. Pitsudskiego a
umownym korytarzem ulic: Ogrodowa/Drewnowska.



Wdrozenie tego wariantu powinno zniecheca¢ kierowcéw samochodéw
do wykonywania podrézy przez Centrum, jesli nie jest to podréz docelowo lub
zrédtowo zwigzana z tym obszarem. W efekcie w dojezdzie do $rédmiescia
todzi powinien rozpoczgé sie proces stopniowej i systematycznej zmiany
zachowan uzytkownikéw, przez wieksze wykorzystywanie $rodkéw pro-
ekologicznych, tj. komunikacji zbiorowej, ruchu pieszego i roweru.

Wariant lll (rys. 4)

Pod wzgledem dostepnosci uktadu drogowo — ulicznego proponowane
rozwigzanie jest zblizone do rozwigzania w stanie istniejgcym. Proponuie sie
wprowadzenie ograniczenia dostepu na ciggu ulic: Narutowicza — Zielona,
przez jego zamkniecie dla ruchu samochodowego na odcinku miedzy
ulicami: Sienkiewicza a Koéciuszki i przeksztatcenie tego odcinka w strefe
pieszq z dostepem dla ruchu rowerowego.

W uktadzie potudnikowym zaktada sig:

* utrzymanie funkgji ulicy uktadu podstawowego dla ul. Kesciuszki,

* obnizenie roli ul. Kilinskiego, z pozostawieniem joko gtéwnej funkcji
prowadzenia ruchu tramwajowego i autobusowego. Zaktada sie, ze na ca
tej swej dlugosci bedzie to ulica dostepna dla ruchu dojazdowego, przy
czym na niektérych skrzyzowaniach przewiduije sie eliminacje przejazdu na
wprost (np. na skrzyzowaniu z ul. Narutowicza).

* obnizenie roli ul. Wélczanskiej, z funkcjq obstugi przede wszystkim
usytuowanej wokét niej zabudowy. Zaktada sie, ze na catej swej dtugoséci
bedzie to ulica dostepna dla ruchu lokalnego i dojazdowego, przy czym
na niektorych skrzyzowaniach przewiduje sie eliminacje przejazdu na
wprost (np. na skrzyzowaniu z ul. Narutowicza).

Wdrozenie tego wariantu powinno zniecheci¢ kierowcéw samochodéw do
wykonywania podrézy przez centrum, jeéli nie jest to podréz docelowo lub
zrédtowo zwigzana z tym obszarem. Nadanie priorytetu dla komunikacji
zbiorowej na ul. Kilinskiego powinno spowodowa¢ poprawe warunkéw podré
zowania tramwajem lub autobusem, a tym samym przejmujqgc pasazeréw
przyczyni¢ sie do zmniejszenia potoku ruchu samochodow.

Wariant ten, wobec proponowanych stosunkowo niewielkich zmian
dostepnoséci obszaru centralnego moze by¢ wdrazany bez uprzedniego
wybudowania potgczenia miedzy ulicami: Targowg i Sterlinga.



4. Wytyczne urbanistyczno - komunikacyjne dla ulic w obszarach
rewitalizowanych

Jednym z celéw zastosowanych rozwigzan jest powiekszenie obszaru
przestrzeni  publiczne] przez  fizyczne  zaadoptowanie  przestrzeni
samochodowej na rzecz ruchu niezmotoryzowanego i ograniczenie predkosci
samochodu. W obszarach rewitalizowanych nalezy wprowadzi¢ zasade
TEMPO 30, czyli ograniczenie predkosci do 30 km/h na calym obszarze
érédmiescia todzi. Z ograniczenia predkoéci nalezy wylqczy¢ tramwaj
zlokalizowany w ciggu ulicy Zachodniej i Ko$ciuszki. Tramwaj ten bedzie sie
poruszat z predkoécig ustalong w odrebnych opracowaniach. Za wytqczeniem
tramwaju z ogdlnej zasady przemawiajq nastepujqce fakty:

* tramwaj ten porusza sie po w petni wydzielonym torowisku;

+  tramwaj bedzie wyposazony w  urzgdzenia  sygnalizacyjne
podporzqdkowujqgce sobie caty ruch poprzeczny;

* w obszarze uspokojonym tylko sygnalizacja $wietlna dla tramwaiju bedzie
regulowata funkcjonowanie ruchu poprzecznego.

Wszystkie skrzyzowania objete uspokojeniem bedq wyposazone w
podniesione skrzyzowania, ktére skutecznie ograniczq predko$é. Zasady
uspokojenia ruchu nie wymagajq stosowania sygnalizacji $wietinej, a nawet
oznakowania ulic z pierwszenstwem przejazdu zalecajqc stosowanie zasady pierwsze
rstwa z prawej strony. Niemniej dla poprawienia sprawnoséci  skrzyzowan
wprowadzono oznakowanie pierwszenstwa dla  petli  obstugujgcych
érodmieécie. Z podniesionych skrzyzowari zrezygnowano w ciggu ul.
Piotrkowskiej i ul. Zielonej jako ciqgéw pieszych bez ruchu samochodowego
oraz ciggéw awaryjnych stuzgcych do szybkiego dojozdu dla karetek
pogotowia i pojazdéw strazy pozarnej. Proponuije sie takze, aby wyniesione
skrzyzowania stosowaé na skrzyzowaniach z liniami tramwajowymi, wszedzie
tam gdzie bedzie to mozliwe.

Ponizej przestawiono przyktady przeksztatcenia (zgodnie z modele
docelowym) wybranych ulic na rewitalizowanym obszarze.

Ulica Piotrkowska

W zasadzie pozostaje bez zmiany z wyjgtkiem poprawienia egzekuciji
obowigzujgcego prawa. Z pomiaréw wynika, ze wciqz za duzy ruch (rzedu
400 poj. w godzinie szczytu) obcigzq ulice Piotrkowskq, formalnie bedgcq
ciggiem pieszym. Wystepujgce utrudnienia ruchu pieszego spowodowane
funkcjonowaniem sygnalizacji $wietlnej na pieciu skrzyzowaniach z ulicami
poprzecznymi nalezy usungé¢ przez likwidacje sygnalizacji $wietlnej (mozliwe
w wyniku eliminacji poprzecznego ruchu ogélnodostepnego i wprowadzenie
progéw zwalniajgeych przed wjazdem na ulice Piotrkowskg.



Caly ruch poprzeczny do Piotrkowskiej musi by¢ zdecydowanie
podporzqdkowany tej ulicy jako ciggowi pieszemu. Wyjgtkiem moze by¢ ulica
Zielona z uwagi na projektowanq jej réwnorzednosé¢ jako ciggu pieszego.

Ulice Kosciuszki i Zachodnia

Obecnie cigg ten petni funkcje ulicy gtéwnej o przekroju dwujezdniowym.
W rozwiqzaniu docelowym traci funkcje arterii samochodowej i przez
rozcigcie staje sie ulicg o funkcjach obstugowych, wykorzystujgcg dla
samochodéw wytgeznie obecng jezdnie zachodniq jako dwukierunkowq. Na
wydzielonym torowisku w $rodku arterii tramwaj regionalny z sygnalizacjq
podporzqdkowujgcg sobie ruch poprzeczny. Jezdnia wschodnia bytaby
zamieniona na ciqg pieszo - rowerowy w szpalerze zieleni, z wydzielong
dwukierunkowq drogq rowerowq o szerokosci 2,5 m. Reszie przestrzeni
przeznaczono dla pieszych i zieleni.

Ulica Zielona

Na znacznym fragmencie tej ulicy przewiduje sie poprowadzenie gtéwnego
ciggu pieszego wschéd - zachéd. Proponuie sie likwidacje chodnikéw i uksztat
towanie jednej przestrzeni dla pieszych i rowerzystéw, z linig tramwajowg w
$rodku ulicy. Waznoé¢ tej ulicy joko tramwajowej wzrasta w sytuacji braku
realizacji podziemnej linii kolejowe| tqczqce| stacje tédz Fabryczng z todzig
Kaliskg. Woéwczas ulica Zielona staje sie gltéwnym ciggiem dla
dwusystemowego framwaju regionalnego wschod — zachéd, tqczgcego miedzy
innymi w/w stacie (fzw. Model Karlsruhe). W rejonie skrzyzowania z ul.
Zachodnig proponuie sie lokalizacie Centrum Komunikacyjnego z motzliwosciq
zakupu réznego typu biletéw na wszystkie $rodki komunikacii, z poczekalnig dla
oczekujgcych na tramwaie regionalne.

Ulica Sienkiewicza (odcinek od Tuwima do Nawrot)

Rozwianie docelowe przewiduje jednokierunkowy ruch ogélnodostepny
oraz kontrapas dla: autobuséw, roweréw, mieszkafcéw i zaopatrzenia.
Podniesione bytyby tarcze skrzyzowania z ul. Nawrot oraz z drogg rowerowg
w ciqgu Schillera (odcinek Piotrkowska — Kilidskiego). Przy Placu Komuny
Paryskiej poszerzony bytby chodnik kosztem paséw skretnych oraz
podniesione przejécie dla pieszych na wyjezdzie z parkingu przy tym placu.

5. Posumowanie i wnioski

1. Prawidtowo$¢ prowadzonych analiz komunikacyjnych obszaréw
rewitalizowanych wymagata uwzglednienia obszaru o powierzchni znacznie
wigksze| niz kwartaly rewitalizowane, tj. obejmujgce co najmniej caly obszar
Srédmiescia  todzi. Podstawowym uwarunkowaniem poprawy obstugi
komunikacyjnej oraz jakosci zycia w rewitalizowanych obszarach $rédmiescia
jest wyeliminowanie ruchu tranzytowego przez ten obszar.
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2. Zaproponowane rozwigzania obstugi transporfowej obszaréw
rewitalizowanych powinny zmniejszy¢ uciqzliwoéci komunikacyjne w
centrum todzi, przede wszystkim przez ograniczenie natezer ruchu oraz
zmiane podziatu zadar przewozowych w kierunku zwiekszenia udziatu
podrézy transportem publicznym. Aby te efekty osiqgngé powinny zostaé
wdrozone preferencie dla ruchu autobuséw i tramwajéw. Wdrozenie
zaproponowanych rozwigzan powinno korzystnie wptyngé¢ na krajobraz
ulic oraz uczyni¢ obszary rewitalizowane przyjoznymi $rodowiskowo.
Ograniczenie potokéw ruchu samochodowego i zwiekszenie przestrzeni
dla pieszych powinno podnie$é atrakcyjnoéé $rédmiescia todzi, jego
przestrzeni publicznej dla mieszkafncédw i przyjezdnych.

3. Zaproponowany wstepnie model funkcjonowania transportu (w ujeciu
docelowym) posiada nastepujqce charakterystyczne cechy:

* wytworzenie ciqgu pieszego o kierunku wschéd —zachéd;

* przedluzenie ciggu pieszego z ul. Piotrkowskie] do kompleksu
handlowego ,Manufaktury”;

* przerwanie dla samochodéw przejazdu na wprost na ulicach
prowadzqcych ruch tramwajowy (ul. Zielona, ul. Kilinskiego, ul. Kodciuszki
i ul. Zachodnia);

* uspokojenie ruchu wewngtrz obszaru centrum;

* uzupetnienie brakujgcych odcinkéw w ulicach komunikacyjnych
tworzqcych krawedzie: wschodniq i zachedniq ramy obszaru;

* wprowadzenie uktadéw petli ulic jednokierunkowych, zapewniajgcych
dostepnoé¢ obszaru od strony wschodniej i zachodniej.

4. Warunkiem wdrozenia docelowego modelu obstugi transportowej jest
wybudowanie na wschodzie $rédmieécia potqczenia miedzy ulicq Targowq i
Sterlinga, ktére przejetoby funkcie ruchowe ul. Kilinskiego miedzy ul. Pit-
sudskiego i ciggiem ulic Ogrodowa/ Drewnowska oraz na zachodzie udro-
znienie do funkgji ulicy ukfadu podstawowego ulicy Zeligowskiego i/lub
28 Putku Strzelcéw Kaniowskich. Rozwigzanie etapowe pokazane w
modelu Il moze byé wdrazane zanim zostanq zrealizowane w/w
inwestycje.

5. Dla uzyskania pewnosci, co do proponowanych rozwigzan powinny
by¢ wykonane analizy ruchowe dla catosci Srédmieécia, w tym obszaru o
uspokajanym ruchu. Analizy te powinny objg¢ warianty rozwigzan
modelowych, a przeprowadzone symulacje rozktadu ruchu w sieci
uwzgledniaé rézne scenariusze podziatu zadan przewozowych.
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mgr inz. Alina Giedrys
mgr inz. Przemystaw Wnuk
Zarzqd Drég i Transportu té6dz

todzki Tramwaj Regionalny - stan obecny przygotowan do
realizacji przedsiewziecia

Projekt £TR to nie tylko instrument $cistej integracji transportowej
metropolii tédzkie|. Jest to projekt nawigzujgcy do ponad stuletniej
tradycji komunikacji tramwajowej. Z  drugiej strony jest
przedsiewzieciem nakierowanym na wykorzystanie nowych mozliwosci
rozwojowych, jakie pojawily sie dzieki akcesji Polski do Unii
Europejskiej

|. tédzki Tramwaj Regionalny — narodziny przedsiewzigcia

Pomyst tédzkiego Tramwaju Regionalnego (ETR) jest ucielesnieniem idei
odrodzenia starego szlaku komunikacyinego w Aglomeracji tédzkiej,
stanowigcego de facto komunikacyjny ,kregostup” toédzkiego Obszaru
Metropolitarnego. Tramwajowa 0§, spinajgca Zgierz, tédz i Pabianice istnieje
i funkcjonuje w sposéb nieprzerwany od 1901 r., jednak w obecnej chwili
wymaga radykalnej modernizacji.

Rys. 1: Mapa uktadu tras podmiejskich
wokdt todzi wg stanu 21912 r.
Owczesna sie¢ tramwajowa zostata
zaznaczona na niebiesko
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TR jest wiec przedsiewzieciem modernizacyjnym i rozwojowym, majgcym
na celu zwiekszenie atrakcyjnoéci transportu publicznego w Aglomeracii
todzkiej, a zarazem stanowi kontynuacje ponad stuletniej tradycji lokalnego
transportu zbiorowego. Ma z zatozenia stanowi¢ przeciwwage dla dynamicznie
wzrastajqeej komunikacji indywidualnej na odcinku pétnoc — potudnie, kiéra
stanowi gtéwng of przemieszczen pasazerskich w catej Aglomeracii.
Istniejgcqg trase tramwajowq biegngcg przez 4 jednostki samorzqdu
terytorialnego  obstuguie linia nr 11. Zorganizowanie tej ,transgranicznej” linii
stanowi zapowiedz docelowego rozwigzania, jakim jest wdrozenie projektu £TR.
Na podstawie ponizszej charakterystyki linii nr 11 widaé wyraznie, ze todzki
Tramwaj Regionalny stanowi bardzo potrzebne i bardzo uzasadnione
przedsiewziecie.

Linia framwajowa nr 11, charakterystyczne parametry:
diugoéé¢: 28,9 km (na obszarze todzi)

liczba przystankéw: 50

Praca przewozowa:

- 5.261 wozokm

- 288 wozogodzin

- 52.142 pasazeréw

- 220.057 pasazerokm

érednia predkosé¢ komunikacyjna: 17,97 km/h
érednia diugosé przejazdu pasazera: 4,22 km

éredni czas przejazdu pasazera: 14,09 min.

$rednia liczba pasazeréw przewozonych w kursie: 202
$rednia liczba pasazeréw w pojeidzie: 41

$rednia wykorzystania miejsc w pojezdzie 16,4

Il. tédzki Tramwaj Regionalny — przestanki przedsiewziecia: spoteczne,
ekonomiczne, ekologiczne, urbanistyczne

Koncepcja tédzkiego Tramwaju Regionalnego uwzglednia réwniez
nastepujgce przestanki, ktére dopetniajq szerokie uzasadnienie dla realizacji
tego projektu:



1. Przestanka spoteczna:

Na gminach cigzy ustawowy obowiqzek realizacji zadania z zakresu uzytecznosci
publicznej: zaspokojenie potrzeb wspdlnoty samorzqgdowe| poprzez zapewnienie
mieszkaicom przyjaznego i efektywnego transportu zbiorowego. W projekcie
tédzkiego Tramwaiju Regionalnego dziatania gmin maijq przynieéé¢ dwa zasadnicze

efekty:

* radykalng poprawe dostepnoéci centralnej czeéci Miasta dla jego
mieszkancéw oraz z najsilniej obcigzonych ruchem kierunkéw podmiejskich
(Zgierza i Pabianic)

* podwyzszenie standardu ustug przewozowych w komunikacji szynowej
na obszarze metropolii tédzkiej — element poprawy jako$ci zycia na obszarze
aglomeracji

2. Przestanki ekonomiczne, wsréd ktérych wymienié nalezy:
* Zewnetrzne:

- Rozwdj infrastruktury techniczne] i nowa jako$¢ w regionalnych
przewozach pasazerskich — sq wyrazem realizacji wspélnotowej polityki
regionalnej: spéjnoéci spoteczno — ekonomicznej;

- Wymieniona wyzej poprawa wewnetrznej dostepnoéci metropolii tédzkiej
na gtéwnych kierunkach przemieszczen pasazeréw ma oczywiscie swoj wymiar
gospodarczy — wzrost dostepnosci komunikacyjnej centralnej czesci metropolii
oznacza wzrost atrakeyjnosci prowadzenia dziatalnoéci gospodarczej na jej
terenie i generowanie nowych miejsc pracy;

- Poprawa zewnetrzne| dostepnosci metropolii jest réwniez kluczowa dla
zwigkszenia atrakcyjnosci inwestycyine] aglomeracji: poprzez realizacje
intermodalnych weztéw przesiadkowych z innymi formami komunikacji
zbiorowej;

* Wewnetrzne:

- obnizenie kosztéw funkcjonowania cafego systemu komunikacji
zbiorowe| na terenie aglomeracji, dzieki wprowadzeniu nowoczesnego,
energooszczednego i bezawaryjnego taboru;

- duza ruchliwoé¢ mieszkancow todzi — na tle innych duzych miast w
Polsce

- istniejqcy oraz prognozowany znaczny potencjalny popyt dla efektywnej
komunikacji zbiorowe| — szczegélnie na kierunku pétnocnym. O$ pétnoc- po
fudnie pozostanie gtéwnym korytarzem pasazerskich przewozéw komunikacig
szynowq, jak wynika z prognoz przeprowadzonych w ramach ,Studium
Komunikacyjnego dla Miasta todzi” dla roku 2020. Prognozowang wielkosé¢
potokéw ilustruje ponizszy rysunek:



Rys. 2 Wielkosci potokéw pasazerskich, stan prognozowany

STUDIUM SYSTEMU KOMUNIKACYJNEGO DLA MIASTA £ODZ|
T 2 AT Ww

Miasto tédz i pozostate miasta Aglomeracji prowadzq od wielu lat
systematyczne badania i pomiary ruchu drogowego i pasazeréw transportu
zbiorowego. Kompleksowe badania ruchu czyli szeroko zakrojone badania
zaréwno na sieci jak i wywiady

z mieszkaricami dla  uzyskania obrazu mobilnosci  mieszkancow,
przeprowadzono w 1995 i w 2004 r. Wyniki badarn ruchliwosci, w
poréwnaniu z innymi miastami polskimi przedstawiajq ponizsze wykresy:

Wykres 1:Poréwnanie ruchliwosci mieszkaricéow todzi i innych miast
polskich w podziale na grupy motywacji podrézy

ap-p-b

oD-N-D

ap--0

aNZD

todz 1995 Katowice Gdafisk  Gdafsk  Krakéw
1998 1998 2002 2003

Miasta
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Wykres 2: Struktura podrézy wedtug $rodkéw podrézowania w kilku
miastach polskich

100% -
0%
A%
0%
A%

0%

podzial na srodki podrozowania

Warszwa Lodz 1995 Fatowice  Gdarsk 1998 Gdarsk 2002 Kraskow 2003
1993 1998

Miasta

Z wykreséw wynika, ze ruchliwoéé mieszkancéw todzi jest na poziomie
do$¢ wysokim, stopied uiycia transportu publicznego jest nawet bardzo
wysoki.

W ub. roku na potrzeby studium wykonalnosci projektu  ETR
przeprowadzono analize popytowg w formie ankietowych badar preferencii
komunikacyjnych losowej proby mieszkaricow obszaréw przylegtych do
projektowanej trasy tTR, przeprowadzonq przez sopockq Pracownie Badan Spo
tecznych. tgcznie przeprowadzono 500 wywiadéw w gospodarstwach
domowych z terenu Zgierza, Pabianic oraz nastepujqeych dzielnic todzi: Batut,
Srédmieécie, Gorna.

Celem badania byto:

- ocena najwazniejszych parametréw ruchliwoéci i podziatu na $érodki
podrézowania oraz motywacje

- Sondaz preferencji i opinii w sprawie £TR

Szczegoélng uwage zwrécono na zbadanie potencialnego popytu na
przewozy transportem  zbiorowym ze strony o0séb  podrézujqcych
samochodami osobowymi w obrebie Aglomeracji i zamieszkatych na
wskazanych wyzej obszarach. Jedno z pytan brzmiato: Co skfonitoby Panal(iq)
do rezygnacji z dojazdéw do Centrum samochodem? Odpowiadajqgcy na to
pytanie to dojezdzajgcy do Centrum todzi samochodem prywatnym lub
firmowym. Badanie tej grupy respondentéw dato nastepujgcy rozktad
wynikéw ankiet:
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Wykres 3: Preferencie komunikacyjne — sktonno$¢ do rezygnacji z
przewozéw komunikacjq indywidualng
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Z wykresu wynika, ze ponad 45 % respondentéw wigzato mozliwosé
zmiany $rodka podrézowania z indywidualnego na komunikacje zbiorowg
jesli ulegtaby poprawie jako$¢ przewozéw transportem publicznym.

Powyzszy rozktad wynikéw potwierdzit sie w badaniu preferencii
komunikacyjnych — w scenariuszach obligatoryjnych (czyli przejozdéw typu:
dom — praca, praca — dom, dom — nauka, nauka — dom)

Poréwnanie wynikéw dla obligatoryjnych scenariuszy podrézy — stan
obecny:
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Wykres 5: Scenariusze obligatoryjne, stan projektowany
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wyraznie wskazuje na istnienie duzego potencjalnego popytu na ustugi
transportu zbiorowego na projektowanej trasie przejazdu tédzkiego Tramwaiju
Regionalnego, co w warstwie marketingowej w pelni uvzasadnia realizacje
tego projektu.

3. Przestanki ekologiczne:

* Realizacja Polityki Transportowej todzi, przyjetej uchwatg Rady Miejskiej
w 1997 r, kioérej strategicznym celem jest zapewnienie priorytetu dla
komunikacji zbiorowej w przemieszczeniach do centrum miasta przy
uwzglednieniu  pierwszenstwa dla  transportu  szynowego.  Polityka
Transportowa Miasta uznaje bowiem podsystem tramwajowy za podstawowy
$rodek przewozowy w mieécie. Ma by¢ tym $rodkiem, do kidrego dowigzuje
sie podsystem autobusowy.

* Zmniejszenie natezenia komunikacji indywidualne] na gtéwnych
kierunkach przemieszczen i redukcja zattoczenia w centrum

* Obnizenie emisji gazéw spalinowych

* Zmniejszenie liczby linii autobusowych obstugujqcych potoki pasazerskie
na trasie péinoc — potudnie: autobusy ze $rodka konkurencyjnego dla tramwaiju
stang sie $rodkiem komplementarnym w bardzie] sprzyjajacym $érodowisku
systemie opartym na tramwaju.
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4. Przestanki urbanistyczne - optymalne zarzqdzanie fadem przestrzennym:

* Uporzqdkowanie stanéw prawnych nieruchomosci istotnych dla
realizacji projektu: kwestia ta dotyczy w mniejszym stopniu todzi, a bardziej
miast — partneréw w projekcie tTR, poniewaz na niektérych odcinkach
istniejgcego toru, potozonych w pasie drég krajowych, grunt pod torowiskiem
stanowi wiasnoé¢ Skarbu Paristwa;

Tworzenie warunkéw sprzyjajgcych dla powstania stref podwyzszonej
aktywnoéci gospodarczej wzdtuz trasy tramwaju i wokét weztéw
przesiadkowych.

lll. Charakterystyka oczekiwanych produktéw i rezultatéw projektu

tTR jest projektem wdrazanym z inicjatywy Miasta todzi, ktéry w sposéb
logiczny poszerzaé sie bedzie o kolejnych partneréw, ze wzgledu na jego
lokalizacje. Whaéciwie mozna stwierdzié, ze idea projektu narodzita sig jako
wynik wzajemnych konsultacji przedstawicieli samorzqdéw todzi, Zgierza,
Pabianic i Ksawerowa. Juz w 2001 r. przedstawiciele tych jednostek oraz
Marszatek Wojewddztwa tédzkiego sformutowali list intencyjny, w ktérym
zadeklarowany zostat zamiar realizacji tego przedsiewziecia. Za deklaracjami
poszly prace studialne, intensywnie realizowane w roku ubieglym i na
poczqtku roku biezqcego: w ich rezultacie stworzone zostato cate
dokumentacyjne zaplecze projektu, kiére, dzieki akcesji Polski do Unii
Europejskiej, zostato wykorzystane do aplikacji o wsparcie finansowe
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Zintegrowanego
Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR).

Pod wzgledem technicznym projekt obejmuje elementy infrastruktury
tramwajowej i towarzyszqcej e infrastruktury drogowej i sterowania ruchem:

- modernizacja okoto 90 % istniejgcego torowiska o dtugoéci 28 km (56
km toru pojedynczego),

- modernizacja zasilania 9 (na 13) stacji prostownikowych, wymiana sieci
trakcyjnej na catej linii

- wprowadzenie systemu sterowania ruchem pojazdéw — wigczenie w
obszarowe sterowanie ruchem drogowym w $rédmiesciu

- zmodernizowanie okoto 50 przystankéw

- Szacunkowa liczba pociggéw do obstugi trasy tTR: 16, konieczny bedzie
zakup przynajmniej 10 nowych sktadéw
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W ramach odcinka £TR pofozonego na terenie Zgierza zostanie, z inicjatywy
wladz tego miasta, wybudowany catkowicie nowy tor tgczqcy najwigkszg
dzielnice mieszkaniowq: Osiedle 650 — lecia (wzdluz ul. Gatczynskiego i
Parzeczewskiej) z istniejgcym torowiskiem wzdtuz drogi krajowej nr 1. Realizacja
tego pomystu przyczyni sie do przejecia przez framwaje duzego potoku
pasazerskiego, dotychczas obstugiwanego przez komunikacje autobusowq i
indywidualng. Jednoczeénie utrzymana zostanie dotychczas istniejgca trasa
tramwajowa na odcinku Kurak — PI. Kilinskiego.

Realizacja Tramwaju ma oznaczaé nowq jakos$é w przewozach regionalnych
ale jednoczesnie nie moze wywotaé zakiécern w dziataniu catego uktadu
komunikacyjnego w aglomeracji. Przeciwnie, Tramwaj ma spowodowaé
pozytywne zmiany w tym uktadzie. Oznacza to, ze nie bedzie on przedsiewzigciem
Jnwazyjnym” ale harmonijnie wkomponuije sie w funkcjonowanie uktadu w todzi
i w pozostatych oérodkach miejskich potozonych na jego trasie.

Wiqczenie zmodernizowanej trasy w system transportu publicznego,
polega¢ bedzie w szczegélnosci na:

- Jej powigzaniu z juz funkcjonujgcym sprawnym potgczeniem wschéd —
zachéd (os. Retkinia — ul. Rokicinska);

- zintegrowaniu z potqczeniami kolejowymi i autobusowymi o znaczeniu
regionalnym;

- powigzaniu z potqczeniem kolejowym todz — Warszawa.

Spodziewane efekty uzytkowe projektu:

- Minimalna czestotliwo$éé¢ kursowania: 3 - 4 kurséw w godzinie szczytu;

- Predkos$¢ handlowa: na odcinkach peryferyinych 35 km/godzine, na
odcinkach miejskich 22 — 26 km/godz, w centrum todzi — 18 km/godzine;

- Srednia predkos¢ na catej linii wzroénie z 14,5 km/h obecnie do 20,2
km /h (o 40%)

- Wzrost liczby pasazeréw w catym Mieécie 8 %, na linii £TR o 22% w 2008
roku (oddanie linii) do 80% docelowo;

- Spadek ruchu drogowego, wywotany przejeciem pasazeréw przez TR
bedzie skutkowat zmniejszeniem emisji spalin i hatasu o ok. 8 % w skali
Miasta;

- Skrécenie czasu przejazdu na trasie tTR o 15 % w stosunku do sytuacii
braku realizacji Projektu, dzieki implementacji systemu obszarowego
sterowania ruchem, nadajgcego priorytet transportowi zbiorowemu w ruchu
miejskim.
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W tym miejscu zasadne jest zwiezte przedstawienie zatozen planowanego,
jako integralna czesé¢ projektu tTR, obszarowego systemu sterowania ruchem
(SZR).

Modelowo, obszarowy System Zarzqdzania Ruchem docelowo sktadaé¢ sie
powinien z przynajmniej trzech nastepujgcych podsysteméw, konstruowanych
etapowo:

* Sterowania Ruchem Drogowym (SRD) - sygnalizacjq $wietlng, kiérego
zadaniem jest sterowaniem ruchem pojozdéw w sposéb umozliwiajqcey
realizacie zatozonych strategii sterowania ruchem, w tym zapewnienia
priorytetu dla transportu publicznego oraz sterowania online dostepnosciq
obszaréw o ograniczonej przepustowosci i pojemnosci parkingowei;

* Zarzqdzania Transportem Publicznym (ZTP), ktérege zadaniem jest
sterowanie i kontrola ruchu pojazdéw transportu publicznego, informacja dla
pasazeréw w pojazdach i na przystankach, wspétpraca z podsystemem SRD
przy realizacji priorytetéw dla transportu publicznego;

* Informacji dla Kierowcéw i Pasazeréw (IdKP), ktérego zadaniem jest
sterowanie znakami o zmiennej tresci oraz udostepnianie informacji w
internecie, serwisach radiowych itp.;

Z punktu widzenia potrzeb projekiu TR niezbedna jest realizacja
nastepujgcych elementéw SZR:

* System sterowania ruchem drogowym w korytarzu tTR:

Jako minimalny nalezy uzna¢ obszar w obrebie granic administracyjnych
todzi, obejmujqcy sterowanie liniowe w ciggach ulic Zgierskiej i Pabianickiej
oraz sterowanie obszarowe w centrum miasta, obejmujgce tqcznie 60 skrzyz-
owan. Z punktu widzenia efektywnoéci funkcjonowania systemu zasadne jest
rozszerzenie obszaru sterowania ruchem drogowym poza korytarz zwigzany
écile z planowang liniq szybkiego tramwaju tak, aby ograniczyé ewentualny
negatywny wptyw wprowadzenia priorytetu dla transportu publicznego
(tramwaju, z czasem takze autobusu) na ruch indywidualny — zakres tego
rozszerzenia powinien zosta¢ okreélony w wyniku sporzqdzenia projektu
budowlanego. Zaktada sie, ze obejmie on od 3 do 4 skrzyzowar po obu
stronach linii £TR, tak, aby zanikta dyspersja rozkfadu na skrzyzowaniach,
spowodowana realizacjg priorytetu dla tramwaju.
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* System Zarzqdzania Ruchem Tramwajowym (SZRT):

Istotne jest, aby priorytet dla tramwaju nie byt przyznawany w sposéb
bezwzgledny, ale aby uwzgledniat on faktyczne potrzeby wynikajgce z
realizacji rozktadu jazdy. Tokie podejécie pozwoli ograniczy¢ negatywne skutki
priorytetu transportu publicznego na transport indywidualny przy jednoczesnej
poprawie punktualnoéci (ograniczenie odjazdéw przed czasem) kursowania
tramwaijéw. SZRT objg¢ musi juz w swej pierwszej fazie wszystkie pojazdy
tramwajowe kursujgce, nawet fragmentarycznie, po linii szybkiego framwaiju
tTR.

Rys. 3 Model funkcjonalny projektu TR
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Przedsiewziecie LTR jest podzielone na nastepujqce fazy:

Zadanie 1: Trasa Zgierz — todz

Etap 1: odcinek tédzki (Chocianowice — pétnocna granica miasta), wraz
z budowq systemu obszarowego sterowania ruchem; okres realizacji: 2006 —

2008;

Etap 2: odcinek zgierski (od granicy z todzig wraz z nowym odcinkiem do
0s. 650 — lecia); okres realizacji: 2006 — 2008

Zadanie 2: Trasa tédz — Pabianice, prawdopodobny okres realizacii:
2007 - 2008
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Przedsiewziecie bedzie realizowane wedtug procedur FIDIC, w systemie
,zaprojektuj i wybuduj” (design and build). Oznacza to realizacje projektu
spod klucz”.

IV. Szacunek kosztéw przedsiewziecia

Harmonogram rzeczowo finansowy w podziale na poszczegélne fazy
przedsiewziecia ilustruje ponizsza tabela:

Tabela 1: Przewidywany harmonogram ptatnoéci naktadéw
inwestycyinych tTR (ceny biezqgce) w min ztotych.

WYSZCZEGOLNIENIE 2005 2006 2007 2008 RAZEM
odcinek zgierski 1.77 10.91 5.61 0.00 18.29
infrastruktura V77 10.91 5.61 0.00 18.29
odcinek todzki 10.74 33.19 72.69 23.28 139.9
infrastruktura 8.42 26.02 35.68 18.25 88.37
podstacje 2.32 7T 9.83 5.03 24.35
system sterowania 27.18 27.18
odcinek pabianicki 0.00 0.00 26.69 27.31 54.00
infrostruktura 0.00 0.00 23.76 24.31 48.07
podstacje 0.00 0.00 2.93 3.00 5iP3
razem infrastruktura: 12.51 4410 104.99 50.59 212.9
tabor 16 sztuk 48.92 83.40 132.32
razem infrastruktura i tabor: 12,51 4410 153:91 133.99 344 .51
bt b 15.26 5380 | 187.77 | 163.47 | 420.30

Zrédto: Plan Zintegrowany Rozwoju Transportu Publicznego Aglomeraciji
todzkie
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IV. Projekt £tTR w kontekscie cztonkostwa Polski w Unii Europeijskiej
i wdrazania spéjnosci spoteczno — ekonomicznej. Proces aplikacyjny w
ramach dziatania 1.6 ZPORR

Przystgpienie Polski do Unii Europejskiej zapewnito polskim samorzgdom
dostep do érodkéw funduszy strukturalnych, przeznaczonych m.in. na
wspieranie projektéw z zakresu rozwoju regionalnego. W obecnym okresie
programowania funduszy, tj. w latach 2004 — 2006 w ramach priorytetu
pierwszego Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego
(ZPORR) uwzgledniono dziatanie 1.6 — transport publiczny w aglomeracjach,
adresowane do miast liczgeych powyzej 500 tysiecy mieszkaficow. W dziataniu
tym sq alokowane $rodki z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w
kwocie 167,29 milionéw Euro na dofinansowanie duzych projektéw w
infrastrukturze  komunikacji  publicznej. W ramach poprawy warunkéw
komunikacyjnych w gtéwnych polskich aglomeracjach wspierane sq dziatania
polegajgce na stworzeniu zintegrowanego systemu fransportu publicznego, w
tym wsparcia infegracji transportu szynowego (np. wlasnie sieci framwajowych)
z innymi formami transportu funkcjonujgeymi na terenie aglomeraciji. O $rodki
te ubiega sie 7 najwiekszych zespotéw miejskich w Polsce, w tym Aglomeracja
tédzka. Dlatego tez fundusze strukturalne dajg wielkg szanse na zrealizowanie
projektu tédzkiego Tramwaiju Regionalnego, szanse, ktérej nasza Aglomeracja
nie moze zaprzepadci¢. Dlatego tez dalszy harmonogram i zakres prac
przygotowawczych do wdrozenia calego przedsiewziecia wigze sie ze spet-
nieniem wymogdw aplikowanio do Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego, wynikajgcymi z Rozporzqdzenia Rady Unii Europejskiej nr
1260/99 oraz z Uzupetnienia ZPORR.

W zwiqzku z koniecznoséciq spetnienia wspomnianych wymogéw zwigzanych
z procedurami aplikacyjnymi do dziatania 1.6 Miasto tédz podieto szereg
przedsiewzie¢ o charakterze planistycznym i organizacyjnym, umotzliwiajgcych
wdrozenie projektu tTR przy wsparciu funduszy strukturalnych. Pierwsze z nich
to przyjecie w styczniu br. w drodze uchwaly przez Rade Miejskg w todzi
wspomnianego juz Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego
Aglomeracji tédzkiey.

Zintegrowany Planu Rozwoju Transportu Publicznego Aglomeracii todzkiej,
jest pierwszym i jok dotychczas jedynym, programowym dokumentem
zawierajgcego wizje rozwoju komunikaciji zbiorowej w skali catego tédzkiego
Obszaru Metropolitarnego, w ktérym projekt tTR zostat uwzgledniony jako
gtéwne zadanie do realizacji w obecnym okresie budzetowym Unii
Europejskiej. Plan Zintegrowany zawiera, procz projektu LTR, caly pakiet innych
przedsiewzie¢ o charakterze inwestycyjnym i organizacyjnym, ktére stanowiq
propozycje dla ich wspélnej realizacji przez gminy i miasta Aglomeracji:
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- Modernizacja infrastruktury torowo — sieciowe| przebiegajgcej poza trasq
tédzkiego Tramwaiju Regionalnego;

- Zintegrowana, wspdélna taryfa przewozowa, oparta na karcie elektronicznei

- System interaktywnej informacji dla pasazeréw lokalnego transportu
zbiorowego, utatwiajgey podrézowanie, generujgey dla podréznych komunikaty
np. o faktycznym czasie przyjazdu kolejnego tramwaiju danej linii.

Szerokie spektrum dziatan, uwzglednionych w Planie sprawia, ze jego wdroz
eniem zainteresowane sq gminy Aglomeracii, potozone poza strefq oddziat-
ywania projektu tTR.

Przyiecie Planu Zintegrowanego przez Rade Miejskg w todzi zostato
poprzedzone dtugim okresem konsultacii z przedstawicielami wtadz gmin i miast
cafej Aglomeracji, przewoznikami oraz, co jest najistotniejsze, z przedstawicielami
mieszkancéw wspomnianych jednostek samorzqdu terytorialnego, w tym
oczywiécie, z mieszkaricami todzi. Do tekstu Planu zatqczony zostat projekt
porozumienia miedzygminnego w sprawie wspdlnego wdrazania zadan,
wynikajgcych z Planu, przez jednostki samorzqdowe Aglomeracji todzkiej. Plan i
projekt porozumienia zostaly przekazane wszystkim gminom i miastom z obszaru
Aglomeracji, uczestniczgcym w procesach konsultacji. Obecnie trwaijq
przygotowania do przyjecia Planu przez organy statutowe Gminy Zgierz i Miasta
Zgierza.

Oczywidcie, fundusze strukturalne nie zapewniq petnego sfinansowania ca-
fego projektu, a wrecz, zgodnie z zasadq dodatkowosci, nalezy je traktowad jako
uzupetnienie udziatu wlasnego beneficjenta, poniewaz $rodki wspélnotowe nie
zastepujq  krajowych $rodkéw publicznych. Poniewaz poziom interwendji
funduszy w projektach aplikujgeych do dziatania 1.6 nie moze przekroczy¢ 50 %
kwalifikowanych kosztéw projektu, kwestig kluczowq jest wiec zapewnienie udzia
fu wlasnego przez wszystkich partneréw uczestniczqcych w projekcie.

W Planie Zintegrowanym zostat uwzgledniony szacunek wielkosci udziatu
wlasnego miast i gmin — partneréw w projekcie, ktéry ilustruje ponizsza tabela:

Tabela 2: Proponowany udziat wtasny poszczegdlnych gmin w finansowaniu
kosztéw projektu LTR (bez kosztéw taboru)

CENY BIEZACE 2005 2006 2007 2008 Razem
todz 5.37 16.59 | 36.35 | 11.64 | 69.95
Zgierz 0.88 5.46 2.81 0.00 9.15
Ksawerow 0.00 0.00 3.88 3.97 7.85
Pabianice 0.00 0.00 9.46 9.69 1915
RAZEM: 6.25 22.05 | 52.50 | 25.30 | 106.10
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Zrédto: Plan Zintegrowany Rozwoju Transportu Publicznego Aglomeracii
todzkie

Powyzszy szacunek wskazuje, ze uczestnictwo poszczegélnych gmin w
projekcie (oparty o parytet tytutéw wilasnoéci infrastruktury technicznei
zlokalizowane] na terenach kazdej z gmin) skutkuje bardzo wysokimi
wymaganiami finansowymi, ktére pod znakiem zapytania postawity mozliwosé¢
petnej finansowe| partycypacii budzetéw tych gmin w calym przedsiewzieciu.
Z drugiej strony, na decyzje gmin odnos$nie uczestnictwa w projekcie wplywa
mozliwoéé zastosowania swoistego ,arbitrazu” pomiedzy réinymi  poziomami
dopuszczalne] interwencji funduszy strukturalnych. Bowiem w projektach transportu
publicznego w poddziataniu 1.1.2 ZPORR, zarzqdzanym przez wiadze regionalne, moz-
liwy jest udziat srodkéw strukturalnych na poziomie do 75 % kosztéw kwalifikowanych,
czyli o potowe wyzszym niz w projektach dziatania 1.6.

Z tych powodéw konieczne byto wypracowanie takiego modelu
organizacyjnego i finansowego przedsiewziecia, ktéry uwzgledniatby realne
mozliwoéci budzetowe partneréw w projekcie. W konsekwenciji, w ramach
prac nad Planem Zintegrowanym przeanalizowano rézne warianty systemu
wdrazania projektu tTR, (rozumianego jako zarzqdzanie projektem oraz jego
eksploatacja) aby ostatecznie zarekomendowaé¢ nastepujgcy model:
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1. W zakresie zarzgdzania projektem LTR:

Podmiotem o potencjale technicznym, ekonomicznym i finansowym
odpowiednim do petnienia funkcji jednostki zarzqdzajgcej projektem tTR jest
MPK-tédz sp. z o.o. (MPK). Dzieki powierzeniu MPK roli podmiotu
zarzqdzajgcego projektem nie bedzie koniecznoéci powolywania odrebnej
struktury organizacyjnej. Ponadto, zgodnie z tresciqg Uzupetnienia ZPORR,
Spétka MPK, jako podmiot wykonujqey ustugi publiczne na zlecenie jednostek
samorzqdu terytorialnego i bedqcy jednoosobowq spétkg Miasta todzi, jest
uprawniona do wystepowania o dofinansowanie w ramach ZPORR projektéw
w sferze infrastrukiury transportu publicznego joko Beneficjent Korcowy.
Dlatego tez rekomendowany zostat wariant z MPK joko podmiotem
odpowiedzialnym za wdrozenie projektu, poniewaz ten wariant jest najtatwiejszy
do realizacji pod wzgledem formalnym i organizacyjnym: nie ma koniecznoéci
powotywania nowego podmiotu, gdyz juz on istnieje.

Mechanizm wdrazania projekiu przez MPK bytby nastepujgey:

Miasto tédz  oraz  inne  jednostki samorzqdu  terytorialnego,
zainteresowane udziatem w projekcie tédzkiego Tramwaju Regionalnego,
zawrq wspomniane wcze$niej porozumienie miedzygminne, w efekcie kiérego
wniosq zadeklarowane w budzetach kwoty na projekt oraz zobowigzq sie do
zamawiania ustug transportu publicznego w zakresie wynikajgcym z Planu
Zintegrowanego.

Dysponujgc  umowq przewozowg i dzierzawy infrastrukiury oraz
statutowym umocowaniem jako jednostka miejska, wykonujgca na zlecenie
samorzqdéw ustugi przewozowe — MPK zaciggnie kredyt inwestycyiny na
realizacje czeéci infrastrukturalnej oraz w ramach biezqcej dziatalnosci
operacyjnej wniesie wktad w zakup taboru. Wielkos¢ kredytu musi zapewnié¢
finansowanie projektu z uwzglednieniem refinansowania ze $rodkéw ZPORR
z jednej strony a z drugiej kredyt bytby mozliwy do sptaty w ramach posiadanej
UMOWY przewozowej.

Miasta, wspierajgce z wlasnych budzetéw Projekt w  czedci
infrastrukturalnej, upowazinig w umowie MPK do dziatania na obiektach,
bedqcych ich wlasnosciq, MPK za$ sfinansuje te prace jako inwestycje w obce
$rodki trwate. Wykonane (zmodernizowane) obiekty pozostatyby w dyspozycii
MPK przez okres 5 lat, po czym zostang podiete decyzje o ich dalszym
zagospodarowaniu.

2. W zakresie petnienia funkeji operatorskiej — przewoznika na
trasie £TR

Wybér MPK  joko podmiotu wdrazajgcego projekt i jednoczeénie
Beneficjenta Koricowego bedzie skutkowaé tym, ze podmiot ten zobowigzany
bedzie zapewni¢ trwato$¢ projektu przez co najmniej 5 lat. Po tym okresie
jednostki samorzqdu
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terytorialnego jako wiasciciele infrastruktury bedg mogtly powierzy¢ dalszq
eksploatacje tédzkiego Tramwaju Regionalnego operatorowi wybranemu w
trybie przetargu.

Powyzszy model stanowi propozycje wladz todzi przediozong pozostatym
partnerom projektu. W chwili obecnej wladze Zgierza i Pabianic sg na etapie
nowego zdefiniowania swojej roli w przedsiewzieciu. Ograniczone zdolnosci
budietowe z jednej i potencjalny ,arbitraz” putapéw interwencji z drugiej
sprawit, ze w ostatniej rundzie aplikacyjnej, kiéra zakoriczyla sie 31 stycznia
2005 r. MPK — tédz wystgpit z wnioskiem o dofinansowanie projektu tTR wy-
tqcznie na odcinku tédzkim (zadanie 1 etap 1). Natomiast Miasto Zgierz
wykonato prace nad dokumentacjq do wniosku w ramach poddziatania 1.1.
2, ktéry zostat ztozony w rundzie aplikacyjne] ogloszonej przez marszatka
wojewddztwa tédzkiego w lipcu br. Wniosek zlozony przez MPK, po
pozytywnych rekomendacjach Panelu Ekspertéw i Krajowego Komitetu
Sterujqgcego dla dziatania 1.6 ZPORR, zostat w dniu 28 pazdziernika 2005 .
przyjety przez Ministra Gospodarki i Pracy do realizacji wraz z kwotq ze
érodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w wysokosci 108
717 992 zt., stanowigcych 50 % catkowitych kosztéw kwalifikowanych.
Jednakze, poniewaz projekt jest zaliczany do tzw. ,projektéw duzych”, kiérych
koszty kwalifikowane do dofinansowania przekraczajg 50 min  Euro,
ostateczng decyzje, potwierdzajgcq lub zmieniajgca wysoko$¢ pomocy,
podejmie Komisja Europejska, na poczqgtku przysztego roku.

Jak wida¢ z powyiszego przedsiewziecie o nazwie toédzki Tramwaj
Regionalny zostato rozcztonkowane na podprojekty, wedtug podziatu
geograficznego, realizowane odrebnie i wedtug réinych zasad finansowania.
Niemniej jednak cele nadrzedne calego przedsiewzigcia jakimi sq
transportowa integracja Aglomeracji i priorytet dla transportu zbiorowego
pozostajg niezmiennie aktualne.
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mgr Stawomir Kazmierczak

Zarzqd Drég i Transportu tédz

tédzka Karta Miejska
Projekt todzkiej Karty Miejskiej

|. Zatozenia ogélne karty miejskiej

Wraz z szybkim postepem technologicznym w dziedzinie elektronicznych
érodkéw platniczych, w wielu aglomeracjach europejskich pojawita sie
koncepcja stopniowej integracji, na jednej platformie elektronicznej, réznych
ustug $wiadczonych przez jednostki organizacyjne miasta. Obijecie jednym
no$nikiem elekironicznym wielu zréznicowanych propozycji miasta stanowi
atrakeyjnq propozycje dla jego mieszkaicéw, mogg oni bowiem, przy uzyciu
jednego noénika, korzysta¢ z wielu oferowanych przez miasto ustug. W zalez-
nosci od przyjetej koncepcji, na elekironicznej karcie miejskiej realizowane sq
nastepujqce funkcije:

Bilet okresowy i jednorazowy w komunikacji miejskiej — bilet umoz-
liwiajgcy wnoszenie optat za przejazd pojazdami publicznej komunikacji,

Karta parkingowa — karta umoiliwiajgca wnoszenie opfat za platne
parkowanie;

Karta turystyczna — karta umozliwiajgca wnoszenie optat za wstep do
obiektéw uzytecznosci publicznej (muzea, teatry, galerie itp.);

Elektroniczna portmonetka - mozliwoé¢ regulowania drobnych
rachunkéw poprzez pienigdze zdeponowane na karcie miejskiej;

Uniwersalna karta rabatowa — karta honorowana w sieci punktéw
handlowych uprawniajgca do znizek na produkty i ustugi;

Karta identyfikacyjna — karta, na kiérej zapisane sq dane identyfikujgce
dangq osobe;

Elektroniczna polisa ubezpieczeniowa — karta bedgca noénikiem
dowolnego produkiu ubezpieczeniowego;

Karta zdrowia - karta bedqca rejestrem ustug medycznych oraz
informacji o pacjencie;

Karta reklamowa — wykorzystanie wolumenu karty jako atrakcyjnego
medium reklamowego.
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Do$wiadczenia z kartq miejskqg wskazujg, ze jej wprowadzenie ma
najwigksze spoteczne i ekonomiczne uzasadnienie w sytuacji, gdy realizuje
ona przede wszystkim funkcje biletu komunikacji miejskiej. Z tego tez wzgledu,
jednostkami  wprowadzajgcymi i zarzgdzajgcymi  kartami  miejskimi  sq
najczesciej organizatorzy transportu publicznego. Obserwowany od kilku lat
spadek popytu na ftransport publiczny wymago wdrozenia rozwigzan,
pozwalajgcych na zwiekszenie dostepu do komunikacji miejskiej.

Il. tédzka Karta Miejska

1. Zatozenia ogdlne tKM.

QOd listopada 2004 r. prowadzone sq w Zarzqdzie Drég i Transportu prace
nad wdrozeniem projektu pod nazwg tédzka Karta Miejska. Gtéwnym
zatozeniem przyjetym przy tworzeniu systemu tédzka Karta Miejska jest
kreacja szerokiego i elastycznego systemu, w ramach kiérego funkcjonowa¢
bedq mogly m.in. karty elekironiczne o réinej pojemnosci, zaréwno
bezstykowe, jak i dualne. Projekt bedzie wdrazany w dwéch etapach, przy czym
w pierwszym etapie przewiduje sie zakup i implementacie sprzetu i
oprogramowania tworzqcego system, wraz z uruchomieniem na platformie tKM
funkcji biletu okresowego w komunikacji miejskiej. W drugim etapie przewiduje
sie realizacje innych funkeji, w tym m.in. biletu jednorazowego w komunikacji
miejskiej i mozliwosci zaptaty za parkowanie w Strefie Ptatnego Parkowania.

System kart elektronicznych przeznaczony dla komunikacji publicznej
pozwoli zastgpié tradycyjny bilet papierowy. Karta jest rodzajem elekironicznej
portmonetki, ktéra pienigdz rzeczywisty zastepuje pienigdzem elektronicznym,
wypierajgcym tradycyiny bilet papierowy.

Za posérednictwem karty mogaq byé dokonywane wszelkie ptatnosci za
korzystanie ze $rodkéw transportu publicznego. Takie rozwigzanie radykalnie
zmniejsza lub uniemozliwia wprowadzanie do obiegu fatszywych biletéw, za$
podréinym  zapewnia duzy komfort uzytkowania. System zapamiegtujgc
infermacje o zdarzeniach, dostarcza cennych danych, stanowigcych podstawe
do roznego typu raportéw i analiz. tadowanie kart odbywa sie w punktach
sprzedazy ustug. lloé¢ tadowan jest nieograniczona, za$ sama karta
praktycznie nie ulega zuzyciu mechanicznemu. Karte moina wyposazyé w
zdjecie, dane personalne uzytkownika, reklame.

Zaklada sie, ze dla realizacji funkcji wnoszenia optat za korzystanie z
komunikacji miejskiej, zastosowane zostang karty bezstykowe. Nowoczesne
karty bezstykowe posiadajg mikroprocesory na minimalnie 16 sektoréw
pamieci, ktére umozliwiajq wielofunkeyjno$é w korzystaniu z karty.

34



W warunkach dokonywania optat za ustugi komunikacyjne, pozwala to na
zapisanie w sektorze biletu okresowego o nielimitowanej liczbie przejazdow w
danym okresie. tédzka Karta Miejska bedzie miata posta¢ elektronicznej karty
zblizeniowej typu MIFARE® lub réwnowainej, ktéra zalicza sie do
nowoczesnych narzedzi stuzqcych realizowaniu transakcji finansowych, w tym
réwniez do pobierania optat w komunikacji miejskiej.

Rys.1. Przyktadowa budowa karty typu Mifare.

2. Zatozenia szczegotowe EKM

Dla uzyskania wsparcia finansowego projektu, Miasto tédz ztozyto w lipcu
2005 r. wniosek do Urzedu Marszatkowskiego o dofinansowanie z Unii
Europejskiej projektu ,tédzka Karta Miejska — etap 17, w ramach
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (Dziatanie
1.1. Moderizacja i rozbudowa regionalnego uktadu transportowego,
Poddziatanie 1.1.2 Infrastruktura transportu publicznego). Projekt zaktada
utworzenie Centrum Obstugi tédzkiej Karty Miejskiej oraz:

- utworzenie 35 punktéw fadowania kart,
- utworzenie 5 punktéw personalizacji,
- utworzenie 4 infokioskow,

- wyposazenie pojazdéw komunikacji w kasowniki, autokomputery i
modemy.

Koszt catego projektu szacuje sie na poziome 16,6 min zt, z czego koszty
kwalifikowalne stanowiq kwote 11,6 min zt. Miasto tédz, przy realizacji
projektu liczy na wsparcie z funduszy europejskich w ramach ww. wniosku, na
kwote 8,7 mlin zt.
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Poniewaz réwnolegle funkcjonowaé bedzie réwniez bilet papierowy, w kaz-
dym pojezdzie komunikacji miejskiej zamontowany bedzie jeden kasownik
przystosowany do obstugi karty bezstykowej i przynajmniej jeden kasownik
tradycyijny.

W sktad wyposazenia punktu tadowana wchodzi¢ bedzie:
- komputer klasy PC wraz z systemem operacyjnym;

- koder kart bezstykowych;

- kasa fiskalna;

- drukarka;

- oprogramowanie sterujqce;

- modut kemunikacyjny.

Obowiqzujgca taryfa w komunikacji miejskiej przewiduje bilety imienne,
dlatego tez elektroniczne karty miejskie muszg byé przystosowane do
personalizacji. Punkty personalizacji bedq wyposaione w drukarke
przystosowangq do druku na kartach plastikowych oraz aparat cyfrowy. Zaktada
sie, ze wszystkie punkty fadowania i personalizacji kart bedq dziataty w systemie
on-line. Nalezy jednak przewidzie¢ mozliwo$¢ pracy na bazach danych takze
off-line (w przypadku awarii sieci informatyczne;).

Zakodowane bilety na tédzkie] Karcie Miejskiej bedg sprawdzane przez
kontroleréw wyposazonych w odpowiednie czytniki. Sprawdzarka po wigczeniu
wymagataby zalogowania sie kontrolera. Moze odbywaé sie to przez reczne
wpisanie nr stuzbowego lub uzycia w tym celu specjalnie zakodowane] karty.

Codziennie dane ze sprawdzarek bylyby przekazywane bezposérednio do
systemu. Skraca to czas przekazywania informacji do niezbednego minimum.
Pozwala takze na prowadzenie zautomatyzowanego nadzoru nad prawidtowoscig
przeprowadzanych kontroli, oraz daje narzedzie do rozpatrywania rozpatrywanie
odwotan i ksziattowania planu kentroli.

Czytnik Antena ; ! Karty
czytmika bezstykowe
LAYVYYY?
" Uktad Modut
sterujacy radiowy| :
Interfejs
radiowy

Rys.2. Ogélny schemat systemu kart bezstykowych.
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W raportach z kontroli znajdg sie takie informacje jak:

- nr stuzbowy kontrolera;

- data kontroli;

- godzina kontroli;

- nr linii;

- miejsce wsiadania kontrolera (mozna nadaé wszystkim przystankom
umowne nazwy bqd? cyfry w celu usprawnienia systemu)

- nr boczny wozu (informacja ta moze zosta¢ zakodowana po odczytaniu
karty wozu).

Opcjonalne jest wyposazenie sprawdzarek w drukarki termiczne, dzieki
ktorym bedzie mozliwe wydrukowanie na miejscu optaty dodatkowej. Takie
rozwiqzanie, mimo ze jest droisze, pozwala na szybkie umieszczenie w
centralnej bazie wszystkich wezwan, podczas codziennego transferu danych z
urzqdzen kontrolnych.

Dane uzyskane podczas kontroli bedq narzedziem umozliwiajgeym,
miedzy innymi, okreslenie preferencji biletowych pasazeréw jak i obtozenie
linii.

Punkty fadovenia kart

Zarzgd Drog
i Transportu

|3

Kontrolerzy

Rys. 3.Uproszczony schemat przeptywu informacji w systemie nadzoru nad
pracq kontroleréw.
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Karta, oprogramowanie wraz z sprzetem niezbednym do kodowania kart
jak i przetwarzania oraz przechowywania danych bedq wlasnoéciq Miasta
todzi. W drodze przetargu w ramach ustawy — Prawo zaméwien publicznych,
planowane jest wytonienie operatora, kiéry za prowizje od kodowanych kart
bedzie odpowiedzialny za funkcjonowanie systemu oraz bezpieczenstwo
przechowywanych danych.

3. Dziatania marketingowe

Na bazie todzkiej karty Miejskie] mozna utworzyé programy lojalnodci,
losowania darmowych biletéw okresowych spoéréd oséb systematycznie
wykupujgcych ww. bilety. Na kartach moina umieéci¢ reklamy, bedgce
dodatkowym #rédtem dochodéw dla miasta.

4, Mozliwoséci rozwoju tédzkiej Karty Miejskiej

Naszym podstawowym celem jest dgienie do zainstalowania aplikaciji
todzkiej Karty Miejskiej na nowoczesnej karcie o podwéjnym interfejsie, dzieki
ktérej bedzie moiliwe stworzenie w petni  funkcjonalne] platformy
multiaplikacyjnej. Proponowane rozwigzanie jest w petni kompatybilne z
obowigzujgcymi standardami. Daje mozliwo$é¢ stworzenia w petni modalnego
systemu, ktéry bedzie miat charokter rozwojowy i dawat mozliwosé
implementacji nowoczesnych kart mikroprocesorowych.

Zasilenie gotowka w
dowolnym miejscu i dowolna metoda

|Transportl | -Urzad

Rys.4.  Schemat obiegu E- pieniqdza przy wykorzystaniu karly o
podwéjnym interfejsie.
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Powyzszy schemat przedstawia niedalekq przysztos¢, gdzie karte bedzie mo
zna zasili¢ w zasadzie z dowolnego miejsca. Karte bedzie mozna natadowaé np.
w punktach kodowania oraz internetowych kioskach. Wraz z rozwojem systemu
bedzie sie takze rozwijala sie¢ kodowania. W przysztosci mozliwe jest
rozbudowanie systemu e - biletu. W pojazdach mozna zainstalowaé
avtokomputery poktadowe rejestrujgce przebieg trasy oraz wszelkie
kasowania biletéw, oraz kasowniki kart bezstykowych i biletéw papierowych,
np. z paskiem magnetycznym. Pozwoli to na $ledzenie potokéw pasazerskich,
planowanie rozktadéw oraz prowadzenie statystyk. Zajezdnie bedq wyposa-
zone w urzgdzenia pobierajgce dane z autokomputeréw  (np. modemy
radiowe, tgcza IRDA) oraz serwery komunikacyjne. Wraz z wyposazeniem
pojazdéw w autokomputery mozliwe bedzie stworzenie systemu ,inteligentnych
przystankéow”.

Wyposazenie pojazdéw w autokomputery oraz stworzenie systemu
nadzoru ruchu pozwoli na zmiang systemu rozliczeft z przewoznikiem.
»Sledzenie” trasy pojazdéw umozliwi, w sposéb jednoznaczny, na okreélenie
iloéci ustug wykonywanych przez przewoinika, a co za tym idzie, precyzyine
okreslenie wysokosci wynagrodzenia przewoinika za $wiadczone ustugi.

Zarzqd Drég i Transportu zamierza zainstalowaé w 2006 r. w Strefie
Platnego parkowania 209 szt. parkomatéw, ktére bedq w przysztosci uzupet
nione o mozliwo$¢é zaptaty przy uzyciu tKM.

;' stanowisko analiz ;' stanowisko wydawania biletdw

r karta - bilat

- -

stanowizko dyspozytora —
‘ E kasownik
|
stacja dokujyoa sprawdzarki sprawdzarka
tacze radiomodemowe krdtkiego zasiqgu

ooo
I ooo
(O @@sees oaa
sutokomputer

Rys. 5. Schemat systemu biletéw elekironicznych z uzyciem kasownikiem i
autokomputeréw w pojazdach
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l1l. Korzysci dla MIASTA tODZ z wprowadzenia KM.

1. Korzysci ekonomiczne

Przewiduje sie, ze wprowadzenie systemu tédzka Karta Miejska przyniesie
Miastu tédz znaczqee korzysci finansowe, bedgce skutkiem:

- zabezpieczenia systemu biletowego przed fatszerstwami,

- motzliwosci elastycznych zmian optat taryfowych,

- obnizki kosztu zmian taryf i linii,

- petnej transparentnosci systemu oraz kontroli rozliczed gotéwkowych
i bezgotéwkowych,

- redukcji kosztéw obstugi systemu sprzedazy biletéw,

- fatwej, szybkiej i jednoznacznie rejestrowanej kontroli waznosci biletu za
przejazd.,

- wiekszej ilo$¢ kontroli,

- bezposredniego nadzoru nad firmami kontrolerskimi.

2.Korzysci funkcjonalne

Przewiduje sie réwniez, ze wprowadzenie systemu tédzka Karta Miejska
przyniesie Miastu todz istotne korzyéci funkcjonalne, a w szczegélnosci:

- uzyskania petnych danych dla analizy ruchu pasazerskiego;
- mozliwosci elastycznych zmian optat taryfowych;

- uproszczenia systemu dystrybucji biletéw i zapewnienie dostepnosci pet-
nego wachlarza biletéw we wszystkich punktach sprzedazy;

- fatwq, szybkg kontrole waznoéci biletu za przejazd;

- motzliwosci realizacji idei Park&Ride, dzieki wykorzystaniu Karty Miejskiej
iako noénika optaty parkingowej oraz biletu komunikacji miejskie;.

System karty miejskiej stanowi bardzo atrakcyjng alternatywe systemow
pobierania opfat za ustugi lokalnego transportu zbiorowego w stosunku do
tradycyjnych systemoéw biletowych. W przysztoéci mozna stworzyé wygodny dla
pasazeréw system rozliczen miedzy podmiotami komunikacyjnymi (PKP
Przewozy Regionalne, miejskie zaklady komunikacyjne, itp.), gwarantujgce
ujiednolicenie taryf (wspdlna taryfa biletowa dla zwigzku miast oraz
zintegrowanie taryfowe dla réinych przewoinikéw lokalnego transportu
zbiorowego).
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Generalna Dyrekcja Drég Krajowych |
Autostrad Oddzial w Lodzi zarzedza slecly
drég krajowych o dlugoici 1206,5 km |
dodatkowo ( na drogach dwujezdniowych )
drugich jezdni - 170,5 km.

PRZEBIEG
AUTOSTRADY A1i A2
NA TERENIE
WOJEWODZTWA
LODZKIEGO
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Program budowy autostrady A-2 na terenie woj. i6dzkiego
realizowany bedzie w dwéch etapach:

ETAP 1. - | Lédzki odecinek autostrady A-2
Realizacja sierpieri 2004 - listopad 2005 (15 m-cy)

- odcinek autostrady A-2 Emilia-Strykow o di. 18,1 km
- odcinek autostrady A-2 Wartkowice-Emilia o di. 24,0 km

- odcinek autostrady A-2 Dabie-Wartkowice o dl.16 km

ETAP 2.
= odcinek autostrady A-2 Strykéw-Wiskitki di. 60,0 km

A-1

A-1 - odcinek Strykéw - gr. woj ﬂqsklego

Dlugosé:
100 km Va o _
Drpge - - 7y =
Wartos¢ kosztorysowa: 2 P iy -
1 800 min z! A0 . ’
o n? &y =
Lédz | 4

Finansowanie tpwpemkl '
ton:esmwl

b .
Stan realizacji: ot Pioirkow

~ . Trybunalski
Dia calego odcinka twajay wykupy | EBT i 3
o1 yRupdw 2006 1.
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Realizacja programu w latach 2007- 2013

-

A-1 = strykéw (A2)= Gr. woj. kujawsko-pomorskiego

Dlugosé: 70,0 km

Koszty 1. 500 min 2!
Finansowanie (propozycje):
Koncempyms

Stan realizacji:

Trwaja wykupy gruntow | rozblorki
wykupionych siedlisk

Przewidywany termin realizacji po 2013

g rJ\\ PLANOWANE DROGI
| _. EKSPRESOWE |

: OBWODNICE

- 7 4

—{-— ZGODNE Z WOJEWODZKIM
J PLANEM

< /' ZAGOSPODAROWANIA

~ PRZESTRZENNEGO




o
DROGA EKSPRESOWA S8 /—:?—1- :

Ode. Plotrkéw Tryb. - granica woj. maz.

Dlugoéé 83 km =y
Przy je do p 6w drogi i
ekspresowej 2008 — 2013 c’J /
Wop iuk peja prog

Odc. LadE (wezel \Hrc{t taw), - —
granica woj. «Ieikop«:aisk / 3 - =
omgose 123 km 4

W oprac
techniczne - Biuro Sieci GDDKIA

PLANOWANA
OBWODNICA S-14

25 ket 2004 roku pod patronatem

Premiern Rzgdu Rzeczpospolite) Polskig

Pana Marka Belki podpisano porozumienie,
Kktorego przedmiotem jest droga ekspresowa S-14
na ode. od de ke Nr | do drogi ekspresowey Nr 8
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mgr inz. Stawomir Burzyriski
DROGMAR tédz

mgr inz. Andrzej Kwiatkowski
Zarzqd Drég Wojewddzkich w todzi

Wprowadzanie elementéw brd na drogach pozamiejskich w
wojewédztwie tédzkim

W wojewddztwie toédzkim podieto prace majgce na celu przeciwdziatanie
niekorzystnym tendencjom w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego na
sieci drég. Podjeto powazne wyzwanie, aby doprowadzi¢ stan drég do jak
najlepszych parametréw  technicznych  zapewniajgcych  bezpieczenstwo
kierowcom i pieszym. Realizacja ww. zadan jest mozliwa dzieki przeznaczeniu
na ten cel znacznych $rodkéw finansowych.

Na podstawie przeprowadzonych analiz mozna stwierdzié, ze iloé¢ zdarzen,
do ktérych dochodzi na drogach poza terenem duzych miast stanowi okoto 75%
wszystkich zdarzen, a ich skutki sq najbardziej dotkliwe — najwieksza ilog¢
zabitych i rannych.

Gtéwnq przyczynqg kolizji i wypadkéw jest nadmierna predkosé, oraz nie
ustgpienie pierwszenstwa przejazdu.

Cechg charakterystyczng sieci drég w wojewddztwie tédzkim, podobnie
jak w cafej Polsce, jest znaczna iloé¢ odcinkéw przechodzqeych przez
niewielkie miejscowosci. Drogami tymi odbywa sie ruch zaréwno tranzytowy,
jak i lokalny obstugujqcy przylegtq zabudowe. Brak jest separacji ruchu oraz
obej$¢ miejscowosci, ktérymi mogtby sie odbywaé ruch tranzytowy. Stan taki
powoduje istotne zagrozenia w ruchu drogowym.

Zazwyczaj droga na odcinku przejécia przez miejscowo$¢ ma podobny
przekré] normalny jak poza miejscowoéciq, a czesto przekrédj ten jest
korzystniejszy (szersza jezdnia) co sprzyja rozwijaniu wiekszych predkoéci i
zacheca do  wykonywania  manewru  wyprzedzania. W matych
miejscowosciach brak jest czesto ciggéw pieszych oraz odpowiedniego
oéwietlenia.

Wymienione elementy powodujq, ze kierujgcy pojazdami nie odczuwaijg
wlaéciwie zadne| réinicy w stosunku do jazdy poza miejscowoscig.
Whprowadzenie obszaru zabudowanego i zwigzanej z nim redukcji predkosci
okazato sie iluzjg wobec braku zdyscyplinowania kierujgcych pojazdami.
Ograniczenie predkosci gtéwnej przyczyny najwigkszej ilosci zdarzen na
drogach oraz innych niebezpiecznych manewréw, np. wyprzedzania, powinno

46



zosta¢ wymuszone przez odpowiedniq organizacie ruchu oraz
zastosowanie elementéw uspokojenia ruchu.

W ostatnich latach realizowane byly réinego rodzaju dziatania majgce
na celu poprawe bezpieczedstwa ruchu drogowego przy przejéciach drég
przez matfe miejscowoéci. Zakres prac modernizacyjnych wynikat z lokalnych
potrzeb, a takze z analiz zdarzen na drodze.

Budowano chodniki wzdtuz drég, z preferowangq ich lokalizacjq za rowami
przydroznymi, porzqgdkowano lokalizacje przystankéw komunikacji zbiorowej
oraz przej$é dla pieszych, budowano azyle dla pieszych.

Powaznym problemem bylo takie zapewnienie bezpieczerstwa ruchu na
skrzyzowaniach drég. Najbardziej niebezpieczne skrzyzowania
przebudowywano, wszedzie tam gdzie to tylko bylo moiliwe, na ronda,
poniewaz ich geometria wymusza redukcje predkosci. Ponadto wykorzystujge
wyspy na wlotach i wylotach ronda wyznaczano na nich bezpieczne przejécia
dla pieszych z azylami.

Oprécz kosztownej modernizacji skrzyzowan, podejmowano dziatania na
rzecz poprawy czytelnosci skrzyzowan, ich dodatkowego oznakowania lub
wyposazenia w wysepki kanalizujgce ruch, stanowigce réwnoczesnie azyle dla
pieszych.

Wszystkie powyzsze dziatania mialy do spetnienia jeden cel — poprawe
bezpieczenstwa ruchu.

Przeprowadzone analizy wykazaty, ze systematycznie spada liczba oséb
zabitych i rannych w zdarzeniach zaistniatych na przebudowanych odcinkach
drég. Dziatania te, majgce na celu poprawe brd ,nalezy kontynuowaé¢ gdyz
kazde uratowane 2zycie ludzkie jest sukcesem. Na pewno jednak zadne
oznakowanie, czy tez wprowadzenie niekonwencjonalnych metod
uspokojenia ruchu nie wyeliminuje wypadkéw, bez zmiany $wiadomosci
kierujgcych i pieszych, ich reakcji na wprowadzone zmiany.

zosta¢ wymuszone przez odpowiednig organizacie ruchu oraz
zastosowanie elementdw uspokojenia ruchu.

Przyktadowe rozwigzania.
Drogi powiatowe

Ulica Gtéwna w Janéwce w Powiecie tédzkim Wschodnim Gmina
Andrespol - teren o zabudowie jednorodzinnej i 76- ciu zjazdach
indywidualnych i 23 zjazdach publicznych na boczne uliczki osiedlowe na dt.
1,2 km. Szeroko$¢ pasa drogowego 8-10m. Rozpatrzono dwa warianty
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warianty przebudowy ulicy:

* Wariant 1 - przebudowa jezdni z budowq chodnika jednostronnego,
budowa kanalizacji deszczowej i usuniecie kolizji — Koszt wykonania ok.2,8
min zt

* Wariant 2- przebudowa jezdni z budowq elementéw uspokojenia ruchu
( progi zwalniajgce, wyniesienia na skrzyzowaniach -bez chodnikéw). — Koszt
wykonania ok. 650 tys. zi.

Przyjeto do realizacji wariant 2z zaleceniem przeksziatcenia
projektowanego odcinka w ,strefe zamieszkania”, poniewaz:

* Wariant z chodnikiem wymaga wykupu gruntéw, na ktéry nie zgadzajq
sie whasciciele przyleglych dziatek,

* Projektowany odcinek jest ulicq willowg z licznymi skrzyzowaniami i
zjazdami (érednio, co 20 m) o zlej widocznosci, na ktérym konieczne jest
geometryczne wymuszenie ograniczenia predkoéci jazdy,

* Przyjety wariant przebudowy jest wielokrotnie tarnszy.

SOKOLNIKI — podtédzka miejscowo$é wczasowa — przebudowa skrzy-
zowania zwyktego o pieciu wlotach, na mate rondo o érednicy zewnetrznej
26m.

Zakres robot:

* Modernizacja nawierzchni drogi powiatowej nr 24217 od ul. Wyspian-
skiego do ul. Granicznej na dt.1145,47 m po istniejgcym $ladzie,

* Budowa ronda na skrzyzowaniu z ulicami Ko$ciuszki, Brzéski i Krélowej
Jadwigi wraz z budowa nowych i przebudowgq istniejgcych chodnikéw i krawe-
znikéw oraz przejé¢ dla pieszych,

* Przebudowa zatoki autobusowe| w rejonie projektowanego ronda,

* Budowa oséwietlenia ronda.

Drogi wojewédzkie

Budowa chodnikéw i zjazdéw od km 44+458 do km 45+4+092,5 w ciggu
drogi wojewoddzkiej nr 481 Wielun — task, wraz z budowg zatok
autobusowych oraz aktywnego przejscia dla pieszych w rejonie szkoty w m.
Wielgie.
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Budowa chodnikéw i zjazdéw od km 43+264 do km 45+ 144 w ciqgu
drogi wojewddzkiej toédiz- Tomaszéw Maz, wraz z budowg zatok
autobusowych oraz aktywnego przejécia dla pieszych w m. Zaboréw

Modernizacja przejscia dla pieszych potozonego w centrum miasta
ZELOW- na ulicy Kosciuszki, przed szkotq w kilometrze 5+710 drogi
wojewddzkiej nr 484 Buczek — Zeldw - Betchatéw — Kamienisk. Budowa azylu
dla pieszych z pod$wietlonym obustronnym znakiem D-6 zawieszonym na
konstrukcji wsporczej KW-10,5 m wraz z przylqgczem elekirycznym.

Modernizacja przejécia dla pieszych w SIERADZU -~ przed Szkolq
Podstawowq nr 6 w ciqgu drogi nr 479 Poddebice- Sieradz. Poniewaz
ograniczenie predkosci w rejonie szkoly,na odcinku o bardzo ztej widocznosci
(tuk poziomy w terenie zabudowanym) czesto byto famane, zdecydowano sie
na radykalne rozwigzanie ograniczajgce predko$é¢- prég podrzutowy.

Zakres robét:

* Budowa progu stalowego,

* Budowa chodnika,

* Zamontowanie lustra przy wyjezdzie z drogi gminne;j,

* Przebudowa oznakowania poziomego i pionowego.

Budowa matego ronda ( érednica zewnetrzna 26m) wraz z budowg
chodnikéw i przejs¢ dla pieszych w m. Kurowice na skrzyzowaniu drég
wojewddzkich nr 713 tédz- Tomaszéw Maz. i nr 714 Kurowice- Pabianice.
Istniejgce skrzyzowanie zwykte trzywylotowe o bardzo ztej widocznosci
ograniczonej parkanem kamiennym cmentarza i parkanem kosciofa.

Budowa matego ronda w m. Warszyce na skrzyzowaniu drég wojewédzkich
nr 702 Zgierz — Kutno i nr 708 towicz- teczyca wraz z budowqg zatoki
autobusowej i chodnika. Istniejgce bardzo niebezpieczne skrzyzowanie zwykte
czterowylotowe z podporzqgdkowang drogq nr 708. Poniewaz na catym odcinku
od Strykowa do Ozorkowa czyli na df. 23 km, droga nr 708 jest drogq z
pierwszenstwem przejazdu,uépieni” kierowcy czesto ,nie widzieli” znakéw stopu
w Warszycach.
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Drogi krajowe

Projektowany trzeci etap przebudowy drogi krajowej nr 12 klasy GP w
Okupie od km 347 +000 do km 3474500 majqca na celu uspokojenie
ruchu na catym odcinku przejécia przez matq miejscowo$é. Trasa przebiega
po terenie administracyjnym powiatu task Gmina task.

Zakres robét:

* Budowa wysp $rodkowych tamigcych o$ drogi na poczgtku i koncu
miejscowosci,

* Likwidacja istniejqce| sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej przez pieszych,
zlokalizowane| w bezpoérednim sgsiedztwie skrzyzowania drég powiatowych
(blokowanie ruchu na skrzyzowaniu),

* Budowa na skrzyzowaniu drég powiatowych w km 3474203
sygnalizacji $wietlnej wzbudzang przez pieszych oraz samochody na wlotach
drogi powiatowej, z maksymalnym uprzywilejowaniem ruchu na drodze
krajowej. Sygnalizacja zostanie wyposazona w urzqdzenia detekcji ruchu
pieszych wraz z kamerq. Na wlotach skrzyzowania projektuje sie wbudowaé w
jezdnie petle indukcyjne wzbudzania i wydtuzania sygnatu zielonego,

* Przebudowa jezdni drogi krajowej wraz z przej$ciem z przekroju
drogowego o szer. 2x3,5m + pobocza bitumiczne 2x2,5 = 12 m, na przekrdj
uliczny o szer. jezdni 2x4m= 8m,

* Budowa drogi dojazdowej eliminujqcej bezposredni wjazdy publiczne i
indywidualne, na odcinku od skrzyzowania drogi powiatowe| do skrzyzowania
z drogq gminng,

* Budowa nowych zatok autobusowych za skrzyzowaniem z droga
powiatowq,

* Przebudowa i budowe chodnikéw i zjazdéw,

* Przebudowa zbyt stabego os$wietlenia na calym projektowanym odcinku
z chodnikami oraz na skrzyzowaniu z sygnalizacjq $wietlng,

Spis fotografii

Janéwka  —istniejgcq droga powiatowa w  osiedlu  domkéw
iednorodzinnych

Okup dr. kraj. nr 12— przejécie z sygnalizacjq wzbudzanq przez pieszych(
2-gi etap przebudowy)

Okup dr. kraj. nr 12 —przejécie ze znakiem D-6 (1-szy etap przebudowy)
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Okup dr. Kraj. Nr 12 —istniejqce przejécie z zbyt wqskq zatokq autobusowg
Wielgie dr. woj. Nr 481 —przejécie przed szkolq przed przebudowg

Sokolniki dr. pow. nr 24217 - rondo

Kurowice dr. woj. Nr 713/nr 714 -pieréciert ronda z wylotem w kierunku todzi
Kurowice-rondo dr. woj. Nr 714 —wlot od Pabianic przed kosciotem i szkofq
Sieradz-dr. woj. nr 479 -przejécie przed szkolg

Sieradz — dr. woj. nr 479 -widok przejécia przed szkotq w lustrze U-18a
Sieradz- dr. woj. nr 479 -prég podrzutowy

Warszyce- dr. woj. nr 708 / nr 702- rondo

Warszyce- dr. woj. nr 708 / nr 702-pieréciers ronda z wylotem w kierunku wezta
,STRYKOW” na A-1/A-2

Okup drkraj. nr 12-widok na skrzyzowanie drég powiatowych

Okup dr. Kraj. Nr 12 —istniejgce przejscie z zbyt wgskq zatokg autobusowg
Wielgie dr. woj. Nr 481 —przejécie przed szkotq przed przebudowg

Sokolniki dr. pow. nr 24217 - rondo

Kurowice dr. woj. Nr 713/nr 714 -pieréciers ronda z wylotem w kierunku todzi
Kurowice-rondo dr. woj. Nr 714 —wlot od Pabianic przed kosciotem i szkotq
Sieradz-dr. woj. nr 479 -przejécie przed szkolg

Sieradz — dr. woj. nr 479 -widok przejécia przed szkotq w lustrze U-18a
Sieradz- dr. woj. nr 479 -prég podrzutowy

Warszyce- dr. woj. nr 708 / nr 702- rondo

Warszyce- dr. woj. nr 708 / nr 702-piersciers ronda z wylotem w kierunku wezta
HDTRYKOW” na A-1/A-2
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Janéwka  -istniejgcg droga  powiatowa w  osiedlu  domkéw
jednorodzinnych

Okup dr. kraj. nr 12— przejécie z sygnalizacjq wzbudzanq przez pieszych(
2-gi etap przebudowy)
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Okup dr.kraj. nr 12-widok na skrzyzowanie drég powiatowych
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Wielgie dr. woj. Nr 481 —przejécie przed szkolq przed przebudowq
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Sokolniki dr. pow. nr 24217 - rondo

Kurowice dr. woj. Nr 713/nr 714 -pieréciert ronda z wylotem w kierunku
todzi
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Kurowice-rondo dr. woj. Nr 714 —wlot od Pabianic przed kosciotem i szkotq

Sieradz-dr. woj. nr 479 -przejécie przed szkotq
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Sieradz- dr. woj. nr 479 -prég podrzutowy
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Warszyce- dr. woj. nr 708 / nr 702- rondo

Warszyce- dr. woj. nr 708 / nr 702-pierécient ronda z wylotem w kierunku
wezta ,STRYKOW” na A-1/A-2
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Rondo na drodze powiatowe j
nr 24217 w mie jscowosci Sokolniki
gmina. Ozorkow

D-1,T-6a
do likw.
= m D-18 istn.

=2 do lkw,
do wym.

f
...\./u_ua istn,
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drinz. Janusz Bohatkiewicz

Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa
Komunikacyjnego ,EKKOM” Sp. z o.o.
ul. Wadowicka 8i

30-415 Krakéw

jb@ek-kom.pl

Wplyw zmian ustawy Prawo ochrony srodowiska na
opracowania srodowiskowe w drogownictwie

Streszczenie

Ustawa Prawo ochrony $rodowiska wprowadzona z koricem lipca br.
spowodowaly zmiany zwiqzane z opracowaniami $rodowiskowymi
dotyczgcymi zaréwno procedury lokalizacyjnej jak i etapu eksploatacii
obiektu. Zmiany te stwarzaly takze konieczno$¢ innego podejécia do
opracowan zwigzanych z ochronq $rodowiska. Dotychczasowe zmiany prawa
zawsze powodowaty problemy interpretacyine zwigzane z mato precyzyjnymi
zapisami. Dotyczyto to przede wszystkim opracowan $rodowiskowych, kiére
zwigzane sq z procedurq lokalizacyjng (raporty o oddziatywaniu przedsiewzie¢
na $rodowisko) i opracowan, ktére wykonywane sq na etapie eksploatacii
(analizy porealizacyjne, przeglqdy ekologiczne). Kolejne zmiany ustawy Prawo
ochrony érodowiska spowodowaly, e zakres formalny opracowan
$rodowiskowych jest taki sam dla réznych rodzajéw inwestycji bez wzgledu na
to, czy majq one charakter liniowy, czy punktowy. To z kolei moze powodowaé
zaréwno problemy interprefacyjne jok i metodologiczne wykonywanych
opracowann. W referacie odniesiono sie do zakresu opracowan
$rodowiskowych a w tym gtéwnie do raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia
na $rodowisko wprowadzonego przez nowq ustawe Prawo ochrony
$rodowiska.

1. Wstep

Kazde z dziatan inwestycyjnych podobnie jok eksploatacia obiektu
zwigzana jest z mniejszg lub wiekszq ingerenciq w $rodowisko. Informacije o
planowanym przedsiewzieciu oraz raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na
$rodowisko to dla zdecydowanej wigkszoéci inwestycji drogowych podstawowy
dokument w toczqcych sie postgpowaniach lokalizacyjnych. W trakcie
eksploatacji oraz podczas biezqcego utrzymania obiektéw drogowych coraz
czedcie] wykonywane sg analizy porealizacyjine oraz przeglqdy ekologiczne
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majgce na celu stwierdzenie rzeczywistego oddziatywania na otoczenie
oraz okre$lenie skutecznosci zastosowanych rozwigzan ochronnych.

2. Rodzaje opracowan srodowiskowych

Opracowania $rodowiskowe wynikajgce z obowiqzujqcych przepiséw,
wykonywane obecnie w drogownictwie to materialy dotyczqce okresu
przygotowania inwestycji oraz eksploatacji obiektu. Nalezq do nich przede
wszystkim:

a) Na etapie przygotowania inwestycji;

- Informacje o planowanym przedsiewzieciu — niezbedne podczas
wystepowania z zapytaniem o konieczno$é wykonywania raportu lub zakresu
wykonywania raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na $rodowisko.
Wykonywane zgodnie z zakresem podanym w art. 49 [1].

- Raporty o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko — formalny
zatqcznik wniosku o wydanie decyzji o uwarunkowaniach $rodowiskowych
zgody na realizacie przedsiewziecia. Wykonywane zgodnie z zakresem
podanym w art. 52 [1].

b) Na etapie eksploatacji obiektu;

- Analizy porealizacyjne — opracowania zalecane do wykonania w
raporcie o oddziatywaniu przedsiewziecia na $rodowisko, ktérych obowiqzek
wykonania zostaje zapisany w decyzji o uwarunkowaniach $rodowiskowych —
art. 56 [1].

- Przeglgdy ekologiczne - opracowania wykonywane w trakcie
eksploatacji obiektu na podstawie zapiséw w Dziale V pt. ,Przeglgdy
ekologiczne” [1].

- Okresowe i ciggte pomiary, kiérych obowigzek wykonywania wynika z
art. 175 [1].

- Inne pomiary dodatkowe, ktére mogq by¢ wykonywane na podstawie
art. 178 [1].

Oprécz powyze| opisanych opracowan w praktyce mogq jeszcze byé
wykonywane: programy ochrony $rodowiska wynikajgce np. z przekroczenia
progowych wartoéci dopuszczalnych hatasu, mapy akustyczne zwigzane z
ksztattowaniem sie hatasu w otoczeniu drég. Z materiatéw o charakterze
nieformalnym wykonywane sq takze wszelkiego rodzaju opinie i ekspertyzy
oraz opracowania studialne, kiére poprzedzajq procedure lokalizacyjng.
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3. Zakres opracowan $rodowiskowych

Zakresy wigkszoéci opracowan $rodowiskowych regulujq przepisy ustawy
Prawo ochrony $rodowiska [1]. W prakiyce zapisy te nie uwzgledniajq
charakteru inwestycji lub obiektu (punktowy, liniowy), a jedynie charakter
potencialnych oddziatywan i zestaw ,sztywnych” zapiséw ustawy [1], ktore
odpowiadajg ogélnemu schematowi procedury oceny wplywu przedsiewziecia
na $rodowisko.

3.1. Informacje o planowanym przedsiewzigciu

Informacje o planowanym przedsiewzieciu to materialy wyprzedzajgce
postanowienie o koniecznosci wykonywania raportu o oddziatywaniu
przedsiewziecia na $rodowisko i/lub materialy, ktére stanowiq podstawe
postanowienia o zakresie raportu. Zakres informacji o planowanym
przedsiewzieciu okresla art. 49, ust. 3 ustawy Prawo ochrony $rodowiska [1].

Do zapytania o zakres raportu i/lub koniecznoé¢ jego wykonywania nalezy
dotgczy¢ informacie o planowanym przedsiewzieciu, kiére powinny zawieraé
dane o:

1) Rodzaiju, skali i usytuowaniu przedsiewziecia.

2) Powierzchni zajmowanej nieruchomosdci, a takze obiektu budowlanego
oraz dotychczasowym sposobie ich wykorzystywania i pokryciu szatq roélinng.

3) Rodzaju technologii.
4) Ewentualnych wariantach przedsiewziecia.

5) Przewidywanej iloéci wykorzystywanej wody i innych wykorzystywanych
surowcéw, materiatow, paliw oraz energii.

6) Rozwigzaniach chronigcych $rodowisko.

7) Rodzajach i przewidywanej ilosci wprowadzanych do $rodowiska
substancji lub energii przy zastosowaniu rozwiqzan chronigeych $rodowisko.

8) Mozliwym transgranicznym oddziatywaniu na $rodowisko.

9) Obszarach podlegajgcych ochronie na podstawie ustawy z dnia 16
kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody znajdujgcych sie w zasiegu znaczqcego
oddziatywania przedsiewziecia.
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Powyzszy zakres informacji o przedsiewzieciu w ujeciu ustawowym, w
znacznej czeéci nie odpowiada charakterowi obiektéw liniowych, jakimi sg
drogi. Problematyczne do wypetnienia sq réwniez zapisy np. punktu 5). Takimi
informacjami projektant nie dysponuje nawet po wykonaniu projektu
budowlanego. Szczegdétowe podejscie do powyiszego zakresu wymaga
bardzo duzej liczby danych, kiére na tym etapie procedury i projekiowania
(stadium dokumentacji projektowe|) sq czesto nie do zgromadzenia i
pozyskania. Prowadzi to czesto do ograniczania informacji do kilku zdan, co
powoduje, ze organ majgcy wyda¢ postanowienie o zakresie i/lub
koniecznoéci wykonania raportu decyduje o koniecznoéci jego wykonania i o
petnym jego zakresie. Z whtasnych obserwaciji wynika, ze w przypadku nizszych
klas drég moina przy szczegétowo przygotowanych informacjach o
przedsiewzieciu uzyskaé¢ zwolnienie z wykonywania raportu lub ograniczenie
jego zakresu do oddziatywan, kiére majq rzeczywiste znaczenie. Takie
podejécie  umozliwia przyspieszenie procedury lokalizacyjnej oraz
oszczednoéci w kosztach przygotowania dokumentacji i prowadzenia
postepowania. Konieczne jest jednak, aby informacje zawieraly jak
najwigkszq liczbe danych charakteryzujgcych samg inwestycje, wrazliwo$é¢
terenu oraz oddzialywania. Niejednokrotnie niezbedne jest wykonanie
pomiaréw  kontrolnych (np. hatasu) oraz  zaawansowanych  analiz
wykazujgeych  brak niektérych  oddziatywarnn  lub  niewielkg  wrazliwosé¢
$rodowiska. W kazdym jednak przypadku pracochtonnoéé i czas niezbedny do
przygotowania informacji jest mniejszy niz wykonywanie petnego zakresu
raportu o oddziatywaniu przedsiewzigcia na $rodowisko.

3.2. Raport o oddziatywaniu przedsiewzigcia na érodowisko

W zmienionej ustawie Prawo ochrony $rodowiska stosuje sie zapisy
zwiqzane z zakresem raportu na efapie postepowania w sprawie decyzji o
$rodowiskowych uwarunkowaniach (art. 52). Dla drég krajowych przepisy
nowego Prawa ochrony $rodowiska [1] wyeliminowaly zapisy Zatqcznikéw nr
1 i nr2 do ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég krajowych [2], gdzie
zawarte byly zakresy raportéw na etapie ustalenia lokalizacji inwestycji i na
etapie pozwolenia na budowe. Zréwnanie zakresu raportéw dla wszystkich
rodzajéw inwestycji i wprowadzenie jednego zakresu dla np. rafinerii ropy i
drég powoduje w chwili obecnej duze problemy zwigzane z interpretaciq
poszczegélnych zapiséw dla drég krajowych. Zapisy art. 52 obowigzywaly juz
przed zmiang ustawy Prawo ochrony $rodowiska [1] przed koficem lipca br. w
bardzo podobnej postaci i zawartosci.
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Ponizej cytowane sqg zapisy art. 52 nowej ustawy Prawo ochrony
$rodowiska 1] z pominieciem tych elementéw, kidre nie dotyczq drég. Zapisy
te definiujg zokres raportu w postepowaniu o wydaniu decyzji o
$rodowiskowych uwarunkowaniach.

Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na $rodowisko powinien
zawierac:

1) opis planowanego przedsiewziecia, a w szczegélnodci:

a) charakterystyke catego przedsiewziecia i warunki wykorzystywania
terenu w fazie realizacji i eksploatacii,

b) gtéwne cechy charakterystyczne proceséw produkcyjnych,

c) przewidywane wielkoéci emisji, wynikajgce z funkcjonowania
planowanego przedsiewziecia,

2) opis elementéw przyrodniczych $rodowiska, objetych zakresem
przewidywanego oddziatywania planowanego przedsiewziecia,

2a) opis istniejgcych w sgsiedziwie lub w bezpoérednim zasiegu oddziatywania
planowanego przedsiewziecia zabytkéw chronionych na podstawie przepiséw o
ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami,

3) opis analizowanych wariantéw, w tym wariantu:

a) polegajgcego na niepodejmowaniu przedsiewziecia,
b) najkorzystniejszego dla $rodowiska,

wraz z uzasadnieniem ich wyboru,

4)  okre$lenie przewidywanego oddziatywania na  $rodowisko
analizowanych wariantéw, w tym réwniez w wypadku wystgpienia powazinei
awarii przemystowej, a takze mozliwego transgranicznego oddziatywania na
$rodowisko,

4a) analize i oceng mozliwych zagrozen i szkéd dla zabytkéw chronionych
na podstawie przepiséw o ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami, w
szczegdlnoéci zabytkéw archeologicznych, w obrebie terenu, na ktérym ma
by¢ realizowane przedsiewziecie,

5) uzasadnienie wybranego przez wnioskodawce wariantu, ze wskazaniem
jego oddziatywania na $rodowisko, w szczegélnoéci na:

a) ludzi, zwierzeta, rosliny, wode i powietrze,

b) powierzchnie ziemi, z uwzglednieniem ruchéw masowych ziemi, klimat
i krajobraz,

c) dobra materialne,
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d) zabytki i krajobraz kulturowy, objete istniejgcq dokumentacjq, w
szczegolnodci rejestrem lub ewidencjq zabytkéw,

e) wzajemne oddziatywanie miedzy elementami, o ktérych mowa w lit. a-d,

6) opis przewidywanych znaczgcych oddzialywarn  planowanego
przedsiewziecia na $rodowisko, obejmujgcy bezpoérednie, posrednie,
wtérne, skumulowane, krétko-, érednio- i diugoterminowe, stafe i chwilowe
oddzialywania na $rodowisko, wynikajqgce z:

a) istnienia przedsiewziecia,

b) wykorzystywania zasobéw $rodowiska,

c) emisji,

oraz opis metod prognozowania, zastosowanych przez wnioskodawce,

7) opis przewidywanych dzialan majgcych na celu zapobieganie,
ograniczanie lub kompensacje przyrodniczg negatywnych oddziatywan na
$rodowisko,

7a) dla drég bedgcych przedsiewzieciami mogqeymi znaczgeco oddziatywaé
na $rodowisko, o ktérych mowa w art. 51 ust. 1 pkt 1 — okreélenie zatozen do:

a) ratowniczych badan zidentyfikowanych zabytkéw znajdujgeych sie na
obszarze planowanego przedsiewziecia, odkrywanych w trakcie prac
budowlanych,

b) programu zabezpieczenia istniejgcych zabytkéw przed negatywnym
oddzialywaniem planowanego przedsiewziecia oraz ochrony krajobrazu
kulturowego,

8) jezeli planowane przedsiewziecie jest zwigzane z uzyciem instalacji,
poréwnanie, z zastrzezeniem ust. 2, proponowanej technologii z technologiq
spetniajgcq wymagania, o ktérych mowa w art. 143,

9) wskazanie, czy dla planowanego przedsiewziecia konieczne jest
ustanowienie obszaru ograniczonego uzytkowania oraz okreslenie granic
takiego obszaru, ograniczen w zakresie przeznaczenia ferenu, wymagan
technicznych dotyczqcych obiektéw budowlanych i sposobéw korzystania z
nich,

10) przedstawienie zagadnien w formie graficznej,

10a) mapy dla bedqgeych przedsigwzigciami mogqeymi znaczqco oddziatywaé
na $rodowisko, o ktérych mowa w art. 51 ust. 1 pkt 1:

a) drég oraz linii kolejowych:
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- w skali 1:10000 lub wiekszej — dla przedsiewzie¢ lokalizowanych na
obszarach podlegajgcych ochronie na podstawie ustawy z dnia 16 kwietnia
2004 r. o ochronie przyrody oraz na terenie ich otulin,

- w skali 1:25000 lub wigkszej — dla przedsigwzie¢ na pozostatych
obszarach,

11) analize mozliwych konfliktéw spotecznych zwigzanych z planowanym
przedsiewzieciem,

12) przedstawienie propozycji monitoringu oddziatywania planowanego
przedsiewziecia na etapie jego budowy i eksploataci,

13) wskazanie trudnosci wynikajgcych z niedostatkow techniki lub luk we
wspétczesnej wiedzy, jakie napotkano, opracowujqc raport,

14) streszczenie w jezyku niespecjalistycznym informacji zawartych w
raporcie,

15) nazwisko osoby lub oséb sporzqdzajqeych raport,
16) zrédta informacii stanowigce podstawe do sporzqdzenia raportu.

W razie stwierdzenia motzliwosci transgranicznego oddziatywania na
$rodowisko, informacje, o kiérych mowa w punktach 1-13 (powyzej), powinny
uwzglednia¢ okreslenie oddziatywania planowanego przedsiewziecia poza
terytorium naszego kraju.

Powyzszy zakres moze zostaé ograniczony postanowieniem organu, do
ktérego mozna zwrécié sie z zapytaniem i informacjami o przedsiewzieciu.
Wytgeza sie jednak z tego sposobu postepowania drogi krajowe, dla kiérych
nalezy wykona¢ petny zakres raportu.

Na podstawie powyzszych zapiséw mozna stwierdzi¢, ze ched
wprowadzenia przez ustawodawce uniwersalnodci opracowan spowodowata
zatracenie  indywidualnego podejscia do inwestycji, zwlaszcza tak
charakterystycznych  jok drogi. Przyktadem powrotu do przesadnej
uniwersalnosci zakresu raportu moze byé¢ konieczno$é¢ opisywania i analizy w
raporcie etapu likwidacji (art. 52, ust. 3 [1]) - trudno nawet wyobrazi¢ sobie
taki etap dla drég poza sytuacjami drobnych korekt, np. tukéw poziomych.

Inny zakres raportéw (na pewno nie do korica precyzyjny i wymagaijqcy
zmian) zapewnialy dla drég krajowych Zatqezniki Nr 1 i Nr 2 tzw. ,spec
ustawy” [2]. Zakres raportéw na dwéch etapach procedury charakteryzowat
woéwczas typowy uktad raportu jak dla inwestycji drogowych. Czesta krytyka
Zatgcznikéw prawdopodobnie miata zrédlto w niezrozumieniu probleméw
typowo drogowych w nich zawartych oraz popularne twierdzenie, ze
podstawowym zrédiem niekorzystnych oddziatywan jest droga, a nie ruch
drogowy
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Taka krytyka jest zrozumiata, kiedy brak byto w zespole wykonujgcym raport
odpowiednio przygotowanych oséb (specjalistéw od prognoz ruchu, inzynieréw
ruchu, drogowcéw analizujgcych dokumentacje projektowg i rozumiejgcych
technologie i sposoby wykonywania robét) przy jednoczesnym bardzo duzym
ograniczeniu czasowym i finansowym. Niektére zapisy w Zatqcznikach wymusza
ty wykonanie analiz probleméw wytgcznie drogowych takich jak powigzania
pofqczen w sieci drogowej, prognozy i pomiary ruchu i jego parametréw itp.,
co przekraczato moiliwosci przecietnych wykonawcéw raportéw oraz ich
odbiorcéw.

W chwili obecnej zdaniem autora zbyt ogélne zapisy o zawartosci raportu
spowodujq duze dysproporcie w ich jakosci. Zakres raportu podany w nowej
ustawie Prawo ochrony $rodowiska bedzie podobnie jak kilka lat wezeéniej
wymagat ,udrogowienia” w wielu raportach. To z kolei przy zbyt formalnym
podejéciu niektérych organéw ochrony $rodowiska moze powodowaé wiele
nieporozumieri, negowanie rezultatéw raportéw i ich zawartoéci oraz opdinien
w toczqcym sie postepowaniu o wydanie decyzjii o uwarunkowaniach
$rodowiskowych.

Najwigkszym jednok problemem moze byé przy przygotowywaniu
raportéw o oddzialywaniu przedsiewziecia na $rodowisko (zwlaszcza dla
wiekszych inwestycji drogowych) brak odpowiednio precyzyjnych danych. W
raporcie nalezy poda¢ wiele bardzo doktadnych wynikéw analiz, prognoz i
zalecen zwtaszcza zwigzanych z urzqdzeniami ochrony $rodowiska. Podstawqg
tych analiz jest jednak projekt i dane (w tym ruchowe) o odpowiedniej
szczegotowosci. W niekiérych sytuacjach niezbedna bedzie znajomos¢
niektérych rozwigzan na poziomie szczegdtowosci projekiu budowlanego —
dotyczy to zwlaszcza typu i lokalizacji urzqdzen ochronnych (np. ochrona wéd,
ochrona przed hatasem). Sqdzi sie tak cho¢by na podstawie zawartosci
decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach, gdzie organ ochrony
érodowiska musi podaé wymagania dotyczqce ochrony érodowiska konieczne
do uwzglednienia w projekcie budowlanym (art. 56, ust. 1, pkt 3 [1]).

Nowe zapisy ustawy Prawo ochrony érodowiska [1] oraz oficjalne jego
interpretacje [3] wskazujg réwniez na problem odpowiednio przygotowanych
materiatéw projektowych zwlaszcza dla przypadku obwodnic i innych
inwestycji gdzie nalezy odpowiednio przedstawi¢ wariantowanie inwestycji.
Ponizej podano fragment wspélnego stanowiska Ministra Srodowiska i
Ministra Infrastruktury w tej sprawie:

Jak szczegétowe muszq by¢ analizy wariantowe w raporcie o oddziat
ywaniu na $rodowisko?
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Warianty rozpatrywane w raporcie powinny by¢ wynikiem wczesniejszych
prac koncepcyjnych i stanowi¢ efekt przeprowadzonego wczeéniej wyboru
rozwigzan przez inwestora do dalszych prac projektowych.

Wskazane jest przedstawienie w raporcie informacji, jakie inne (niz
przedstawione w raporcie) rozwigzania byly analizowane na wczeéniejszych
efapach prac studialnych oraz na podstawie jakich kryteriéw zostaly
odrzucone.

Warianty analizowane w raporcie powinny byé przedstawione w
takim samym stopniu szczegdtowosci, w celu przeprowadzenia
wiarygodnych analiz poréwnawczych (te same kryteria oceny, ta sama
skala map itp.)...”

3.3. Analiza porealizacyjna

Analiza porealizacyjna jest opracowaniem wykonywanym w trakcie
eksploatacji obiektu. Cel wykonania analizy porealizacyjnej okresla art. 56,
ust 5 ustawy Prawo ochrony érodowiska [1], ktéry méwi o tym, iz analiza
dokonuje poréwnania ustalen zawartych w raporcie o oddziatywaniu
przedsiewziecia na érodowisko i w decyzii o $rodowiskowych
uwarunkowaniach z rzeczywistym oddziatywaniem przedsiewziecia na
$rodowisko i dziataniami podjetymi w celu jego ograniczenia. Z analizy
porealizacyjnej moze takie wynika¢ koniecznoéé ustanowienia obszaru
ograniczonego uzytkowania.

W wiekszosci przypadkéw analiza porealizacyjna bedzie zwigzana z
pojedynczym lub grupq oddziatywan i bedzie wymagata selektywnego
podejécia do stosowanych rozwigzan.

Zakres analizy porealizacyjnej nie zostat okreélony w obowigzujgcych
przepisach. Jest to jedyne opracowanie $rodowiskowe sposréd opisywanych
w niniejszym referacie, kiéremu ustawowo stawia sie cele nie podajgc
jednoczeénie zakresu. W art. 56, ust. 4, pkt 2 Prawa ochrony $rodowiska [1]
zaktada sie, ze zakres i termin wykonania analizy porealizacyjnej wskazuje w
decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach wilasciwy organ wydajqgcy tq
decyzje.

Zdaniem autora analiza porealizacyina powinna spetniaé nastepujgce
wymagania:

1) Okresla¢ stopier poprawnosci metod pomiarowych i prognostycznych
stosowanych w raporcie.

2) Weryfikowa¢ zapisy raportéw zalecajgcych do stosowania rozwigzania

techniczne przy budowie, lub eksploatacii obiektu (np.
kompensacjaprzyrodnicza).
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3) Weryfikowa¢ zastosowane w raporcie metody oceny.

4) Oceniaé zastosowane sposcby i metody ochrony $rodowiska (jezeli
zostaly wprowadzone).

5) Identyfikowa¢ i oceniaé¢ skutki niekorzystnych oddziatywan.

6) Wskazywaé nowe lub kolejne dziatania zwiqzane z zastosowaniem
wariantowych zabezpieczer $rodowiska (ze wskazaniem ich efektywnosdci i
kosztéw).

7) Uzasadnia¢ i wskazywaé konieczno$éé ustanowienia (lub ograniczenia)
obszaru ograniczonego uzytkowania wraz z podaniem jego granic i
sposcbem wykorzystywania terenéw i obiektéw, jezeli wystepuija.

Najczeécie] analizy porealizacyjne sq opracowaniami specjalistycznymi
bazujgcymi na szczegdtowych pomiarach i badaniach. W ostatnim latach
obserwuje sie prawidtowy trend polegajgcy na odsuwaniu w czasie
stosowania  zabezpieczern  $rodowiskowych i  korzystaniu  z analiz
porealizacyjnych po wykonaniu obiekiu — jedli jest to mozliwe z punktu
widzenia finansowania inwestycji. Taki sposob podejécia jest prawidiowy,
poniewaz pozwala on na stosowanie urzqdzen ochronnych tylko wtedy i w
miejscach, gdzie sq one rzeczywiscie niezbedne. W niektérych sytuacjach
analiza porealizacyjna moze réwniez umozliwi¢ likwidacje lub ograniczenie
zakresu obszaru ograniczonego uzytkowania.

Obserwuje sie takze negatywne skutki zalecen wykonywania analiz
porealizacyjnych, ktére zakladajg zbyt duzq liczbe badan (czesto tak
skomplikowanych, ze w praktyce nie do wykonania) i w zbyt dtugim okresie
czasu niz jest o potrzebne (narazanie zarzqdcy drogi na duze koszty).

3.4. Przeglad ekologiczny

Przeglqd ekologiczny to drugie z opracowarn $rodowiskowych
wykonywanych w trakcie eksploatacii obiektu. Koniecznoé¢ sporzqdzenia
przeglgdu ekologicznego wynika z decyzji administracyjnej po stwierdzeniu
okolicznosci wskazujgeych na mozliwoéé negatywnego oddziatywania obiektu
(art. 237 ustawy Prawo ochrony érodowiska [1]). Na negatywne oddziatywanie
obiektu mogq wskazywaé wyniki prowadzonego monitoringu lub np. skargi
mieszkaricéw. Celem opracowania powinna by¢, zatem analiza ingerenciji
obiektuw postaci oddziatywan na ludzi i/lub $rodowisko przyrodnicze. Celem
przeglgdu ekologicznego jest okreélenie oddziatywania obiekiu na érodowisko
oraz wydanie oceny czy poprzez fo oddziatywanie nie zostanie spowodowane
zagrozenie dla $rodowiska oraz zdrowia ludzi. Celem przeglgdu
ekologicznego jest tez stwierdzenie czy obiekt spetnia wymagania stawiane
eksploatacji drég w przepisach krajowych lub czy moze ewentualnie spetnié
te wymagania po wprowadzeniu dodatkowych rozwiqzarn chronigeych
érodowisko.
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Celem przeglqdu ekologicznego powinno by¢:

1) Okreélenie oddziatywania na $rodowisko obiektu w trakcie jego
eksploataciji.

2) Ocena stanu technicznego sposobu eksploatacji (wymogi prawne,
techniczne itd).

3) Kontrola pozwolen — decyzji, stanu technicznego obiektu.

4) Wenyfikacja przypuszczers o negatywnym wplywie obiektu na zdrowie ludzi
i/lub na $rodowisko poprzez analizy iloéciowe i jakoéciowe zanieczyszczen.

5) Ocena funkcjonowania — eksploatacji obiektu w $wietle
obowiqzujqcych aktéw prawnych.

6) W przypadku ponadnormatywnej emisji zanieczyszczen i oddziatywan
okreslenie dziatan zapobiegawczych ograniczajgcych niekorzystnych wptywy
na $rodowisko.

7) Okreélenie mozliwosci lub koniecznosci zastosowania monitoringu.

W przypadku przeglgdéw ekologicznych zakres analiz oddziatywania
obiektéw na $rodowisko moze dotyczy¢ oddziatywania na wszystkie elementy
$rodowiska bgdz wybrane komponenty, dla ktérych istnieje przypuszczenie
negatywnego oddziatywania. Przeglqd ekologiczny moze obejmowaé¢ swym
zakresem przede wszystkim analize stanu  powietrza atmosferycznego
(wprowadzanie gazéw lub pyléw do powietrza), analize jokoéci wéd
(wprowadzania $ciekéw do waéd, ziemi oraz kanalizacji), analize klimatu
akustycznego (emisja i imisja hatasu do $rodowiska). Przeglgd ekologiczny
moze dotyczy¢ wybranych elementéw $rodowiska, co do ktérych sqdzi sie iz
mogq by¢ narazone na negatywne oddziatywania inwestyciji.

Zawartoé¢ przeglgdu ekologicznego okreéla art. 238 ustawy Prawo
ochrony érodowiska [1], wedtug kiérej powinien on zawieraé

1. Opis obejmuijqcy:

a) rodzaj, wielko$¢ i usytuowanie instalacji wraz z informaciq o jej stanie
technicznym,

b) powierzchnie zajmowanego terenu lub obiektu budowlanego,
c) rodzaj technologii,

d) istniejgce w sgsiedztwie lub bezposérednim zasiegu oddziatywania
instalacji obiekty mieszkalne i uzytecznosci publicznej,

e) istniejgce w sqgsiedztwie lub bezposérednim zasiegu oddziatywania
instalacji zabytki chronione na podstawie przepiséw o ochronie zabytkéw i
opiece nad zabytkami,
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f) istniejgce w sgsiedziwie lub bezposrednim zasiegu oddziatywania
instalacji obiekty i obszary poddane ochronie na podstawie przepiséw ustawy
o ochronie przyrody, ustawy o lasach, ustawy - Prawo wodne oraz przepiséw
ustawy o uzdrowiskach i lecznictwie uzdrowiskowym,

2. Okre$lenie oddziatywania na $rodowisko instalacji, w tym réwniez w
przypadku wystgpienia powaznej awarii przemystowe;.

3. Opis dziatah majgeych na celu zapobieganie i ograniczanie oddziatywania
na $rodowisko.

4. Poréwnanie wykorzystywanej technologii z technologiq spetniajgcq
wymagania, o ktérych mowa w art. 143 [1] (dotyczy gtéwnie analizy
skutecznoéci zastosowanych rozwiqzan).

5. Wskazanie, czy dlo instalacji konieczne jest ustanowienie obszaru
ograniczonego uzytkowania, okreslenie granic takiego obszaru, ograniczen w
zakresie przeznaczenia terenu, wymagar technicznych dotyczqcych obiektow
budowlanych i sposobéw korzystania z nich,

6. Zwiezte streszczenie w jezyku niespecjalistycznym informacji zawartych
w przeglgdzie,

7. Nazwisko osoby lub oséb sporzqdzajqeych przeglad.

Organ wydajgcy decyzie o koniecznoéci sporzqdzenia przeglqgdu
ekologicznego moze jednoczeénie ograniczyé zakres przedmiotowy
opracowania oraz zgodnie z art. 237 ustawy Prawo ochrony $rodowiska [1]
wskaza¢ metody badan i studiéw w zakresie oddzialywania na $rodowisko
przyrodnicze.

Jak fatwo zauwaiyé (wg powyiszych punkitéw) zakres przeglgdu
ekologicznego nie uwzglednia w petni charakteru obiektéw liniowych jakimi
sq drogi. Trudno jest w tym przypadku opisywaé np. rodzaj technologii (punkt
lc powyzej) lub powaine| awarii przemystowej (punkt 2). Stgd zakres
przegladu ekologicznego powinien by¢ ustalany przez wykonawce z
zarzqdzajgcym drogq i organem, kiéry ten przeglqd zalecit do wykonania.

4. Podsumowanie

Zmiany ustawy Prawo ochrony $rodowiska [1] w prakiyce nie zmienity
zasadniczo rodzajéw i zakreséw najwazniejszych opracowan $rodowiskowych.
Wyigtkiem sg drogi krajowe, ktére zréwnano z pozostalymi rodzajami
inwestycji pod wzgledem zakresu wykonywania raportéw o oddziatywaniu
przedsiewziecia na $rodowisko. Zbyt duzy uniwersalizm zapiséw ustawy Prawo
ochrony $rodowiska powoduje i powodowaé bedzie problemy w wykonywaniu
raportéw dla drég. Powodéw dodatkowych problemow jest kilka, przy czym
najwazniejszymi sq: przesuniecie decyzji o szczegétowych rozwigzaniach
urzqdzen ochrony $rodowiska na etap decyzji o
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uwarunkowaniach  $rodowiskowych, niedostosowanie wymaganego
zakresu raportu do charakteru inwestycji liniowych, jokimi sq drogi oraz
koniecznoé¢ wykonywania raportu o duzej szczegdtowosci (glownie
zabezpieczenia $rodowiskowe) bez odpowiedniego rodzaju dokumentacji
projektowej. Konieczna wydaje sie zmiana podejscia do dokumentaciji
projektowej, ktérej zawartosé i szczegdtowosc jest zbyt mata (zwhtaszeza dla
duzych inwestycji drogowych) do precyzyinego przygotowania materiatéw do
wniosku o decyzje, o uwarunkowaniach $rodowiskowych.
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