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1. WSTEP

1.1. Uzasadnienie podjecia tematu

Rozbudowa i rozwdj miast nierozerwalnie zwigzane s3 z zagadnieniem
transportu. Historycznie, szczegdlnie istotna byta relacja nowo powstajgcych osad,
z kierunkami i umiejscowieniem szlakéw handlowych. Od nich zalezaty mozliwosci
rozwoju gospodarczego oraz obronnosci. Wraz z uptywem czasu, znaczenia zaczat
nabiera¢ transport, w tym takze ten wewnatrz miejskil. W dalszej kolejnosci
dokonujacych sie zmian, ruch pieszy i konny ustgpit nowym srodkom transportu,

ktdrych symbolem stat sie samochdd.

Przetomowe dla podejscia do przemieszczania, okazaty sie postulaty
wysuniete przez modernistdw. Koncepcje urbanistyczne Le Corbusiera, a takze
nastepujace po obradach kongresu CIAM zapisy Karty Atenskiej miaty istotny
wplyw na samochodo-centryczne podejécie do ksztattowania tkanki miejskiej?.
Oczywistym wydawata sie przysztos¢ ciasno zwigzana 1z autostradami
i samochodami. Zaczeto wiec kreowaé przestrzen podzielong wedtug funkcji,
i robiono to na skale, ktéra przecieta piesze potaczenia, skazujgc mieszkanncow
miast na uzaleznienie od samochodu, jako gtéwnego srodka transportu.
Modernistyczny model miasta stworzono w celu poprawy warunkéw zycia,
zapewniajgc wszystkim réwny dostep do ,storica, przestrzeni i zieleni”.
Ten chlubny cel zaslepit jednak rzesze architektdw i urbanistow na potencjalne
problemy, ktére stwarzali. | tak zamiast ptynnego poruszania sie miedzy nowymi
dzielnicami mieszkalnymi a miejscami pracy czy rekreacji, uzyskano rozbitg,
niespdjng strukture, charakteryzujgca sie narastajgcymi problemami wysokiego

obcigzenia drdg oraz wydtuzajgcymi sie codziennymi korkami3.

Kolejnym krokiem w kierunku pogarszajacej sie wcigz sytuacji
komunikacyjnej w miastach, byt, wyjatkowo skutecznie zastosowany w Stanach

Zjednoczonych Ameryki, nacisk lobby samochodowego, ktéry spowodowat

! Gawlikowski, A., 1992
2 Corbusier, L., 2017
3 Jacobs, J,. 1961



upadek systeméw komunikacji publicznej. Ograniczono dotacje dla nowych
projektéw, a takie rezygnowano z powstatych juz linii tramwajowych
czy autobusowych. Na tg nowa sytuacje natozyto sie powstawanie licznych dzielnic
podmiejskich, potgczonych z miastami, czesto nawet szescio pasmowymi
autostradami, doprowadzajgc do ostatecznego wykluczenia z zycia spotecznego
licznych grup (dzieci, nastolatki, osoby starsze), poprzez zatrzymanie
ich  na uniformistycznych  pozbawionych rdznorodnosci  funkcjonalnej
przedmiesciach, skazujgc natomiast osoby pracujgce na dtugie godziny spedzane

na dojazdach do i powrotach z pracy®.

Dominacja samochodu, jako gtéwnego $rodka transportu przetozyta sie
rowniez miedzy innymi na pogarszanie sie warunkéw srodowiskowych, a w tym
jakosci powietrza i wzmozong ilo$¢ hatasu. Ponadto, dynamiczny rozwdj
motoryzacji znaczgco wptyngt na nadmierne zuzywanie zasobdw energii
nieodnawialnej.  Skutkéw tych nie mozna ignorowa¢ w dobie kryzysu
klimatycznego. Dostepne sg rowniez dane dowodzace jak duzy wptyw na zdrowie
mieszkancow miast majg pogorszone za sprawg motoryzacji warunki
$rodowiskowe z zanieczyszczeniem powietrza na czele®. W ostatnich latach Polska
znajduje sie niechlubnie na czele rankingdw miast o powietrzu o najgorszej jakosci.
Oczywistym jest, ze na aktualng sytuacje sktadajg sie liczne czynniki, jednak
nie mozna zaprzeczyé, ze ograniczenie ruchu samochodowego na rzecz innych
srodkéw komunikacji miatoby widoczny wptyw na czystosé powietrza. W Krakowie

az 41% emisji szkodliwych substancji generowane jest przez transport®.

Charakterystyczng cechg wymienionych powyzej zagadnien, jest fakt, iz
w wiekszos$ci publikacji poruszane kwestie przedstawiane s3 w oderwaniu
od siebie. Miasto, a takze transport miejski, jako jego nierozerwalna czes$é, sg

gteboko ztozonym  catoksztattem. Jest to system skitadajacy sie

4 Montgomery, C., 2015; Sperling, D. i Gordon, D., 2009

> https://powietrze.malopolska.pl/baza/wplyw-zanieczyszczen-powietrza-na-zdrowie/ [dostep:
19.04.2023]

6 https://motovoyager.net/newsy/krajowe/10-faktow-dotyczacych-smogu-i-zanieczyszczen-
powietrza-na-przykladzie-miasta-krakow/ [dostep: 26.01.2023]
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z przemieszczajgcych sie pieszych, transportu zaréwno indywidualnego jak
i grupowego, a takze komunikacji zbiorowej. Nalezy pamieta¢ rowniez
o transporcie towardéw, ktoéry jest dodatkowym, istotnym generatorem ruchu
w miescie. Skupienie sie na jednym elemencie tej skomplikowanej uktadanki,
nie rokuje wymiernych efektow, a takze nie jest w stanie stworzy¢ holistycznego
obrazu istniejgcej sytuacji, ktory mogtby podlegaé skrupulatnej diagnozie

prowadzacej do zaradzenia wystepujacym problemom.

Przeprowadzenie analizy skutecznego transportu miejskiego powinno by¢
pierwszym krokiem w kierunku zdefiniowania i zrozumienia wszystkich
problemdéw dotykajgcych miasta XXI wieku. Podjecie takiego przedsiewziecia
moze przyczyni¢ sie do stworzenia strategii i kierunkéw rozwoju, w celu
odwrécenia zgubnego wptywu nadmiernej wiary w motoryzacje i pomniejszenia

wagi, jaka wcigz przywigzywana jest do posiadania samochodu.

1.2. ldentyfikacja problemu badawczego

1.2.1  Gtéwny problem badawczy

Gtéwnym obszarem badan podjetych w niniejszej pracy jest analiza
istniejgcych we Frankfurcie nad Menem oraz w Wiedniu systemdéw transportu
miejskiego, ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu  publicznego
oraz wszelkich metod stosowanych w celu ograniczenia indywidualnego
transportu samochodowego w przestrzeni miejskiej. Analiza zostata podzielona
na dwie czesci - ogblng analize ilosciowg, a takze nastepujgcg po niej analize

jakosciowa.

Przedmiotem dalszych badan sg sposoby rozwoju i planowania transportu,
zaréwno juz wprowadzane w zycie, jak i wydajace sie by¢ futurystycznymi wizjami
koncepcje, ktére bazujagc na modelach matematycznych przetamuja

dotychczasowe konserwatywne podejscie do transportu publicznego. Te drugie



testowane w XXI wieku na matg skale, moga okazac sie przysztoscig transportu

w terenach zurbanizowanych’.

Gtdwnym problemem badawczym jest okreSlenie, scharakteryzowanie
oraz ocena elementéw sktadajgcych sie na catosciowy wydajny system transportu

miejskiego.

e Rozwdj transportu samochodowego oraz XX wieczne tendencje

urbanistyczne a transport miejski

Wynalezienie w XIX wieku oraz spopularyzowanie na przetomie XIX i XX
wieku samochodu, zastepujgcego trakcje konng s$rodka transportu, byto
poczatkiem tancucha wydarzen, ktérego skutkéw doswiadczamy na co dzien
na catym swiecie. Ulica, bedgca przez wieki miejscem spotkan wspoétdzielonym
przez wszystkich uzytkownikéw miasta, stuzyta gtéwnie kontaktom spotecznym,
handlowi, przemowom publicznym czy np. sztuce ulicznej, a dopiero
drugorzednie, jako infrastruktura przeznaczona dla transportu. Wprowadzenie
szybko poruszajgcych sie zagrazajgcych bezpieczenstwu przechodniéw pojazdéw,
doprowadzito do koniecznosci segregacji funkcji. Przenoszac przeznaczenia
niezwigzane z transportem poza ulice, miasto zostato pociete, zaburzajac
dotychczasowq relacje budynkdéw z przestrzenia miedzy nimi. Tym samym
dokonato sie odwrdcenie relacji, w ktérych ulica zamiast tacznikiem stata sie

barierg, przeszkoda?®.

Rozwdj przemystu samochodowego szedt reka w reke z rozpoczeta
na poczatku XX wieku re-ewaluacjg dotychczasowego podejscia do planowania
przestrzennego i projektowania urbanistycznego. Era modernizmu wptyneta
na wzrost przekonania spofeczenistw w nieunikniony postep technologiczny
majacy jednak w konsekwencji drastyczny wptyw na dotychczasowe postrzeganie

miasta, w tym ulicy jako przestrzeni publicznej. Pojawita sie kwestia przynaleznosci

7 https://maas-alliance.eu/homepage/what-is-maas/ [dostep: 10.12.2022]
8 Marshall, S., 2005, str. 1-6, 21-26, Gehl, J., 2014, str. 19-29
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przestrzeni, jako takiej, a takze domyslnego sposobu korzystania z niej

i poruszania sie w tkance miejskiej°.

Proces ten rozpoczat sie od zgubnego w skutkach, jednak praktykowanego
do dzi$ w licznych miastach na catym Swiecie, rozbicia funkcji w miescie. Szczytna
idea zapewnienia kazdemu mieszkaicowi dostepu do zieleni, Swiatta i powietrza,
wypaczyta wielowiekowo rozwijang koncepcje rozwoju urbanistycznego.
Na organizmie miasta dokonana zostata sekcja, a odseparowane cztonki
zaaranzowano na nowo i pozszywano szerokimi szwami ulic z priorytetem

przepustowosci.

I”

Efektem widocznym gotym okiem jest ,,urban sprawl!”, charakteryzujacy sie
niekontrolowanym rozlewaniem sypialnianych dzielnic podmiejskich. Taka
aranzacja przestrzeni w miescie, w potaczeniu ze stabo rozwinietymi systemami
transportu publicznego czy infrastruktury pieszo-rowerowej, predestynuje
wiekszg cze$¢ spofecznosci danej dzielnicy do wytgcznego polegania
na indywidualnym transporcie kotowym. Samochody zatem stajg sie uosobieniem
wroga nie tylko ekologii, emitujgc do atmosfery spaliny i zuzywajgc kurczacg sie
z kazdym rokiem ograniczong rezerwe paliw statych, ale takze przyczyniajg sie

do dyskryminacji, wytaczajgc z samodzielnego uzytkowania miasta osoby starsze

czy dzieci'®.

J. Gehl juz od lat 70-tych postulowat proces odzyskiwania miast dla ludzi®!.
W tym miejscu rodzi sie pytania, czy w obecnej formie przestrzen publiczna jest
demokratyczna? Czy prawo jednostki do poruszania sie, posiadania
i wykorzystywania samochodu jest wazniejsze od prawa wspdlnoty -—
mieszkancéw, przechodnidow, rowerzystéw. Jakie rozwigzania komunikacyjne
mogg  zaoferowa¢ miastu  rozwigzania  planistyczne, urbanistyczne

i architektoniczne, aby pogodzi¢ sprzeczne interesy jego uzytkownikéw?

% Gelh, J., 2014, str. 3-6
10 Montgomery, C., 2015, Litman, T., 2007, str. 51
11 Gehl, J., 2014



W spoteczenistwie na przestrzeni ostatniego wieku dokonaty sie ogromne
przemiany spoteczno-ekonomiczne. Dynamiczny wzrost zamoznosci natozyt sie
na popularyzowanie samochodu przez obnizanie jego ceny, co doprowadzito
do powszechnej dostepnosci tego $Srodka komunikacji. Kraje rozwijajgce sie
charakteryzujg sie wcigz wzrastajgcym wspotczynnikiem ilosci samochodéw
na 1000 mieszkancow. Wedtug danych statystycznych Polska zamyka pierwsza
dziesigtke krajow z najwyzszym wspétczynnikiem samochodéw per capita, ktéry
wynosi 770 na 1000 mieszkancéw, a takze znajduje sie na drugim miejscu wsréd
krajéw Unii Europejskiej. Warto zwrdci¢ réwniez uwage na szybki wzrost
powyzszego wspotczynnika, ktéry w 2018 roku wynosit ,,zaledwie” 617 pojazdow
na 1000 mieszkancow. Dla poréwnania w Stanach Zjednoczonych, bazujgcych
gtéwnie na indywidualnym transporcie samochodowym, wspdtczynnik
ten osiggnat poziom 837/1000. Natomiast kraje, w ktérych znajdujg sie
analizowane przez autorke miasta, plasujg sie na kolejno 25 i 26 miegjscu,
z wynikami dla Niemiec — 628, dla Austrii — 632 aut na 1000 mieszkancéw??.

Wyzej wymieniony wspotczynnik dynamicznie zmienia sie w wymiarze
czasowym. W panistwach rozwijajgcych sie, po osiggnieciu odpowiednio
wysokiego poziomu rozwoju ekonomicznego rozpoczyna sie gwattowny przyrost
ilosci samochoddw. Natomiast w krajach rozwinietych obserwuje sie stabilizacje
wzrostu. Takze w krajach wysoko rozwinietych potrzeba posiadania samochodu
przez kazda rodzine badz nawet kazdego cztonka rodziny ulega saturacji,
a po uptynieciu pewnego czasu zaczyna spadaé'3.

Jest to zalezno$é¢ wynikajgca w duzej mierze ze stopnia swiadomosci
spotecznej oraz Swiadome] polityki rzadu w zakresie rozwoju transportu
publicznego oraz planowania przestrzennego. Cytujac prezydenta Kolumbii
Gustavo Petro , Rozwiniety kraj to nie taki, w ktorym biedni majg samochody,

ale taki, gdzie bogaci korzystajqg z transportu miejskiego”*4.

12 ACEA — Report — Vehicles in use — Europe 2022”
13 Divall, C. & Roth, R., 2015
¥ McGuirk, J., 2015, str. 221
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Rosngca S$Swiadomos¢ spofeczna w dziedzinie ekologii, pofaczona
z zapewniong przez panstwo jak réwniez poszczegdlne miasta i gminy wartosciowg
alternatywa dla prywatnego ruchu kotowego prowadzi¢ moze do przetamania
tendencji posiadania przez wszystkich wiasnego samochodu i pociggnie za sobg
pozytywne zmiany w zakresie budowania infrastruktury a przez to,
w konsekwencji postrzegania roli ulicy w miescie.

Dominacji  indywidualnego  transportu  samochodowego  moze
przeciwstawi¢ sie jedynie system sktadajagcy sie z dalece rozwinietych
podzespotow takich jak preznie rozwinieta komunikacja publiczna
(zsynchronizowane duze sieci tramwajowe, autobusowe, metro i szybka kolej
miejska, dostepne przy zakupie jednego wspdlnego biletu w przystepnej cenie),
systemy wypozyczania samochodow (car sharing), rozbudowany system
bezpiecznych i logicznie wytyczonych sciezek rowerowych tworzgcych spdjna
nieprzerwang sie¢ oraz ciekawe ciggi piesze zachecajgce do pokonywania
mniejszych dystansow pieszo.

Zmiana wzorcOw poruszania sie uzytkownikéw miasta moze byc¢ réwniez
stymulowana poprzez umiejetne regulowanie wysokosci optat w zaleznosci
od wykorzystywanego srodka transportu a takie oferowanie taniej komunikacji
publicznej, systemdéw Park&Ride poza strefami ptatnego parkowania, czy
prowadzenie kampanii uswiadamiajgcych réznice kosztéw miedzy wprawianymi
w ruch przy udziale paliw ropopochodnych samochodami a napedzanym sitg
miesni rowerem.

Dania jest znaczagcym przyktadem kraju, w ktérym przyjeto odgdrng
polityke zachecania mieszkarncéw do korzystania z roweru, co wynikato zaréwno
z rozwijajacych sie juz w ubiegtym wieku ruchow proekologicznych, jak i rdwniez
z narastajgcym kryzysem naftowym. Przyktadowo, juz w 2008 roku w Kopenhadze
rowerzysci stanowili 37% dojazdoéw do i z pracy. Procent ten rézni sie w sezonie
letnim i zimowym, jednak jedynie na poziomie kilku punktéw procentowych.

Dodatkowo zaledwie 54% gospodarstw domowych w Danii posiada samochod?®>.

15 Colville-Andersen, M., 2019 str.31, 49
11



Dla porédwnania, wedtug raportu podsumowujgcego badania na temat
uwarunkowan do podejmowania transportowej aktywnosci fizycznej Polakdéw
stworzonego w 2015 roku przez TSN POLSKA dla Ministerstwa Sportu i Turystyki,
jako najczestszy sposob docierania do pracy/szkoty/na uczelnie, Polacy
w przewadze wynoszacej 41% podali samochdd. Dalej, 29% stanowi komunikacja
miejska, 20% ruch pieszy i jedynie 6% rower. Bioragc pod uwage wszystkie
przemieszczenia na terenie miasta procent udziatu roweréw kurczy sie jeszcze
bardziej, bo do 1,6%?®.

Zaréwno wytyczne Unii Europejskiej, jak i Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Drogowego, mdéwig o koniecznosci zmiany podejscia do podrdzy krétkich, to jest
krétszych, lub rownych 5 kilometrom. W miastach europejskich, podréze krotkie,
stanowig okoto 50% wszystkich podrdézy. Sposoby ich wykonywania majg
wiec znaczacy wptyw na kwestie mobilnosci osobistej na catym obszarze
zurbanizowanym. Na krétkich dystansach 1 — 2 kilometréw, rekomendowane jest
piesze poruszanie sie. Natomiast wykorzystanie roweru jako samodzielnego
srodka transportu dotyczy odlegtosci 3 — 5 kilometrow. Dodatkowo, rower moze
stuzy¢ jako element tancucha transportowego, w ktérym wykorzystywany jest
do dojazdédw do wezta przesiadkowego ze Srodkami transportu publicznego,
takimi jak tramwaj, autobus i kolej. Na podobnej zasadzie mogg funkcjonowaé
zajmujgce coraz bardziej prominentne miejsce w obrazie mobilnosci osobistej

hulajnogi miejskie!’.

16 Kachniak, D., Reducha, M., Skrzyriska, J., 2015, str. 25
17 Krajowa Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, 2019, str. 8, 55-61
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1.3.  Cel naukowo-badawczy pracy

Gtéwnym celem rozprawy jest opisanie skutecznych rozwigzan
transportowych  bedacych  alternatywa dla  indywidualnego  ruchu
samochodowego w miastach XXI wieku na przyktadach Frankfurtu nad Menem
i Wiednia.

Szczegbtowymi celami sa:

a. Okreslenie poszczegdlnych elementéw skfadajgcych sie na system
transportu miejskiego, w tym sposobdéw realizowania mobilnosci

osobistej

b. Rozpoznanie wptywu rozwoju historycznego Frankfurtu nad Menem

oraz Wiednia na kierunki rozwoju mobilnosci osobistej

c. Przeanalizowanie i poznanie nowych koncepcji planowania rozwoju
komunikacji publicznej i ich wptywu na tendencje dotyczgce

przysztosci mobilnosci osobistej

1.4. Teza badawcza

Teza badawcza brzmi:

Analiza rozwigzan stosowanych w przestrzeni miejskiej Frankfurtu
nad Menem i Wiednia, ukazuje spdjny i skuteczny kierunek rozwoju mobilnosci
osobistej, dazacy do ograniczenia prywatnego ruchu samochodowego,

a wptywajacy korzystnie na jako$¢é, komfort i wydajnosc przemieszczania sie.
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1.4.1 Pojecia dotyczgce mobilnosci osobistej w miescie

Zagadnienie mobilnosci osobistej w miescie jest interdyscyplinarnym
problemem fgczagcym w sobie zakres pracy licznych specjalistow. Poczynajac
od struktury urbanistycznej catego ztozonego lokalnego uktadu, poprzez istniejgca
w mniejszej skali architekture, az po techniczng strone projektow drogowych,
powstata w dfugoletnim procesie struktura predestynuje mozliwosci

wprowadzania w nig réznych form transportu.

Transport miejski'® z definicji okre$la sie, jako zbidr $rodkéw stuzgcych
do zaspokajania potrzeb przewozowych na obszarze zurbanizowanym, to jest
zarébwno w obszarze miasta jak i w strefie podmiejskiej. Do zbioru elementéw
definiowanych mianem transportu miejskiego wigcza sie przemieszczanie pieszo,
lub przy wykorzystaniu transportu indywidualnego, transportu grupowego
lub transportu zbiorowego. Poszczegdlne podgrupy zawierajg w sobie konkretne
typy Srodkow transportu. | tak, transport indywidualny moze odbywa¢ sie przy
pomocy roweru — prywatnego lub miejskiego, motoroweru, motocykla, hulajnogi
— tradycyjnej lub elektrycznej, czy pojazdu Segway. Do transportu grupowego
zaliczajg sie takie pojazdy, jak sporadycznie wystepujgce w Polsce riksze,
samochody osobowe, takséwki a takie takséwki zbiorowe — w Polsce
pojawiajgce sie gtéwnie w rejonach charakteryzujgcych sie ubogg komunikacja
miejskg, natomiast obfitujgcymi w turystdw. Ostatnia, najszersza podgrupa
to transport zbiorowy, czyli autobusy, trolejbusy, tramwaje — zaréwno szybki
tramwaj jak i premetro, kolej miejska — terenowa, linowo-terenowo oraz linowa,
a takze metro. Wtacza sie réwniez do tej kategorii Srodki transportu wodnego takie

jak tramwaj wodny, wodolot i prom?.

Zaréwno w literaturze jak i w jezyku potocznym terminy transport miejski

oraz komunikacja miejska czesto stosowane sg wymiennie. Alternatywnie pojecie

18 Churski, P., 2010, str. 17-20
19 Wyszomirski, O., 2008
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to ogranicza sie do okreslenia zbiorowego transportu pasazerskiego obejmujgcego

zaréwno publiczny oraz prywatny transport zbiorowy.

Jednakowoz zgodnie z akademicka definicja pojecie komunikacji miejskiej
pojawia sie najczesciej w kontekscie jej zasiegu przestrzennego. Jest ona czescig
ztozonej z komunikacji miejskiej i podmiejskiej szerszej komunikacji lokalnej. Dalej
wiekszymi jednostkami podziatu sg3 komunikacja regionalna — powiatowa

i wojewddzka, ponadregionalna — krajowa, oraz miedzynarodowa.

W Polsce zadanie zaspokajania potrzeb mieszkarncéw, gdy chodzi
o transport zbiorowy, prawnie przypada wtadzom gminnym, w czym wspomagane
sq przez wachlarz specjalistéw z wielu dziedzin. Przyktadowo na terenie
aglomeracji krakowskiej od 2018 roku organem odpowiedzialnym, jest Zarzad
Transportu Publicznego powstaty po przeksztatceniu istniejgcego wczesniej
Zarzadu Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie. Do obowigzkéw ZTP
nalezy planowanie, realizacja i nadzorowanie zadan zwigzanych z organizowaniem
przewozdw w ramach publicznego transportu zbiorowego, zapewnienie
sprawnego i efektywnego funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego,
utrzymanie i rozwdj systemu roweru miejskiego, realizacja z ramienia Gminy
Miejskiej Krakow, miejskiej polityki rowerowej, zarzgdzanie rozwojem stref
ptatnego parkowania na terenie Gminy Miejskiej Krakdow oraz realizacja zadan

zwigzanych z budowg Systemu Informacji Miejskiej?°.

We Frankfurcie do 1995 roku, za transport publiczny, odpowiedzialna byta
Frankfurter Verkehrsverbund (FVV), ktéra 25 maja 1995 wchtonieta zostata, przez
nowo stworzone Rhein-Main-Verkehrsverbund, w skrocie RMV,
czyli stowarzyszenie transportowe dziatajgce w catym rejonie Rhein-Main.
W jego sktad wchodzg podmioty z pietnastu powiatéw, jedenastu niezaleznych
miast oraz stanu Hesja. Do zakresu dziatan RMV nalezy planowanie, organizowanie
i finansowanie transportu regionalnego we wspoétpracy z lokalnymi organizacjami

transportowymi. Nalezy podkresli¢, iz RMV samo nie zajmuje sie faktycznym

20 https://www.bip.krakow.pl/?bip_id=616&dok=struktura [dostep: 06.07.2022]
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wykonywaniem ustug przewozowych. Do tego celu zatrudnionych jest w catym
regionie ponad 160 firm transportowych. Dzieki odgdérnemu powigzaniu
wielorakich form i operatoréw transportu, w catej sieci obowigzujg zunifikowane
rodzaje biletow, zachowujgce waznos¢ nawet w wypadku kliku przesiadek miedzy

réznymi $Srodkami komunikacji?®.

Analogicznie, w Wiedniu, transportem wewngatrz miejskim zajmuje sie
przedsiebiorstwo przewozowe Wiener Linien, bedace spétka zalezng Wiener
Stadtwerke GmbH, ktdrego wiascicielem jest miasto Wiederi?2. Ten operator
odpowiedzialny jest za okoto 180 linii: metra, tramwajéw oraz autobuséw, ktérych
taczna dtugosé wynosi 1153 kilometry. Za komunikacje regionalng odpowiada
jednak inny podmiot, to jest Osterreichische Bundesbahnen-Holding
Aktiengesellschaft (OBB). Na terenie miasta, obstugiwanym przez OBB $rodkiem
transportu jest szybka naziemna kolej miejska — S-Bahn?3. Dodatkowo przez
Wieden przebiega trasa Badner Bahn, czyli kolei podmiejskiej faczacej go z Baden,
obstugiwanej przez firme transportowg Wiener Lokalbahnen?*. Pomimo
réznorodnych operatoréw, na terenie miasta obowigzuje ujednolicony system

biletowy, wazny we wszystkich $rodkach transportu.

Autorka w temat rozprawy wprowadza pojecie mobilnosci osobistej, ktorg
definiuje, jako wszystkie sposoby przemieszczania sie uzytkownikéw miasta
w jego obrebie. W trakcie przeprowadzania analizy, autorka wytgcza jednak
z podejmowanego zakresu, zagadnienie komunikacji pieszej, jako osobnej,
ztozonej kwestii, zastugujacej na niezalezne wnikliwe badanie. Obserwacja ruchu
samochodowego jest podjeta jedynie w kontekscie analizy sSrodkéw dla tego ruchu

alternatywnych.

2L https://www.rmv.de/c/de/informationen-zum-rmv/der-rmv/aufgaben-der-rmv-gmbh/ [dostep:
22.03.2023]

22 https://www.wienerlinien.at/web/wl-en/about-wiener-linien [dostep: 22.03.2023]

2 https://konzern.oebb.at/de/ueber-den-konzern [dostep: 22.03.2023]

2 https://www.wlb.at/neue-badner-bahn-im-regelbetrieb [dostep: 22.03.2023]
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Do analizy wtgczone sg zatem nastepujgce srodki mobilnosci osobistej: kolej
podmiejska, szybka kolej miejska, podziemne oraz naziemne metro, tramwaj,
szybki tramwaj podziemny, autobus, przyspieszone linie autobusowe, samochody
w systemie carsharing, takséwki oraz inne ustugi transportu samochodowego,

rowery miejskie, hulajnogi elektryczne, oraz tramwaj wodny.

Zaréwno w literaturze polskiej jak i zagranicznej, nie pojawia sie pojecie

mobilnosci osobistej (personal mobility) spetniajgcej powyzszg definicje.

W angielskojezycznych Zrédtach okreslenie personal mobility znajduje
zastosowanie w branzy telekomunikacyjnej, jako ,zdolnos¢ uzytkownika,
do dostepu do ustug telekomunikacyjnych w dowolnym terminalu UPT, przy uzyciu
osobistego identyfikatora”, ktéra to definicja dotyczy technologii pochodzacych

z drugiej potowy lat 90-tych, ubiegtego wieku?®.

Obecnie funkcjonuje pojecie ,personal mobility device”, jako , Kazdy pojazd
(z wytaczeniem woézkoéw inwalidzkich) przeznaczony dla jednego uzytkownika,
ktéry ma jedno lub wiecej két, wykorzystuje silnik elektryczny, ma system
hamowania sterowany hamulcami, przektadniami lub innymi elementami
sterujgcymi i jest zdolny do rozwijania jedynie umiarkowanych predkosci”?®.
W tym samym kontekscie, prowadzone byly eksperymenty, majace na celu
stworzenie wygodnego, kompaktowego, zasilanego prgdem pojazdu ,Personal
Urban Mobility and Accessibility” — PUMA, majgcego kreowaé przysztosé
indywidualnego ruchu kotowego. Pracy nad pojazdem zaniechano jednak w 2016

roku?’.

25 "Telecommunications: Glossary of Telecommunication Terms", 1996

26 Definicja w ttumaczeniu autorki, podana za”en.wiktionary.org”

27 https://web.archive.org/web/20090409014207/http://www.segway.com//puma// [dostep:
01.03.2023]
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Najbardziej zblizonym do wprowadzonego w ponizszej pracy pojecia
mobilnosci osobistej, s3 popularnie stosowane ,,smart mobility”, ,,urban mobility”

a takze po prostu ,mobility”.

Smart mobility dotyczy jednak przede wszystkim  sposobow
efektywniejszego i ,madrzejszego” uzytkowania istniejgcej infrastruktury, dzieki
wykorzystaniu dostepu do potgczonych ze sobg w przestrzeni internetu urzadzen
mobilnych. Mozliwosci ulepszania systemu lezg zaréwno po stronie planistow
i inzynierdw, ktérzy dostosowujg czestotliwos¢ przejazdéw komunikacji
publicznej, dtugos¢ cykli sygnalizacji swietlnej, czy na podstawie analizowanych
wzorcOw poruszania sie uzytkownikow miasta, tworzg przyszte modele
mobilnosci, jak i po stronie mieszkancéw i przyjezdnych, ktérym smartfony daja
dostep do szerokich informacji o natezeniu ruchu, kursowaniu komunikacji
publicznej, dostepnosci samochodéw i hulajndg do wypozyczenia, a takze bliskosci
wolnych parkingdw czy poszukiwanych sklepéw. Gtéwnym celem smart mobility
jest pozyskiwanie olbrzymich ilosci danych, i tworzenie udogodnien
w podrézowaniu, ktérych ludzki obserwator nie bytby w stanie stworzyé
poprzez ograniczone mozliwosci analizy danych. Systemy ,smart” dokonujg jednak
wykluczenia spotecznego oséb, ktdre nie posiadajg smartfondw, a co za tym idzie,
nie przekazujg informacji o swoim przemieszczaniu sie do bazy danych. Dotyczy
to gtéwnie osdb starszych, a takze w gorszej sytuacji majgtkowej, co wyraznie
pokazat przyktad miasta Boston w Stanach Zjednoczonych, gdzie wprowadzona
testowo aplikacja ,,StreetBump”, miata na celu analizowad ruch na drogach a takze
sugerowac priorytetowe odcinki jezdni wymagajace prac budowlanych i poprawy
jakosci. Po weryfikacji, okazato sie jednak, ze wiekszos¢ srodkéw alokowano
dzielnicom bogatszym, nieborykajgcym sie z wiekszymi problemami. Taki btad
wynikat witasnie z mniejszej dostepnosci telefonow ‘smart’, w dzielnicach

ubozszych?8.

28 7astawnik-Perkosz, M., 2020
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Kolejnym bardzo zblizonym do mobilnosci osobistej zagadnieniem, jest
»urban mobility”, czyli mobilnos$¢ miejska. Wedtug definicji jest to ,catoksztatt
przemieszczania sie zarowno 0sob, jak i towardw, ktéry ma miejsce w miescie
za posrednictwem transportu publicznego lub prywatnego”?®. Do zbioru
wykorzystywanych metod transportu nalezg ruch pieszy, prywatne pojazdy
(samochdd, motocykl), a takze transport publiczny (autobus, metro, kolej). Jest
wiec to pojecie szersze, i zawierajgce w sobie wiecej niz tylko mobilnos¢ osobistg.
Jednak niektérzy badacze nie zgadzajg sie z takim sformutowaniem zakresu
mobilnosci miejskiej, dodajgc do niej rowniez transport zaopatrzeniowy a takze
wywéz odpaddw i nieczystosci®®. Istniejg réwniez opinie, iz mobilno$¢ miejska
moze wykracza¢ poza administracyjne granice miasta, i dotyczy¢ przylegtych

terendw zurbanizowanych, badz catego obszaru aglomeracyjnego3..

Dodatkowo, w 2017 roku na 8-mym Miedzynarodowym Sympozjum , Travel
Demand Management” w Taipei, wprowadzone zostato pojecie ,,Fusion Mobility”.
Koncepcja ta, polega na pofaczeniu metodologii i silnych stron ITS (Intelligent
Transport System) — Inteligentnych Systeméw Transportowych z zatozeniami
Mobilnosci Aktywnej (ruch pieszy, rowerowy) oraz ze zréGwnowazonym rozwojem.
Fusion Mobility jest multimodalnym systemem, majacym na celu pogodzenie

i potgczenie réznych punktéw widzenia na przysztos$é transportu32.

W literaturze dotyczacej planéw rozwoju analizowanych przez autorke
miast, poza pojeciem miejskiej mobilnosci, czesto pojawia sie po prostu okreslenie
»mobility”, definiowane jako , mozliwos¢ przemieszczania sie z jednego miejsca
do drugiego przy uzyciu jednego lub kilku srodkéw transportu w celu zaspokojenia
codziennych potrzeb. W zwigzku z tym rdzni sie od dostepnosci (accessibility),
ktdora odnosi sie do mozliwosci uzyskania dostepu do pozgdanej ustugi

lub dziatania”33. Dlatego tez, w kontekscie przestrzeni miejskiej pojecia

2 https://www.ferrovial.com/en/resources/mobility/ [dostep: 02.03.2023]

Definicja w ttumaczeniu autorki

30 Witkowski, K., 2007

31 Kalisiak-Medelska, M., 2017

32 Neun, M., 2018

3 https://www.eltis.org/glossary/mobility [dostep: 02.03.2023] Cytat w ttumaczeniu autorki.
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mobilnosci, oraz mobilnosci osobistej, moga by¢ uzywane przez autorke

zamiennie.

Mobilnos¢ miejska

Mobilnos¢ osobista Transport towardéw

lustracja 1: Schemat ukazujgcy podziat mobilnosci miejskiej na osobistg
oraz na transport towaréw. Zrédto ilustracji: schemat autorki

1.4.2 Podziat formalny analizowanych zagadnien

Podczas analizowania cato$¢ zagadnienia mobilnosci osobistej w przestrzeni
miejskiej, miedzy osobnymi elementami klarujg sie widoczne réznice. Umozliwiaja
one zgrupowanie poszczegdlnych rozwigzan w kategoriach charakteryzujacych sie

tymi samymi cechami formalnymi.

Zgodnie z wczesniej podjetymi badaniami, elementy systemu
transportowego miasta mozna podzieli¢ na elementy materialne oraz elementy
niematerialne34. Podziat ten przedstawiono na ilustracji numer 2. Do elementdw
materialnych zaliczajg sie elementy infrastruktury ulicznej, budynki jg obstugujace,
wszystkie  s$rodki  transportu  wraz z wyposazeniem stuzgcym do
ich wykorzystywania, sie¢ energetyczna a takze parkingi i pozauliczne miejsca

garazowania samochodéw i innych pojazddw.

34 Kalisiak-Medelska, M., 2017, str. 38-39
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Elementy systemu transportowego miasta

Elementy materialne Elementy niematerialne

Planowanie i zarzgdzanie:
uktad linii komunikacyjnych
rozktady jazdy

system biletowy

- §rodki transportu
- ulice i ich trwate
wyposazenie

- infrastruktura energetyczna - system optat za korzystanie
- dworce, przystanki, parkingi z infrastruktury
- miejsca parkingowe - informacje o oferowanych

pozauliczne ustugach

llustracja 2: Podziat elementédw systemu transportowego miasta na
materialne i niematerialne. Zrédto ilustracji: schemat autorki na podstawie
[Kalisiak-Medelska, 2017, str. 38-39]

Do elementdw niematerialnych przypisano natomiast wszystkie elementy
planowania, organizacji i zarzgdzania zdarzeniami transportowymi, majace na celu
zaspokojenie potrzeb mobilnosci mieszkancéw. Nalezg do nich wszystkie dziatania
skutkujgce tworzeniem linii komunikacyjnych i rozktadéw jazdy, systemoéw
taryfowych, biletowych oraz systemow optat za korzystanie z infrastruktury,
ale takze zapewnianie informacji o ustugach oraz gwarancje ich wysokiego

standardu®.

W dalszej kolejnosci, co zaprezentowano na ilustracji numer 3, zaréwno
elementy materialne jak i niematerialne ulegajg podziatowi, odpowiednio na,
infrastrukture transportowg i elementy ruchome, oraz elementy konstytuujace

i regulujace.

35 Kalisiak-Medelska, M., 2017, str. 38-39, Saniuk, S., Witkowski, K., 2011, str. 500, Szottysek, J.,
2007, str. 50, Betch, P., 2015, str. 9-10
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Elementy materialne Elementy niematerialne

(wymiar strukturalny) (wymiar prawny)
infrastruktura elementy
transportowa konstytuujace

elementy ruchome elementy regulujgce

[lustracja 3: Schemat prezentujacy dalszy podziat elementéw
materialnych i niematerialnych systemu transportowego miasta. Zrddto
ilustracji: schemat autorki

Wymiar strukturalny systemu transportowego miasta sktada sie z dwdch
czesci. Statycznej infrastruktury, czyli drég, chodnikéw, sciezek rowerowych,
torow, jak i obstugujacej je infrastruktury, to jest, sieci elektrycznych i innych
technicznych elementéw. Dodatkowo sg to wszystkie dworce, przystanki,
zajezdnie, punkty przesiadkowe, oraz parkingi uliczne, parkingi pozauliczne
oraz garaze. Scisle zwigzane z infrastrukturg sa elementy ruchome, czyli wszystkie
pojazdy poruszajgce sie na terenie miasta. Wsrdd nich mozna wydzielié trzy
podgrupy, ze wzgledu na posiadacza. Pojazdy wifasnosciowe, wynajmowane
oraz publiczne. Do wtasnosciowych nalezg wszystkie prywatne samochody,
motocykle, rowery, skutery i hulajnogi. Wynajmowane pojazdy to samochody
w systemie car-sharing, rowery miejskie lub komercyjne (bike-sharing), hulajnogi
oraz takséwki i pojazdy innych firm przewozowych (uber, bolt itp.). Ostatnia
podgrupa to pojazdy publiczne — miejskie, gminne, lub panstwowe, w sktad

ktorych wchodzg autobusy, tramwaje, pociggi kolei miejskiej czy metra.

22



Elementy materialne Elementy niematerialne

- drogi, chodniki, tory - przepisy drogowe
- skrzyzowania, place - przepisy ogolne (panstwowe,
- przystanki, dworce, zajezdnie samorzadowe, miejskie)
- parkingi, garaze - planowanie
infrastruktura transportowa elementy konstytuujace
elementy ruchome elementy regulujace
- wtasnosciowe - samochad, - uzytkowanie
rower, hulajnoga - polityka miejska - rozktady
= wynajmowane - samochod, jazdy, trasy, bilety, optaty, strefy
taksowka, rower, hulajnoga - monitowanie, konserwacja,
- publiczne - autobus, tramwaj, kierunkowanie rozwoju
kolej

lustracja 4: Schemat prezentujgcy przyktady elementédw materialnych
i niematerialnych systemu transportowego miasta. Zrédto ilustracji: schemat
autorki

Elementy niematerialne, czyli wymiar prawny transportu miejskiego,
rowniez dzieli sie na dwie podkategorie. Chronologicznie pierwszy element

konstytuujacy i nastepujgcy po nim element regulujacy.

Elementami konstytuujgcymi transport w miescie sg ogdlne przepisy
panstwowe, dalej samorzgdowe czy miejskie w zaleznosci od hierarchii dotyczace;j
danego obszaru zurbanizowanego. W mniejszej skali istotny wptyw na transport
miejski majg przepisy drogowe. Natomiast dla przysztosci mobilnosci, istotne sg
wytyczane plany. Nastepnie, na co dzied, na mobilnos¢ miejskg najwieksze
oddziatywanie majg czynniki regulujgce. To jest tworzone przez miasto rozktady
jazdy, trasy komunikacji publicznej, regulacje dotyczace biletéw, strefowania
miasta oraz pobieranych za przejazdy czy parkowanie optat. Uzytkowanie miasta
przez mieszkancéw i przyjezdnych ma wptyw na wycigganie z monitorowania
mobilnosci wnioskéw dotyczgcych terazniejszosci i przysztosci transportu

miejskiego. System podlega obserwacji, konserwacji oraz rozbudowie.
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Autorka przedstawia analizy mobilnosci osobistej Frankfrutu nad Menem
i Wiednia, przy zachowaniu formalnego podziatu analizowanych elementéw
na dwie grupy. Infrastrukture techniczng i srodki transportu, oraz regulacje

prawne, przepisy i uzytkowanie.

Dodatkowym zagadnieniem, ktére pojawia sie ponad podziatami
formalnymi przedstawionymi powyzej, jest czynnik kulturowy. Czynnik ten ma
istotny wptyw na rozwdj catosci mobilnosci miejskiej, zaréwno po stronie
urzednikdw, planistdw i architektéw, jak i mieszkaricéw oraz przyjezdnych, ktérzy
s generujgcymi ruch uzytkownikami tworzonego systemu. Dziatajgce odgornie
osoby odpowiedzialne za tworzenie przysztych planédw rozwoju mobilnosci,
opracowujg strategie rozbudowy infrastruktury miasta bazujac na pozyskiwanych
danych statystycznych, i zaobserwowanych dotychczasowych trendach
przemieszczania sie. Okreslajg réwniez ramy, w jakich dane $rodki transportu
i elementy infrastruktury mogg by¢é wykorzystywane. Odpowiedzialnie
wprowadzane w ten sposdb regulacje prawne, mogg miec¢ przetomowy wptyw
na ksztattowanie sie tendencji w ruchu miejskim. Poprzez ograniczenia, eliminuja
nadmierny ruch samochodowy, natomiast przez odpowiednig promocje, mogg
wptywa¢ na zwiekszenie udziatu komunikacji miejskiej czy rowerowej

w procentowo ujetych, codziennych dojazdach do szkét i miejsc pracy.

W miescie tworzonym z myslg o komforcie mieszkancéw wszelkie
inicjatywy projektowe powinny rozpoczynaé sie od zaobserwowania potrzeb
uzytkownikdw miasta. Dopiero po przeanalizowaniu tych potrzeb mozliwe jest
stworzenie rozwigzan bedacych trafng odpowiedzia na skomplikowane
zapotrzebowanie ztozonej metropolii. Budowanie gotowych rozwigzan
bez konsultacji spotecznej czy profesjonalnego podejscia ze strony urzednikdéw
i projektantéw w licznych przypadkach moze zakonczyé sie tworzeniem
niedopasowanych, nieintuicyjnych czy wrecz niebezpiecznych rozwigzan, ktére

zostang odrzucone przez uzytkownikéw miasta i w dalszej kolejnosci koniecznoscia
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bedzie ich przebudowa lub rozbidrka3é. Przyktadem mogg byé rozwigzania
z pod znaku Smart City, wprowadzane w Chinach. Projekty tworzono wytgcznie
w systemie ,top-down”, narzucajgc projektowane przez zagranicznych,
lub dziatajgcych na co dzien w innych czesciach kraju architektow rozwigzania

niezgodne kulturowo, i nie rozwigzujgce probleméw lokalnych spotecznosci®’.

Podazajgc za logika tworzenia miasta, rozwazania nad ruchem w miescie
nalezy rozpoczg¢ od obserwacji wzoréw przemieszczania sie uzytkownikéw terenu
zurbanizowanego, ktdére wykazujg pewng dwustopniowosé. Po pierwsze jest
to zauwazalna na co dzied potrzeba przemieszczania sie w terenie
metropolitalnym. Ekonomiczne i wydajne podrdze duzych ilosci oséb z punktu

A do punktu B.

Jednak w gtebi kryje sie stopien drugi, czyli spoteczne, fizyczne
i ekonomiczne powody, ktére stajg sie generatorami ruchu w miescie.
Przyczyniajg sie do krétkofalowych tatwych w obserwacji skutkow (,,stopien
pierwszy”), ale dtugofalowo majg wptyw na tendencje dajgce sie policzyé
i opracowaé dopiero po przeanalizowaniu danych na przestrzeni dziesiecioleci.
Aby dobrze i skutecznie zajmowac¢ sie rozwojem miasta w urbanistycznej, ale tez
i architektonicznej skali, konieczne jest zrozumienie tych powoddw i wyciggniecie

whnioskéw z ich holistycznej analizy.

1.5.  Przyjete metody badawcze

Przedmiotem podjetych badan sg systemy transportu miejskiego, ze
szczegblnym uwzglednieniem metod zbiorowej oraz indywidualnej komunikacji

publicznej na terenie Frankfurtu nad Menem oraz Wiednia.

Zagadnienie mobilnosci osobistej bedgcej gtownym przedmiotem badan
zdefiniowano, jako wszystkie sposoby przemieszczania sie uzytkownikéw miasta

w jego obrebie, z wytgczeniem komunikacji pieszej oraz wykorzystywania

36 7astawnik-Perkosz, M., 2020, str. 94
37 Aoun, C., 2013, Chen, C., Wang, Z., Guo, B., 2016
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prywatnych samochoddéw osobowych, dla ktérych to ponizsza praca poszukuje
rozwigzan zamiennych. Autorka zdecydowata sie nie rozrdznia¢ podziatu
na prywatne i publiczne rowery oraz hulajnogi, wigczajac obie grupy do badan.
Zakres analizowanych rozwigzan obejmuje wiec formy réznorodne wielkosciowo,

od roweru zaczynajac, na kolei miejskiej koriczac.

Przeprowadzane badania autorka podzielita na dwie czesci. Pierwszym
krokiem jest iloSciowa analiza wszystkich elementéw mobilnosci osobistej
wystepujgcych na terenie analizowanych miast. Pod uwage brane sg srodki
transportu komunikujace dzielnice miejskie z regionem oraz w szczegdlnosci te,

wykorzystywane w catosci na terenie miasta.

Analiza ilosciowa sprowadza sie do zero - jedynkowej oceny wystepowania
kazdego z potencjalnie pojawiajgcych sie elementéw mobilnosci w danym miescie.
Po zakoriczeniu przeprowadzonego w ten sposdb pierwszego stopnia analizy,
zsumowana ilo$¢ pozytywnych wynikdéw typuje system komunikacji miejskiej,
ktory powierzchownie patrzgc wydaje sie najlepszy. Nie jest to jednak rezultat
ostateczny. Otrzymany wspétczynnik wskazuje miasto najbardziej dywersyfikujgce
mozliwosci przemieszczania sie. Jednak, aby dokona¢ oceny systemu o najwiekszej

wydajnosci nalezy przeprowadzi¢ drugi stopien analizy.

Drugim stopniem analizy teoretycznej jest analiza jakosciowa. Wytypowane
wczesniej czynniki poddane zostaly badaniu merytorycznemu i studiom
poréwnawczym. Zastosowane strategie analizy skupiajg sie na zestawianiu
publikacji naukowych, dokumentéw i raportow udostepnianych przez urzedy
miast oraz licznych Zrédet internetowych, zaréwno naukowych jak
i publicystycznych. Przeprowadzona zostata analiza i krytyka literatury

oraz materiatéw zrédtowych.

Dodatkowo przeanalizowano wybrane obszary pod katem wprowadzonych
zmian, biorgc pod uwage charakterystyczne dla danej okolicy czynniki,
demonstrujgce wptyw konkretnych podjetych dziatan, na lepsze funkcjonowanie

catego systemu mobilnosci osobistej w danym miescie.
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1.6.  Zakres pracy

1.6.1  Zakres terytorialny

Zakres terytorialny pracy obejmuje wybrane przyktady miast Europy
Srodkowej. Sg to Niemiecki Frankfurt nad Menem oraz stolica Austrii, Wieden.
Przy wyborze przyktaddw, autorka narzucita ograniczenia terytorialne zwigzane
z limitacjg przyktadéw do podobnego Polsce kregu kulturowego, pozwalajgcego
na potencjalne wysuwanie wnioskdw, przeprowadzanie poréwnan i okreslenie

mozliwosci aplikacyjnych dla miasta Krakowa.

1.6.2 Zakres czasowy

Rozdziat pracy dotyczacy historii i rozwoju urbanistycznego wybranych miast
charakteryzuje sie najwiekszym przedziatem zakresu czasowego. Przedstawione

w nim wydarzenia siegajg od czasdw starozytnych po wspédtczesne.

Gtéwna cze$¢ pracy skupia sie na czynnikach zaistniatych w XXI wieku.
Pod uwage wzieto wplywy przesztosci na terazniejszy wyglad analizowanych
miast. Jednak opisane systemy transportu dotyczg sytuacji zastanej. Podstawowe
prezentowane modele mobilnosci osobistej przedstawiajg stan aktualny podczas
prowadzenia badan, czyli stan z lat 2018-2019. Przedstawianie danych
statystycznych dotyczacych lat 2020-2022, to jest z okresu pandemii COVID-19
taczytoby sie z wprowadzeniem anomalii statystycznych i zaburzeniem faktycznych
wynikéw analiz. Jednak dla rozdziatéw dotyczgcych sytuacji biezgcej na moment
ztozenia pracy, a takze opisujgcych strategie i plany przysztego rozwoju badanych
miast, konieczne jest nakreslenie zjawisk, ktére zaszty w latach 2020-2023

wigcznie.

W pracy opisywane sg rowniez plany i projektowane rozwigzania, ktérych
realizacja odbywa¢ sie bedzie do 2050 roku, a takze koncepcje teoretyczne, dla
ktorych nie mozna aktualnie przewidzie¢ potencjalnego zakresu czasowego

wykonania.
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1.7.  Kryteria wyboru przyktadow

1.7.1  Kryteria terytorialne

Z jednej strony wzieto pod uwage bliskos¢ kulturowa, ktéra ma wptyw
na skutecznos¢ implementacji réznych rozwigzan i przyjmowanie ich przez
spoteczenstwo. Ten czynnik ograniczyt poszukiwania odpowiednich przyktadéw

do kregu kulturowego Europy Srodkowej i Zachodniej.

Drugg istotng kwestia majaca wptyw na dobdr miast miata ich wielkos¢
oraz ilos¢ mieszkarncéw. Komponent ten zwrdcit uwage autorki na miasta zblizone
rozmiarem do Krakowa, drugiego co do wielkosci miasta w Polsce, a zarazem

miasta do ktérego nawigzywac bedg poréwnania otrzymanych danych.

Wybrane przyktady znaczgco rdézinig sie od siebie, charakteryzujac sie
odmiennymi architektoniczno-urbanistycznymi, kluczowymi dla przeprowadzanej
analizy jakosciowej walorami. W ten sposdb moze powstaé uzupetniajacy sie obraz
mobilnosci osobistej, umozliwiajgc przeprowadzenie holistycznego badania

transportu w europejskich miastach XXI wieku.

a. Frankfurt nad Menem

Frankfurt nad Menem odznacza sie charakterystycznym uktadem
urbanistycznym, spowodowanym znaczacymi przemianami w zniszczonym
w trakcie Il wojny Swiatowej historycznym centrum. Ubytki w tkance miejskiej
zostaty w znacznej czesci uzupetnione nowoczesng zabudowg wysokosciowa,
ktdra przyczynita sie istotnie do wzrostu zaludnienia oraz powstania nowych,
licznych miejsc pracy. Procesy te spowodowaty intensywny ruch pracownikéw
regionu Ren-Men do centrum miasta. Podobienstwo do Krakowa przejawia sie
natomiast w podobnych rozmiarach miasta oraz zblizonej, zarejestrowanej liczbie

mieszkancow.

Autorka wzieta pod uwage fakt, iz Frankfurt w stopniu zblizonym do ideatu,
wpisuje sie w okreslony szablon zastosowany podczas wyboru przyktaddow.

Obszarowo jest co prawda 15% mniejszy od Krakowa, jednak iloscig

28



jego mieszkancow zbliza sie do krakowskich 802,8 tysiecy. Wedtug ostatnich
oficjalnych danych Frankfurt zamieszkuje prawie 759 tysiecy osob3®. Zauwazalna
jest rowniez rdznica gestosci zaludnienia odpowiednio wynoszaca 3100 osdb
na km? we Frankfurcie i 2455 oséb na km? w Krakowie. W poréwnaniu do innych
niemieckich i austriackich miast mogacych byé przyktadami sprawnie
zorganizowanych systemow mobilnosci osobistej, takich jak Berlin, Monachium
czy Wieden, Frankfurt jest zdecydowanie najmniejszy i najbardziej zblizony

do Krakowa pod wzgledem rozpatrywanej charakterystyki.

Jednak nie tylko statystyczne podobienstwo a takie wspétdzielony krag
kulturowy czynig Frankfurt pierwszym i waznym przyktadem do przeprowadzenia
analizy. Historia tego miasta obfitowata w wydarzenia, ktére w istotny sposob
wptywaty na jego ksztatt urbanistyczny. Poczynajgc od pojawiajgcych sie w latach
20-tych XX wieku zmianach wprowadzonych dzieki rozwojowi idei modernizmu
zarowno w architekturze jak i urbanistyce, kiedy to tworzone w réznych czesciach
miasta osiedla socjalne zmienity oblicze miasta i warunkéw zamieszkania dla
wszystkich klas spotecznych, poprzez catkowita wymiane tkanki historycznej
centrum miasta i czeSciowg w pozostatych dzielnicach, ktore dzwigaty sie z ruin
spowodowanych ogromnymi zniszczeniami zaistniatymi w czasie trwania Il wojny
Swiatowe]. Wprowadzona w odbudowane miasto sie¢ transportu dostosowana
zostata zaréwno do czesciowo utrzymanego historycznego charakteru tkanki jak

i do najnowszych, nowoczesnych uktadéw urbanistycznych.

38 https://frankfurt.de/-/media/9b85faa2f0324e668cddb8b489falaSe.ashx [dostep: 16.01.2022]
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b. Wieden

Wieden jest miastem wiekszym, zarowno pod wzgledem terytorium jak
i ilosci mieszkancéw. Ponadto jest stolicg, co podnosi jego prestiz i wptywa
na priorytety wprowadzanych rozwigzan transportowych. W ukfadzie
urbanistycznym Wiednia znajdujemy wiele rozwigzan zblizonych do krakowskich,
albowiem historycznie tkanka miejska Krakowa, w zwigzku z zaborami, przez
dziesieciolecia pozostawata pod wptywem powigzan ze stolicg w Wiedniu. Mozna
zatozyé, iz wizje rozwoju tych dwodch miast, mimo réznicy ich  funkcji
administracyjnych oraz znaczenia gospodarczego, maja wiele wspdlnych cech.
Centrum Wiednia, w przeciwienstwie do Frankfurtu nad Menem nie zostato
zniszczone. Tkanka historyczna spotyka sie tu z nowoczesnymi metodami
transportu takimi jak metro podziemne oraz naziemne. Analiza historii powstania
szybkiego transportu podziemnego w tej sytuacji moze nada¢ odniesienie dla
systemu krakowskiego, ktéry motywowany koniecznoscig ochrony i utrzymania
historycznych warstw podziemnych, bazuje w dalszym ciggu na transporcie

powierzchniowym.

llos¢ oséb zamieszkujgcych Wieden, w 2020 roku wyniosta 1,9 miliona, co
czyni go okoto dwukrotnie wiekszym miastem od Krakowa pod wzgledem
populacji. Powierzchnia Wiednia wynosi 415 km?, a gesto$¢ zaludnienia to 4607

0s6b na kilometr kwadratowy®.

Wieden  jest wiec  wiekszy  powierzchniowo od Krakowa
oraz charakteryzujgcy sie znacznie wiekszym zageszczeniem, natomiast obydwa te
miasta majg zblizong strukture urbanistyczng w centrach (Planty stanowigce
pierwszg obwodnice Krakowa oraz Giirtel — pierwsza obwodnica Wiednia).
Zupetnie inaczej potoczyt sie jednak rozwdj nowych dzielnic tych miast. Istotne
podobienstwa Wiednia i Krakowa spowodowaty wybdér Wiednia jako przyktadu

wiasciwego do przeprowadzenia porownan.

3 https://www.wien.gv.at/statistik/bevoelkerung/bevoelkerungsstand/ [dostep: 16.01.2022]
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c. Frankfurt nad Menem, Wieden, Krakéw — poréwnanie podstawowych

danych statystycznych

Krakéw w liczbach prezentuje sie nastepujaco: ilos¢ zameldowanych
mieszkancéw na dzien 30.06.2022 wedtug Gtéwnego Urzedu Statystycznego
wynosi 802,8 tysigca?®, i zajmuje powierzchnie 327 km2. Miasto rozcigga sie
z potudnia na potnoc na dtugosci 18 kilometréw, a z zachodu na wschéd

jego dtugosé wynosi 31 km*L.

Krakéw, lokowany na prawie magdeburskim w 1257 roku, do dnia
dzisiejszego zachowat oryginalny uktad na terenie Starego Miasta, a takze
historyczng tkanke urbanistyczng w takich czesciach miasta jak Kazimierz,
czy poziniej zatozone Podgdrze. Ten fakt ma wptyw na obecne planowanie
i ksztattowanie strategii rozwoju transportu. Nasycenie obiektami zabytkowymi
jak réwniez pozostatosciami znajdujacymi sie pod ziemig znacznie ogranicza
mozliwosci tworzenia linii szybkiej kolei, metra podziemnego, czy innych

wymagajgcych wiekszej ingerencji w przestrzeni.

“®https://krakow.stat.gov.pl/ [dostep: 20.04.2023]
4 https://www.krakow.pl/biznes/1140,artykul,liczby_o_krakowie.html [dostep: 16.01.2022]
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Poréwnanie Frankfurtu, Wiednia oraz Krakowa pod wzgledem powierzchni,

populacji, gestosci zaludnienia oraz struktury centrum prezentuje sie nastepujgco:

Tabela 1: Pordwnanie podstawowych danych statystycznych
dotyczgcych Frankfurtu, Wiednia oraz Krakowa.
Gestosc Historyczne
Miasto Powierzchnia | Populacja
zaludnienia centrum
Zniszczone i cze$ciowo
Frankfurt 248,3 km? 764 tys. 3100 os./km?
odbudowane
Wieden 414,9 km? 1991 tys. | 4607 os./km? Tak
Krakéw 326,9 km? 781 tys. 2386 0s./km? Tak

1.8. Stan badan

Zagadnienia transportu miejskiego, komunikacji publicznej oraz dystrybucji

ruchu nalezg do obszaru badan interdyscyplinarnych. Podejscie do prowadzenia

analizy powyzszych zagadnien w narastajgcym tempie sprowadza sie do rozbijania

poszczegdblnych ich elementéw funkcjonalnych pomiedzy specjalistéw w danych

dziedzinach. W przedmiotowym podejsciu czesto pomijany jest najwazniejszy,

holistyczny obraz ulicy, jako miejsca zetkniecia sie kompetencji specjalistow wielu

branz, sktadajacy sie na nierozerwalng catos¢. Natomiast czesto wystepuja

poszczegdlne, odseparowane od siebie dziatania, ktérymi zajmujg sie geografowie,

inzynierowie komunikacji, inzynierowie gospodarki komunalnej, socjolodzy,

ekonomisci czy wreszcie planisci, urbanisci i architekci®?.

42 Gawlikowski, A., 1992
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Opinie tg juz na poczatku lat 90-tych wyrazat chociazby A. Gawlikowski.
W przeciggu ostatnich trzydziestu lat opisane przez niego tendencje nabraty
znaczenia, co spostrzegajq i opisujg tacy zagraniczni autorzy jak Ch. Montgomery*3
czy M. Colville-Andersen®*. Ich publikacje skierowane sg zaréwno do specjalistéw
z zakresu urbanistyki i architektury jak i do szerszego grona odbiorcéw,
niezwigzanych bezposrednio z procesami planistycznymi. Jest to bardzo istotny
element edukacji spoteczenstwa, czego bezposrednim skutkiem moze byc
wywieranie wptywu na indywidualny sposéb przemieszczania sie w przestrzeni

zurbanizowanej przy czestszym wykorzystaniu komunikacji miejskiej lub roweru.

Cho¢ w przesztosci wielu zagranicznych autoréw skupiato sie
na wycinkowych elementach mobilnosci w miescie, obecnie zauwaza sie
koniecznos¢ bardziej holistycznego spojrzenia na to zagadnienie, tak jak P. Mess
w ,, Transport for suburbia. Beyond the automobile age”*>, P. White w ,,Public
transport: its planning, management and operation”“® czy ,Urban public transport
today” B.J. Simpsona®’, ktére obejmujg wszystkie aspekty dobrego planowania
transportu publicznego w przestrzeni miejskiej. Szerzej, o dobrych praktykach
w catosciowym projektowaniu piszg J.F. Rose w publikacji ,Dobrze nastrojone
miasto”#8, a na Polskim gruncie J. Wesofowski w publikacji ,Miasto w ruchu.
Przewodnik po dobrych praktykach w organizowaniu transportu miejskiego”4°

i zebrani we wspdlnym wydaniu liczni autorzy ,Miasto na plus: eseje o polskich

przestrzeniach”>°,

Wsrdéd zagranicznych artykutdw naukowych prezentujgcych potrzebe
catosciowego podejscia do mobilnosci, s3 prace M. Neuna z Fusion Mobility
Institute w Memmingen. Gtdwnym zagadnieniem ,,“Fusion Mobility” — Using

a Systemic Approach to Reframing the Relationship between Active Mobility and

4 Montgomery, Ch., 2015

44 Colville-Andersen, M., 2019
4> Mess, P., 2010

46 White, P., 1995

47 Simpson, B.J., 1994

48 Rose, J.F., 2019

42 Wesotowski, J., 2008

50 Mazur, H., 2017
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ITS.”>! czy ,,TDM and Fusion Mobility: the Systemic Triangle of Active, Public and
Connected Mobilities.”>? jest podejscie tgczace rdzne spojrzenie na transport
przysztosci, od Inteligentnych Systemdw Transportowych, poprzez aktywng
mobilnos¢ az po kwestie zréwnowazonego rozwoju i wplywu systeméw

transportowych na zdefiniowanga przez WHO ,Jako$¢ Zycia” (,,Quality of Life”).

W opozycji do powyzszych przyktadow mozna przedstawic literature
specjalistyczng dotyczacy zagadnien komunikacji miejskiej i przemieszczania sie
jednostek w przestrzeni miasta. Dogtebna analizy dokonywane w tej dziedzinie
to przyktadowo ,Analiza efektywnosci srodkéw poprawy jakosci w komunikacji
miejskiej” W. DZwigonia®3. Ta rozprawa doktorska stworzona na Wydziale
Inzynierii Ladowej Politechniki Krakowskiej prezentuje szczegétowe modele
optymalnego napetnienia pojazdow komunikacji zbiorowej, czestotliwosci
kursowania, a takze komfortu uzytkownikéw i popytu®*. ,Transport miejski.
Ekonomika i organizacja” O. Wyszomirskiego® podchodzi do zagadnienia
transportu w przestrzeni miejskiej jedynie od strony finansowo techniczne;.
Podobne publikacje czotowych polskich uczelni demonstrujg istnienie licznych
specjalistycznych opracowan analizujgcych pojedyncze aspekty mobilnosci
w miescie, kontrastujgce z brakiem aktualnych analiz catosciowych, takich jak

,Komunikacja miejska” T. Mazurka i J. Kubalskiego, wydana w 1968 roku®®.

Podobnie, wsrdd Zzrodet zagranicznych mozna odnalezé wycinkowe analizy
elementéw mobilnosci, jak chociazby ,Road traffic and its control”>’ A. Trippa,
ktore w bardzo ograniczony sposob, zajmuje sie jedynie mozliwosciami
usprawnienia indywidualnego ruchu samochodowego, co byto priorytetem

w momencie wydania tej pozycji w 1950 roku.

51 Neun, M, 2018

52 Neun, M, 2019

53 Dzwigon, W., 2004

54 Dzwigon, W., 2004

55 Wyszomirski, O., 2008

56 Mazurek T., Kubalski J., 1968
57 Tripp, A., 1950
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Nie mozina negowa¢ ogromnego postepu technologicznego, ktory
dokonat sie w przeciggu ostatnich piecdziesieciu lat, majgcego wptyw zaréwno
na potrzeby mobilnosci uzytkownikéw miasta, dostepnos¢ samochoddw, az
po sposoby, w jakie pozyskiwane sg dane dotyczace transportu. Dlatego konieczne
jest regularne aktualizowanie podejscia do zagadnien zwigzanych z komunikacja
i transportem w miescie. Naukowe prognozowanie przysztych tendencji, nawet,
gdy bazujg na  szeroko rozbudowanych  danych  statystycznych
oraz dotychczasowych trendach, moze prowadzi¢ do wyciggania bfednych
wnioskéw, badZz ignorowania takich czynnikow jak zmiany spoteczne,
demograficzne czy ekonomiczne. Przyktadem moze by¢é planowanie
przepustowosci projektowanych drég w oparciu o rosngce ilosci posiadanych
samochoddéw. Nie bioragc pod uwage, ze w najbardziej rozwinietych krajach
nastgpita juz saturacja potrzeby posiadania wtasnego samochodu, i aktualnie

odnotowuje sie spadkowg ilo$¢ prywatnych samochodéw w miastach?®.

Jednym z powstajgcych w ostatnich latach kompendiow, w ktérych dostrzec
mozna starania, aby odda¢ holistyczny, interdyscyplinarny obraz ulicy, w ktérym
to obrazie nie jest ona jedynie zredukowana do funkcji komunikacyjnych dla
samochoddéw osobowych jest ,Global Street Design Guide”>°. Pierwsza edycja
wydana zostata w 2016 roku przez Global Designing Cities Initiative, organizacje
zatozong w 2014 roku przez J. Sadik-Khan. Gtéwnym celem GDCI jest
przeksztatcanie ulic na catym $wiecie oraz okreslanie najlepszych zasad
projektowych do zastosowania w szerokiej gamie typologii ulic®®. Misja tej
organizacji, jest posrednio, lecz mocno zwigzana z zagadnieniami komunikacji
i transportu w miescie, poprzez demonstrowanie jak duzy wptyw
na zoptymalizowanie transportu w miescie ma wprowadzenie multimodalnych

ulic.

58 https://www.pwc.ro/en/press-room/press-release-2020/the-total-number-of-cars-in-use-in-

europe-will-decline-by-2025--.html [dostep: 24.10.2022]
%9 GDCl, 2016
80 https://globaldesigningcities.org/about-gdci/ [dostep: 24.10.2022]
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Literatura przedmiotu ukazujgca stan badan nad historycznym rozwojem
Frankfurtu nad Menem to takie pozycje jak , Frankfurt am Main und Umgebung.
Von der Pfalzsiedlung zum Bankenzentrum” (Schomann)®, ,Festungen in Hessen”
(Brohl)®?, rozdziat "Structure of the German City: Frankfurt” bedacy czescig ,West
European City: a Geographical Interpretation” (Dickinson)®3, az po “Ernst May und
das Neue Frankfurt 1925-1930” (Hoépfner, Fischer)®. W tym samym zakresie
literatura dotyczaca Wiednia to "Historical Dictionary of Vienna" (Csendes)®>,
rozdziat,Vienna and Prague” z wymienionej powyzej ksigzki ,, West European City:
a Geographical Interpretation” (Dickinson)®®, a takie w rozdziatach "Historia

planowania i budowy miast" (Stodczyk)®’.

Intensywny rozwdj technologiczny w XXI wieku przynidst przetom w zakresie
badan dotyczacych sposobu przemieszczania sie uzytkownikéw miast, a co za tym
idzie doprowadzit do stworzenia nowych, przetomowych wizji transportu
na terenach metropolitalnych. Zaczynajgc od koncepcji Smart City, poprzez Miasto
Pietnastominutowe, az po Mobility-as-a-service®® (mobilno$é jako ustuga),
wymienione projekty nie bytyby mozliwe, gdyby nie zaawansowane systemy
pozyskiwania i analizy danych, stuzgce do budowy zaawansowanych modeli

dzielnic, miast czy funkcjonujgcych w nich systemach transportu.

Zagadnienie wykorzystania technologii, jako narzedzia w planowaniu
komunikacji publicznej, pojawito sie juz w 1996 roku w trakcie odbywajacej sie
w Innsbrucku ENTER Conference, a zaprezentowane tam idee testowano pdzniej
w Gothenburgu w Szwecji. Eksperyment powiddt sie, jednak brak zainteresowania
ze strony rzgdu doprowadzit do zakonczenia testow. Temat powrécit w 2012 roku
na konferencji ,E-Mobility as a Service” w San Francisco a takze w 2015 roku

w Bordeaux na World Congress on Intelligent Transport Systems. Ogélnoswiatowe

61 Schomann, H., 2003

62 Brohl, E., 2019

63 Dickinson, R.E., 1951

64 Hépfner, R., Fischer, V., 1986

65 Csendes, P., 1999

%6 Dickinson, R.E., 1951

67 Stodczyk, J., 2012

68 https://maas-alliance.eu/ [dostep: 22.10.2022]
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zainteresowanie nowoczesng mobilnoscig doprowadzito do powstania licznych
startupow oraz miedzynarodowych projektéw, prowadzacych niezalezne badania
na temat komunikacji publicznej i jej przysztosci. Wéréd nich nalezy wymienic
Europejski ,,Mobinet” a takze Litewski statrtup Trafi prowadzacy aktualnie

w Berlinie najwiekszy miejski projekt ,Jelbi”®°.

Rownolegle poszczegdlne miasta nieustajgco analizujg pozyskiwane przez
siebie dane, kreujac strategie rozwoju miejskiej mobilnosci. Przyktadem moze by¢
stworzony w 2015 roku przez Wydziat rozwoju i planowania urbanistycznego,
bedacy czescig administracji Miasta Wiednia, program ,STEP 2025 — Urban
Mobility Plan. Vienna”’®. Program ten podsumowuje dotychczasowy rozwdj
mobilnosci w Wiedniu, wyznacza nowe pola dziatan i cele na najblizsze lata.
Aktualizuje jednoczesnie dalsze plany biorgc pod uwage zbierane dorocznie

statystyki.

W zwigzku z biezgcym rozwojem powyzszych dziedzin literatura przedmiotu
w gtéwnej mierze zawezona jest do zrédet internetowych i artykutéw naukowych
z nielicznymi wyjgtkami obszerniejszych publikacji, takimi jak wymieniony

wczesniej ,,Global Street Design Guide”.

1.9.  Konstrukcja pracy

Praca skfada sie z szeSciu czesci, bibliografii, spisu ilustracji i tabel
oraz streszczenia. Pierwsza cze$¢ zawiera uzasadnienie podjecia tematu
badawczego, identyfikuje problem badawczy, cel pracy, teze oraz zakres. Zawiera
rowniez czes¢ omawiajgca kryteria wyboru zawartych w dalszej czesci przyktadéw.
Wprowadza réwniez definicje wykorzystywanych w pracy pojec oraz demonstruje

podziat omawianych zagadnien pod wzgledem formalnym.

69 https://www.reuters.com/article/us-tech-berlin/from-u-bahn-to-e-scooters-berlin-mobility-

app-has-it-all-idUSKBN1W90MG [dostep: 22.10.2022]
70 https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008444.pdf [dostep: 22.10.2022]
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Czes¢ druga skupia sie na zwieztym przytoczeniu historii rozwoju
urbanistycznego dwdch wybranych przyktadéw miast. Nakreslony zostaje obraz
nastepujacych po sobie zmian w przestrzeni Frankfurtu nad Menem oraz Wiednia.
Wysuniete wnioski dajg odpowiedZ na pytanie, jaki wptyw na aktualng sytuacje

transportu miejskiego moze mie¢ historyczna struktura miasta.

Trzecia cze$é pracy przybliza plany rozwoju systemdéw transportu
w badanych miastach, oraz ogdlne tendencje w dziedzinie planowania transportu

w miastach, wptywajgce na jakos¢ mobilnosci osobiste;j.

Czwarty rozdziat bedacy modutem badawczym, dzieli sie na dwie czesci.
Pierwsza to analiza ilosciowa infrastruktury technicznej i srodkéw transportu
oraz regulacji prawnych, przepisow i sposobdw uzytkowania wszystkich
elementéw sktadajacych sie na mobilnos¢ osobistg, na przyktadzie wybranych
miast. Druga czes¢ natomiast, to analiza jakosciowa dotyczgca tych samych

zagadnien. Po przeprowadzonych analizach nastepuje omdéwienie ich wynikdéw.

Rozdziat pigty zawiera analize wybranych czynnikdw prezentowanych
w rozdziale czwartym, na konkretnych przyktadach, demonstrujgc postepujgce
zwiekszenie jakosci mobilnosci osobistej we Frankfurcie nad Menem

oraz w Wiedniu.

Rozdziat szésty zawiera podsumowanie pracy badawczej i przedstawia
wnioski ogdlne i szczegdétowe z przeprowadzonych badan, a takie wnioski

aplikacyjne dla miasta Krakowa.
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2. HISTORYCZNY ROZWOJ FRANKFURTU NAD MENEM | WIEDNIA

2.1. Wstep

Dla petnego zrozumienia uktadu urbanistycznego, a co za tym idzie
komunikacyjnego miasta, warto zwrdci¢ uwage na jego rozwdj na przestrzeni
wiekow. Niektére dawne decyzje urbanistyczne mogg mieé kluczowy wptyw
na sposéb, w jaki ksztattowat sie transport we wspdtczesnych miastach.
Przyktadowo, metropolie stojgce na ruinach starozytnych budowli, moga
borykac sie z problemami przy implementacji takich rozwigzan jak podziemne
metro, lub szybkie tramwaje prowadzone w tunelach’l. Ograniczenia
w projektowaniu tras komunikacji naziemnej mogg by¢ natomiast powodowane
waskimi ulicami wytyczanymi w okresie $redniowiecza, pozostatosciami
elementow fortyfikacji, takich jak mury obronne czy bramy. Nagromadzona
w ten sposéb tkanka historyczna moze by¢ czynnikiem wstrzymujgcym
i utrudniajgcym planowanie. Przy odpowiednim podejsciu, moze jednak okazac sie
pozytywnym bodzcem. | tak napotkane przy budowie metra pozostatosci dawnych
kultur mogg by¢ eksponowane na peronach niczym w muzeum. Waskie ulice
historycznych dzielnic moga rodzi¢ refleksje, czy aby transport kotowy jest w takich
miejscach konieczny. Co za tym idzie, sSredniowieczne ulice mogg odzyskac swoja
dawng funkcje, skupiajac sie gtdéwnie na ruchu pieszym i przemieszaniu funkcji
komunikacyjnej z funkcjg ustugowgq i rekreacyjna.

Analiza rozwoju urbanistycznego badanych przez autorke miast moze jednak
rowniez wykazaé¢ brak analogii w stopniu oddziatywania tych samych
historycznych wydarzen na rézne miasta. Przyktadem moze byé wptyw jaki miata
obecno$é¢ Rzymian i lokowanych przez nich obozéw na aktualny wyglad miast.
W Europie mozna zauwazyé przyktady miejscowosci, w ktérych do tej pory
czytelnie zarysowuje sie plan rzymskiego obozu (np. Turyn, Florencja), tak jak
i przyktady miejsc, w ktorych porzadek ten zostat catkowicie zatarty (np. Paryz,

Reims).

7 https://www.npr.org/2018/07/22/630532760/romes-subway-expansion-reveals-artifacts-
from-the-ancient-past [dostep: 26.10.2022]
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2.2.  Frankfurt nad Menem - historyczny rozwdj komunikacji i tkanki

miejskiej’?
e Starozytne poczatki osadnictwa

Teren potozony u stép goéry Taunus, po obu stronach rzeki Men, swoje
miejsce w historii znalazt juz w | wieku naszej ery, gdy w trakcie kampanii
przeciwko Zzyjgcemu w Hesji i Saksonii germanskiemu plemieniu Chattéw
pojawili sie na nim Rzymianie. Wzniesionych zostato kilka tymczasowych obozéw
wojskowych, wykorzystanych w latach 82-83 podczas kolejnej wojny z Chattami
zakoniczonej wiaczeniem rejonu do nowo powstatej prowincji — Germania
Superior. Sukces ten doprowadzit do wytyczenia statego obozu warownego, co
dalej skutkowato stopniowym wyksztatceniem sie w poblizu osady cywilnej
nazwanej Nida (llustracja 5). Jej mieszkaricami byty gtéwnie osoby pracujace dla

wojska oraz rodziny zotnierzy.

>
A%
e

SKM bl

lustracja 5: Rzymski obdz wojskowy i cywilna osada Nida naniesione na
obecny ksztatt Frankfurtu nad Menem. Zrédto ilustracji: schemat autorki

72Schomann, H., 2003
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Gdy na poczatku Il wieku nowo powstate fortyfikacje graniczne strzeggce
prowincji odebraty znaczenie istniejgcemu obozowi, zostat on rozebrany. Jednak
miasto Nida przetrwato i umocnito sie, jako niezalezny urbanistyczny organizm.
Wybudowane zostaty liczne budynki militarne, kultu religijnego czy uzytecznosci
publicznej. Zaliczaty sie do nich dwie termy, teatr, forum, port na rzece Men,
oraz mnogie $wigtynie. Czasy Swietnosci Nidy nie trwaty jednak dtugo. Napierajgce
plemiona germanskie zmusity Rzymskg ludnos¢ do wycofania sie na zachdéd
od Renu. Ludnos$é cywilna masowo wyemigrowata z catego obszaru. Skutkiem tego

byt upadek miasta w drugiej potowie Ill wieku n.e.”3.

500M e

lustracja 6: Dawne szlaki handlowe i trakty komunikacyjne (kolor z6tty)
oraz obecne ulice Frankfurtu (kolor brgzowy. Na czerwono zaznaczono obrys
rzymskiego obozu wojskowego (po lewej) i cywilnej osady Nidy (po prawej).
Zrédto ilustracji: schemat autorki

W dzisiejszych czasach w miejscu dawnego miasta Nida znajduje sie 24.
dzielnica miasta Frankfurt, Heddernheim. Juz w 1887 roku archeologowie odkryli

pozostatoéci trzech $wigtyrn poswieconych perskiemu bogu Mitrze’®. Odkryte

3 pomykalska, B., Pomykalski, P., 2018
74 https://www.roger-pearse.com/weblog/2011/11/19/how-do-we-know-that-mithras-sidekicks-
were-called-cautes-and-cautopates/ [dostep: 05.10.2020]
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budynki nie miaty wprawdzie wptywu na rozwdj ksztattu dzielnicy. Jednak
po natozeniu dawnych traktéw komunikacyjnych (w kolorze zéttym) na obecne
ulice (w kolorze brgzowym), mozna zaobserwowac ich cze$ciowe pokrywanie sie.
Swiadczy to o zachowaniu kierunkéw szlakéw handlowych uksztattowanych juz
kilka tysiecy lat temu i ich wptywie na wspdfczesne urbanistyczne rozwigzania

(llustracja 6).

e Sredniowieczny rozwéj miasta

Poczatku istnienia Frankfurtu nad Menem mozna doszukiwac sie w VI
wieku n.e.. W tych czasach region zamieszkiwany byt przez ludy germanskiego
zwigzku plemiennego Alamanéw oraz Frankéw. Nazwa miasta Frankfurt
pojawita sie zapisana po raz pierwszy w 793 roku, jako ,,Franconofurd”. Miasto juz

wtedy miato duze znaczenie dla regionu. W IX wieku Ludwik | Pobozny, syn Karola

llustracja 7: Ograniczony murami obronnymi teren Frankfurtu od
wczesnego $redniowiecza do potowy XVII wieku naniesiony na obecny ksztatt
miasta. Zrédto ilustracji: schemat autorki

42



Wielkiego, wybrat Frankfurt, jako swoja siedzibe. Zbudowat nowy, wiekszy pafac,
a w 838 roku otoczyt miasto murami obronnymi i rowem. Na mocy traktatu
z Verdun, od 843 roku miasto petnito funkcje stolicy panistwa
wschodniofrankijskiego — ,Principalis sedes regni orientalis” (Gtdwna siedziba
krélestwa wschodniego). Do 1180 roku nastgpito znaczne poszerzenie granic
miasta, ktore doswiadczato preznego rozwoju ekonomicznego’®. Zasieg murdow
obronnych zmienit sie po raz kolejny pomiedzy 1343 a 1500 rokiem, kiedy
do terendw miasta wigczono znacznej wielkosci teren pofozony na podtnoc
od istniejgcego miasta, a takze niewielki teren na drugim brzegu rzeki Men
(Hustracja 7). Dodatkowe bastiony obronne wzniesiono w latach 1626 — 1667

wokot istniejgcego miasta. Nie zwiekszyta sie jednak jego powierzchnia’®.

e Rozwdj w czasach nowozytnych’’

Duzych zmian urbanistycznych miasto doswiadczyto na poczatku XIX wieku.
Wielowiekowe systemy muréw obronnych zostaty rozebrane i zastgpione
terenami parkowymi i ogrodami. Wpisato sie to w ogdlnoeuropejski trend
pozbywania sie fortyfikacji, ktéry dosiegnat w podobnym czasie rdwniez Krakowa.
Znaczaco rozbudowane mury i bastiony przestaty spetniaé¢ swojg funkcje obronng
juz pod koniec XVII wieku, co wynikato z rozwoju broni i zmiany sposobu
prowadzania walk. Historyczne fortyfikacje ograniczaty rowniez mozliwosc
terytorialnego rozwoju miasta, co prowadzito do permanentnego dogeszczenia
zabudowy w obszarze zakreslonym tymi fortyfikacjami. Miasto rozwineto sie
znaczgco w nastepujgcych latach, dbajagc o poziom zycia mieszkancéw
poprzez inwestycje w obiekty uzytecznosci publicznej takie jak muzea, opere, teatr

oraz kawiarnie i restauracje.

7> pomykalska, B., Pomykalski, P., 2018
76 Brohl, E., 2019, str. 73-76
77 Dickinson, R. E., 1951
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e Modernizm

Przetomowe zmiany miaty miejsce we Frankfurcie pomiedzy 1925 a 1930
rokiem. Stanowisko radcy budowlanego zostato wtedy powierzone urodzonemu
w 1886 roku tamze Ernstowi Mayowi. Stworzyt on projekt urbanistyczny ,Nowy
Frankfurt”, ktéry charakteryzowat sie swojg wielkoscig zaréwno terytorialng jak

i znaczeniem dla spoteczeristwa Frankfurtu’® (llustracja 8).

{ A

[lustracja 8: Lokalizacje projektéw ,Nowy Frankfurt” naniesione na
aktualny obrys miasta. Zrédto ilustracji: schemat autorki

Projekt zapoczatkowany zostat przez burmistrza miasta Ludwiga Landmana.
Powotany przez niego zesp6t poza Mayem skfadat sie miedzy innymi z Waltera
Gropiusa, Adolfa Mayera, Bruno Tauta, Ferdinanda Kramera czy Margarete
Schiitte-Lihotzky. Specjalisci ci zmierzyli sie z problemem znaczgcego deficytu

mieszkaniowego, odnajdujac rozwigzanie w tanich osiedlach, nie zaniedbujgc

8 pomykalska, B., Pomykalski, P., 2018
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jednoczesnie jakosci przestrzeni oddawanej uzytkownikom. Specjalne technologie
budowlane pozwolity na maksymalne obnizenie kosztéw realizacji. Materiatami
wykorzystywanymi przy konstrukcji byty miedzy innymi Zzuzlowo-betonowe
pustaki. Sciany wykariczano tynkiem. Fasady pozbawione byty dekoracji. Zerwano

w ten sposéb z tradycyjnym mysleniem o formie budynku mieszkalnego.

Rowniez w kwestii urbanistycznej wyznaczono nowe standardy lokowania
budynkéw, bedace podwaling pod aktualny w dzisiejszych czasach model
rzedowej zabudowy osiedlowej. Gtéwne arterie komunikacyjne prowadzone byty
poza terenem osiedli. W czesci projektéw, na przyktad Heimatsiedlung
wybudowanym w latach 1927-1934, przewidziane zostaty miejsca dla sklepéw
oraz firm, lokowane wzdiuz arterii dojazdowych, z ograniczeniem ruchu we
wnetrzach osiedli. Zaciszne uliczki mieszkalne (WohnstraRen) prowadzity

do rozmieszczonych od wewnatrz wej$é do doméw?’®,

Dbano réwniez, zgodnie z czofowymi zasadami modernizmu, o mozliwos¢
odpowiedniego nastonecznienia i przewietrzania mieszkan. Wysoki standard
projektu miat zapewni¢ mieszkanicom wiekszy niz dotychczasowo komfort
oraz zaréwno psychiczng jak i fizyczng higiene w nowo wybudowanych domach?®.
Osiedla byty dobrze skomunikowane z pozostatymi czeSciami miasta za pomoca
transportu publicznego. Przyktadowo, osiedle Westhausen budowane w latach
1929-1932 dla ponad tysigca mieszkancow oferowato prosty i tani dojazd
do centrum tramwajem numer 2, przeksztatconym w pdzniejszych latach w linie

metra U68L.

7% https://ernst-may-gesellschaft.de/wohnsiedlungen/heimatsiedlung [dostep: 20.04.2023]
80 Hopfner R., Fischer V. 1986
81 https://ernst-may-gesellschaft.de/wohnsiedlungen/siedlung-westhausen [dostep:20.04.2023]
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e Zniszczenie Frankfurtu podczas Il Wojny Swiatowej

I wojna Swiatowa byta przyczyng ogromnych zniszczen i przez
to spowodowata zasadnicze zmiany w tkance urbanistyczno architektonicznej
miasta. W 1944 roku na skutek alianckich bombardowan zniszczone zostato az 70%
catego miasta. Najwieksze zniszczenia, bo przekraczajgce 90%, dosiegnety Starego
Miasta (llustracja 9). Po wojnie podjeto decyzje o odtworzeniu jedynie niewielkiej
czesci zniszczonych, historycznych obiektow. Rekonstrukcji wybranej czesci
gotyckich i barokowych budynkéw dokonano w latach 50. i 80. Sprawia to, ze

w najstarszej dzielnicy Frankfurtu spotyka sie odbudowana stara architektura

z tworami modernistycznymi a takze nowoczesnymi wysoko$ciowcami.

llustracja 9: Centrum miasta z widocznymi zniszczeniami wojennymi
oraz dawna linia fortyfikacji. Zrédto ilustracji: https://geoinfo.frankfurt.de/

Z czasem miasto stato sie siedzibg wielu waznych instytucji bankowych
i towarzystw ubezpieczeniowych, co spowodowato znaczacy, finansowy zastrzyk
do budzetu miasta, umozliwiajgcy jego preiny rozwdj oraz wytworzenie sie
nowoczesnego biurowego centrum charakteryzujgcego sie w przestrzeni wysoka,
intensywng zabudowa. Firmy zlokalizowane w tej czesci miasta sprowadzaja
pracownikdw nie tylko z Frankfurtu, ale tez z catego regionu Ren-Men. S3

wiec istotnym czynnikiem generujgcym ruch w miescie.
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e Przetom XX i XXI wieku

Odbudowa miasta w zupetnie nowym ksztatcie, ktdra nastgpita w XX wieku,
umozliwita wziecie pod uwage postepu technologicznego, nie tylko zwigzanego
z rozwojem architektury czy urbanistyki, ale réwniez dziedziny komunikacji
i transportu. W latach 70-tych we Frankfurcie powstat jeden z najbardziej
wydajnych systemdéw transportu publicznego w Europie. W jego sktad wchodzi
zaréwno kolej pod jak i naziemna, tgczaca ze sobg nie tylko poszczegdlne dzielnice

miasta, ale takze umozliwiajgca pasazerom szybkg podréz w catym regionie.

SKM bl

lustracja 10: Kolejnos¢ dotgczania nowych dzielnic miejskich od potowy
XIX wieku do momentu uzyskania przez Frankfurt swojej obecnej powierzchni.
Zrédto ilustracji: schemat autorki

Wspomnianym juz powyzej charakterystycznym elementem rozwoju
miasta, ktory wyrdznia go w skali kraju, jest powstata na przetomie XX i XXI wieku
zabudowa wysokosciowa. W latach 70-tych w charakterystycznej dla wielu
historycznych miast sylwetce przetomu dokonata budowa Westend Gate

i Silberturm. Budynki te o wysokosci odpowiednio 159 i 166 metréw pozostawaty
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do lat 90-tych najwyzszymi biurowcami w Niemczech. W ten sposdb rozpoczeta sie
intensywna zabudowa centrum Frankfurtu coraz to wyzszymi budynkami. Na dzien
dzisiejszy czotowe miejsce zajmuje 259 metrowy Commerzbank Tower,

zaprojektowany przez Normana Fostera (llustracja 12).

llustracja 11: Aktualny wyglad centrum Frankfurtu. Zrédto ilustracji:
https://geoinfo.frankfurt.de/
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llustracja 12: Region metropolitalny Frankfurt Rhein-Main. Na
jasnoszaro zaznaczono Stadtregion Frankfurt, na czerwono zasieg granic

miasta Frankfurt.
Zrédto ilustracji: https://www.skylineatlas.de/metropolregion-frankfurt-

rhein-main/

49



2.3.  Wieden - historyczny rozwdéj komunikacji i tkanki miejskiej

e Poczatki osadnictwa i Sredniowiecze
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llustracja 13: Rzymski obdz wojskowy i cywilna osada Vindobona
naniesione na obecny ksztatt Wiednia. Zrédto ilustracji: schemat autorki

Najwczesniejsze $lady ciggtego osadnictwa na terenie dzisiejszego Wiednia
datuje sie na okoto 500 rok przed naszg erg. W tym okresie stworzyli tam swoja
osade Celtowie. Pdzniej, w 15 roku p.n.e. nad brzeg Dunaju dotarli Rzymianie
lokujac i umacniajgc fortyfikacjami obdz Vindobona (llustracja 13). Miat on
za zadanie obrone cesarstwa przed germanskim plemionami z pétnocy. Wokot
obozu rozwineto sie miasto Carnuntum. Szacowana liczba ludnosci w szczytowym
okresie wynosita pomiedzy 15-20 tysiecy. W Il wieku naszej ery, germanskie
plemiona najechaty obdz, ktéry zostat nastepnie odbudowany. Jednak ataki
Hundéw w V wieku doprowadzity do tak posunietych zniszczen, ze ludnos¢ opuscita
osade i przez kilka kolejnych wiekdéw tereny dzisiejszego Wiednia pozostawaty

niezamieszkane. Pomimo nawarstwienia sie licznych zmian urbanistycznych, do tej
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pory zarysy ulic oraz budynkéw s3 rozpoznawalne w prowadzonych przez
archeologéw rekonstrukcjach®. Ponizszy schemat ukazuje jak gtéwne kierunki
szlakéw prowadzacych do obozu (w kolorze zé6ttym) utrwalone zostaty we

wspodtczesnym Wiedniu (w kolorze brgzowym) (llustracja 14).

lustracja 14: Wieden. Dawne szlaki handlowe i trakty komunikacyjne
(kolor zo6tty) oraz obecne ulice Wiednia (kolor brgzowy. Na czerwono
zaznaczono obrys Vindobony. Zrédto ilustracji: schemat autorki

W X wieku tereny otaczajagce Wieden zostaty przejete przez Leopolda
| Babenberga, zatozyciela dynastii Babenbergdéw, tworzgc marchie wschodnia,
ktdra z czasem przerodzita sie w Marchie Austriacka, dajgcg poczatek wspoétczesnej
Austrii. W 1145 roku Henryk Jasomirgott przenidst swojg giéwng rezydencje
z Klosterneuburga do Wiednia, czynigc go najwazniejszym miastem Babenbergdéw.
Prawa miejskie nadano Wiedniowi w 1221 roku, po czym nastapit gospodarczy
rozkwit miasta. U kresu panowania Babenbergdéw, do Wiednia wkroczyta dynastia

Habsburgéw. W trakcie ich rzadéw miasto stato sie stolicg Swietego Cesarstwa

82 https://www.britannica.com/place/Vienna/History [dostep: 15.12.2021]
51



Rzymskiego, a takze centrum kultury i nauki oraz siedzibg biskupstwa. Wieden byt
w tym okresie waznym oérodkiem handlowym Europy Srodkowej, co z czasem

doprowadzito do duzego zréznicowania narodowos$ciowego jego mieszkaricows3,

e Tureckie zagrozenie i rozwdj fortyfikacji

Narastajgce zagrozenie ze strony Turcji w XVI w. spowodowato koniecznosc¢
rozbudowania fortyfikacji miejskich. Proces ten rozpoczat sie w potowie XVI wieku.
Jego bezposrednig przyczyng byto oblezenie Tureckie w 1529 roku, podczas
ktdrego S$redniowieczne mury miejskie z trudem wytrzymaty ataki wroga.
W zwigzku z tym, w 1548 roku rozpoczeto budowe fortyfikacji, w ktérych sktad
wchodzito jedenascie bastionéw oraz otaczajgca miasto fosa. Dodatkowo miasto
otoczono szerokim pasem pozbawionym zabudowy, dzieki ktéremu obroncy mieli
swobodne pole ostrzatu. Az do XVII wieku wiekszos¢ prac budowlanych
prowadzonych w miescie byta wtasnie zwigzana z rozbudowg fortyfikacji. Wysitki

podjete przez budowniczych zostaty wynagrodzone, gdy w 1683 roku nastgpito
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llustracja 15: Ograniczony murami obronnymi teren Wiednia w XVI
i XVII wieku naniesiony na obecny ksztatt miasta. Zrédto ilustracji: schemat
autorki

83 Csendes, P., 1999
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Drugie Oblezenie Tureckie, a dzieki ich pracy miasto utrzymato sie przez dwa
miesigce az do nadejscia tzw. Odsieczy Wiedenskiej. Wptyw tego rozbudowanego
systemu fortyfikacji na rozwdj urbanistyczny miasta widoczny jest na mapie

Wiednia do dzi$ (llustracja 15).

e Rozwdj miasta — XVIII i XIX wiek®

XVIII  wiek rozpoczat ,ztoty okres” w historii Wiednia, ktoéry
charakteryzowat sie miedzy innymi intensywng dziatalnoscia budowlang. W tym
czasie Wieden w znacznej czesci przeksztatcit sie w miasto barokowe. Poza
zmianami w centrum, wiele budynkéw zaczeto powstawac¢ w tzw. Vorstadte —
czyli na przedmiesciach. Otaczajgce miasto tereny wykorzystane zostaty przez
szlachte do tworzenia rezydencji patacowych z kompleksami ogrodowymi.
Do najbardziej znanych nalezg Palais Modena, Palais Liechtenstein, Patac
Schonbrunn, Palais Schwarzenberg i Belvedere (patac ogrodowy ksiecia
Eugeniusza Sabaudzkiego). Najwazniejszymi architektami tego okresu byli Johann
Bernhard Fischer von Erlach i Johann Lukas von Hildebrandt. Rozwdj przedmiesé
doprowadzit do wybudowania drugiej liczacej 13,5 kilometra, zewnetrznej linii

fortyfikacji — Linienwall®® (llustracja 16).

84 Dickinson, R. E., 1951
85 https://www.bezirksmuseum.at/de/bezirksmuseum_17/bezirksgeschichte/der_linienwall/
[dostep: 15.12.2021]
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W kolejnych latach liczba ludnosci Wiednia systematycznie rosta, od 150
tys. mieszkancéw okoto 1724 roku o 200 tys. w 1790 roku. W dzielnicy
Leopoldstadt zaczety powstawal pierwsze fabryki, natomiast cmentarze
zlokalizowane w centrum miasta byly zamykane. Wzrost liczby mieszkancéw
doprowadzit do pogorszenia warunkéw sanitarnych, co stato sie motywacja

do rozwijania systemu $ciekdw oraz czyszczenia ulic.
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llustracja 16: Ograniczony linig fortyfikacji Linienwal,l teren Wiednia
w XVIII i XIX wieku naniesiony na obecny ksztatt miasta. Zrddto ilustracji:
schemat autorki

Pierwsza potowa XIX wieku charakteryzowata sie wzmozonym procesem
industrializacji, a Wieden stat sie centrum rozwoju sieci kolejowych. Do potowy XIX
wieku miasto zajeto wszystkie wolne dziatki wewnatrz fortyfikacji Linienwall.
Tereny te podzielone zostaty na dzielnice od drugiej do dziewiatej, gdzie pierwszg
dzielnicg zostato Stare Miasto. Rok 1857 byt istotnym momentem w historii
rozwoju miasta, bowiem cesarz Franciszek Jézef wydat decyzje o usunieciu murow
obronnych. W miejscu wyburzonych fortyfikacji zaprojektowana zostata przez
Ludwiga von Forstera szeroka reprezentacyjna aleja — Ringstralle. Jej otwarcie
nastgpito w 1865 roku. Wzdtuz okalajgcej miasto Ringstralle wzniesiono liczne
obiekty reprezentacyjne, takie jak miedzy innymi ratusz, opera, szkota wyzsza,

budynek parlamentu oraz obiekty muzedw. Masterplan zaktadat oddzielenie
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od siebie tych istotnych obiektéw placami, parkami oraz innymi terenami

zielonymi®®,

W nastepstwie wielkiej powodzi z 1830 roku zaczeto rozwazac
uregulowanie Dunaju. Plany te weszty w zycie w latach 60tych XIX wieku, kiedy
to usunieto liczne odgatezienia rzeki, tworzac jeden gtdwny nurt potozony
w znacznej odlegtosci od centrum miasta. Znajdujgca sie w bezposrednim
sgsiedztwie centrum odnoga Dunaju zostata znacznie zwezona. Nadano jej nazwe

Donaukanal, czyli Kanat Dunaju.

e XX wiek

Z korncem XIX wieku, w 1890 roku granice miasta przesuniete zostaty po raz
drugi. Podmiejskie tereny znajdujgce sie poza linig starych fortyfikacji Linienwall
dodano do miasta, jako dzielnice jedenasta do dziewietnastej. Nastepnie w 1900

oraz 1904 roku miasto poszerzyto sie o dwie kolejne dzielnice. Pétnocna czes$é

HIETZI

LIESING

[lustracja 17: Teren Wiednia po drugim przesunieciu granic z 18990
roku, naniesiony na obecny ksztatt miasta. Zrédto ilustracji: schemat autorki

86 Stodczyk, J., 2012, 5.353-355
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Leopoldstadt uformowata dwudziestg dzielnice, a wioska Floridsdorf stata sie

dwudziestg pierwszg dzielnicg (llustracja 17).

W 1910 roku przeprowadzono spis powszechny mieszkarncow, ktéry dat
rekordowy w historii miasta wynik wynoszgcy 2 031 000 oséb. Naglty wzrost

populacji Wiednia zwigzany byt gtéwnie z imigracja.

| wojna $wiatowa nie wywarta znaczacego wptywu na urbanistyczny
czy architektoniczny wyglad miasta. Gospodarczo doprowadzita do wysokiej
inflacji, ktéra pozbawita klase S$rednig oszczednosci. Zakonczenie wojny
spowodowato rozpad monarchii Austro-Wegierskiej, co znacznie zmniejszyto

znaczenie Wiednia na arenie miedzynarodowej?’.

W latach 20tych w architekturze pojawita sie koncepcja Gemeindebau —
budownictwa komunalnego. Potrzeba na stworzenie systemu mieszkan
komunalnych wynikata bezposrednio z drastycznie ztych warunkéw zycia
panujacych wsrdd klasy robotniczej. Gtdwnymi problemami byto przeludnienie,

nadmierna wilgo¢ oraz niewystarczajacy dostep do Swiatta i Swiezego powietrza.

Od lat 20tych do 1934 roku wybudowano liczne Gemeindebauten, o facznej
liczbie 64 tysiecy mieszkan dla 220 tysiecy mieszkaricow. Budynki swoim ksztattem
przypominaty fortece, do ktdrej wchodzito sie przez jedng gtéwng brame.
Wewnatrz, na podwédrzu znajdowata sie potprywatna strefa z zielenia, stanowigca
przestrzen do zabawy dla dzieci oraz relaksu dla dorostych. Do mieszkan

wchodzito sie od strony podworza.

Najbardziej znane przyktady budynkéw komunalnych z tego okresu to Karl-

Marx-Hof, Lassalle-Hof czy Rabenhof®.

Kolejne poszerzenie granic miasta nastgpito w 1938 roku, przez wtgczenie
w jego obszar dalszych pieciu dzielnic. Wieden obszarowo powiekszyt sie do 1224

km?, co uczynito go najwiekszym miastem Trzeciej Rzeszy. Decyzja ta zostata

87 https://www.britannica.com/place/Vienna/History [dostep: 15.12.2021]
8 https://www.wienerwohnen.at/wiener-gemeindebau/geschichte.html [dostep: 15.12.2021]
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jednak czesciowo odwotana po zakoriczeniu Il wojny swiatowe], odrzucajgc czes¢

przytaczonych terytoriow i tworzgc aktualng mape Wiednia (llustracja 18).

do 1938 1938-1954 od 1954

Skm . 5km

5km ..

lustracja 18: Wieden. Zmiany terytorialne miasta w latach 1938-1955.
Od lewej strony: W kolorze zéttym granice do roku 1938, ciemniejszy z6tty to
moment najwiekszego zasiegu terytorialnego Wiednia w latach 1936-1954,
na ciemnozétto aktualny od 1954 roku ksztatt miasta. Zrédto ilustracji:
schemat autorki

Widmo atakéw bombowych w trakcie wojny doprowadzito do zbudowania
duzych przeciwlotniczych wiez, bedacych czescig systemu obronnego przeciwko
bombowcom. Same bombardowania przeprowadzane przez lotnictwo
amerykanskie w 1944 i 1945 roku oraz atak wojsk sowieckich na Wieden
w kwietniu 1945 roku, spowodowaty wiele zniszczen w miescie. Nieliczne zabytki
ocalaty nietkniete. Jednak wiele zniszczonych lub uszkodzonych budynkéw,

musiano podda¢ odbudowie #.

Po Il wojnie sSwiatowe] nie zaprzestano budowy mieszkarn komunalnych,
jednak ich forma architektoniczna ulegta zmianie. Kompleksy komunalne zaczety
sktadacd sie z rozlegtych blokéw oraz wiezowcdw. Charakterystycznym przyktadem

jest GroRfeldsiedlung®.

8 Csendes, P., 1999
% https://www.wienerwohnen.at/wiener-gemeindebau/geschichte.html [dostep: 15.12.2021]
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do 1938
1938-1954
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[lustracja 19: Wieden. Zmiany terytorialne miasta w latach 1938-1955.
Zrédto ilustracji: schemat autorki

Duzym przetomem w historii rozwoju miasta stato sie wprowadzenie w 1978
roku sieci podziemnego metra — U-Bahn. W latach 70tych wybudowano réwniez
Vienna International Centre bedacy jednym z czterech gtdwnych miejsc na swiecie,
w ktorych ulokowane sg instytucje ONZ. Z koricem XX wieku Wieden wzbogacit sie
o nowe wysokosciowe budynki, z ktérych czes¢ znajduje sie w kompleksie Donau

City ulokowanym nad brzegiem Dunaju.

& %% (A 7

[lustracja 20: Centrum Wiednia w 2020 roku. Widok na historyczne
centrum z widocznym zarysem bytych fortyfikacji oraz rzeka. Zrédto ilustracji:
https://www.google.pl/maps
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3. PLANY ROZWOJU SYSTEMOW TRANSPORTU

3.1.  Plany rozwoju Frankfurtu nad Menem

Frankfurt nad Menem, jako dynamicznie rozwijajgca sie metropolia
na biezgco opracowuje strategie mobilnosci przyjaznej uzytkownikom, biorgc
pod uwage zasady zréwnowazonego planowania mobilnosci miejskiej. Jest
to ramowa, dtugoterminowa wizja prowadzenia ruchu i mobilnosci w miescie.
Jednak nie tylko poszczegdlne miasta niemieckie objete sg planami dotyczgcymi
rozbudowy i rozwoju. Na poziomie kraju, od 2016 roku istnieje pisemny dokument
dotyczacy wytycznych i strategii dziatania na rzecz rozwoju przestrzennego.
Schodzgc o stopien nizej, w kazdym z 16 Landdw strategie rozwoju przedstawiane
sq w formie rysunkowej, w bardzo ogdlnej skali. Kolejno pojawia sie planowanie
regionu koordynujgce odgdrne krajowe przepisy z oddolnymi projektami
i pokrywajace okoto 10-30% kazdego Landu. Nastepnie, kazde miasto w catosci
pokryte jest Flachennutzungsplan (odpowiednik funkcjonujgcego w Polsce
Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego), planem
zagospodarowania przestrzennego, opracowywanego w skali miedzy 1: 25 000
a 1:10 000. Jest to obowigzujgca, obligatoryjna forma planu, w przeciwienstwie
do Bebauungsplan, czyli planu zabudowy, istniejagcego jedynie dla
rozwijajgcych sie fragmentdw miasta i bedgcego koniecznym opracowaniem

planistycznym, niezbednym dla rozpoczecia przedsiewziecia budowlanego®'.

W dziedzinie planowania, Frankfurt charakteryzuje sie wysokim
zaawansowaniem urbanistycznego myslenia o przysztosci rejonu. Otéz dla
konurbacji miasta, czyli w tym przypadku regionu Ren-Men, powstat pierwszy
»Regionalny plan zagospodarowania przestrzennego”, majgcy na celu pofaczenie
planu regionalnego i planu zagospodarowania dla preznie rozwijajgcych sie
zageszczonych fragmentéw obszaréw kraju zwigzkowego (Landu). Zapewni

to w przysztosci kontrolowang i przemyslang ekspansje tkanki urbanistycznej®?.

9 Loose, W., 2010
9 https://www.skylineatlas.de/metropolregion-frankfurt-rhein-main/ [dostep: 08.11.2022]
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Zarébwno samo miasto Frankfurt jak i caty region metropolitalny
charakteryzujg sie statym wzrostem zainteresowania spotecznego ze wzgledu
na podaz nowych, dostepnych miejsc pracy. Generuje to fale dojazdéw do biur,

i w konsekwencji wptywa na rosngce wymagania w zakresie mobilnosci osobistej.

Obecnie, kierunki rozwoju miasta wyznacza Masterplan Mobilitat — gtdwny,
holistyczny plan mobilnosci. Jego zatozenia sg kontynuacjg i uszczegdétowieniem
powstatego w 2005 roku Gesamtverkehrsplans (GVP) — ogdlnego planu ruchu.
Skupiat sie on gtéwnie na nakresleniu ramowych celéw z zakresu rozwoju
infrastruktury i sposobdéw przemieszczania, patrzagc na poszczegdlne Srodki
transportu indywidualnie. Natomiast Masterplan Mobilitdt stanowi kolejny duzy
krok, integrujac wszystkie kwestie mobilnosci, z uwzglednieniem wytycznych Unii
Europejskiej oraz zatozenia SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan). Rzeczony
masterplan wytycza kierunki rozwoju mobilnosci osobistej w miescie, ktadac

nacisk na spetnianie potrzeb spotecznych w aspekcie przemieszczania sie®3.

Przygotowanie masterplanu podzielone zostato na trzy fazy. Miedzy
sierpniem 2021 roku a lutym 2022 roku przeprowadzona zostata cze$é analityczna,
polegajgca na badaniu status quo, i zbudowaniu strategicznego obrazu sytuacji.
Od stycznia 2022 roku realizowana byta faza druga, skupiajgca sie na tworzeniu
strategii postepowania. Nastgpita deklaracja misji podejmowanego projektu,
a takze obserwacja trendow ruchu drogowego, na podstawie ktorej,
sformutowane zostaty rézne potencjalne cele. Trzeci etap, dotyczyt formutowania
substrategii, wyznaczania kluczowych do podjecia dziatan oraz okreslania sposobu
podejscia do wykonywania zaakceptowanego planu. We wszystkich trzech fazach,
przewidziany zostat udziat zarédwno administracji miasta i ekspertéw z dziedziny
urbanistyki i mobilnosci, jak rowniez udziat mieszkaricéw. Miasto zachecato
do dyskus;ji, a takze prowadzito kampanie informacyjne majgce na celu poprawe
Swiadomosci wszystkich osdb korzystajgcych z transportu na terenie metropolii

i regionu.

%3 https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/masterplan-mobilitaet/masterplan

prozessv [dostep: 01.02.2023]
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3.1.1 Partycypacja spoteczna w procesie planowania

Zagadnienie partycypacji spotecznej, jest kluczowe dla pdzniejszej asymilacji
wdrazanych rozwigzan. Strategia zréwnowazonej mobilnosci obejmuje cate
miasto, a co za tym idzie, dotyczy osdb z catkowicie réznymi potrzebami w zakresie
zycia i przemieszczania sie. Dlatego przy opracowywaniu planu mobilnosci wazne
jest poznanie maksymalnie zrdéznicowanych perspektyw, co skutkowaé bedzie
zwiekszeniem Swiadomosci spotecznej oraz wzrostem wiedzy zwigzanej

z potgczeniem wszystkich intereséw, wymagajacych wzajemnego pogodzenia.

We Frankfurcie przewidziano kilka réznych sposobdéw partycypacji
spofecznej. Pierwszym krokiem byto stworzenie rady doradczej, sktadajacej sie
z przedstawicieli réznych profesji, w tym ekonomistéw oraz naukowcow z branzy,
ktorzy okresowo analizowali postepy pracy nad planem mobilnosci. Rada
zapewniata wkfad intelektualny fachowcéw w zakresie réznych dziedzin, a takze

odpowiadata za transparentnosc¢ projektu w aspekcie relacji spotecznych.

Drugim sposobem byto stworzenie trzech foréw mobilnosci.
Ogélnodostepnych spotkan, w czasie ktérych opinia publiczna dowiadywata sie
o statusie tworzenia planu transportu i mogta wyrazi¢ swoje zdanie w tym
zakresie. Rownolegle, w trakcie drugiego spotkania forum, przeprowadzono
spotkanie online, gdzie kazdy zainteresowany modgt wyrazié swojg opinie

oraz zadaé dowolne pytania dotyczgce prezentowanych scenariuszy rozwoju.

Kolejnym sposobem na uzyskanie opinii spoteczenstwa, ocen i komentarzy
dotyczacych masterplanu, byto stworzenie losowo dobranej grupy obywateli,
z ktérg przeprowadzono trzy spotkania, i po zakoriczeniu ktérych, wspdlnie
wypracowywano rekomendacje dotyczace ustalenia priorytetéw. Gtos dzieci
i mtodziezy zostat rowniez wziety pod uwage. Stworzono dla nich specjalne,
dopasowane do wieku moduty pedagogiczne, w trakcie ktdrych pytano
0 wyzwania, potrzeby i zdanie na temat mobilnosci w miescie. Przedstawione
przez miodych uczestnikdow opinie, wykorzystane zostaty w trakcie

przygotowywania ostatecznych plandéw.
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Wszystkie przewidziane konsultacje spoteczne zaplanowane zostaty
na ostatni kwartat 2021 roku a takze réwnomiernie w catym 2022 roku
i zakonczyly sie stworzeniem wspdlnej, ogdlnej koncepcji rozwoju Frankfurtu,

ktéra finalnie zostata zaakceptowana przez mieszkarncéw®*.

3.1.2 Osiem zasad Masterplan Mobilitat®

Stworzony masterplan bazuje na osmiu zasadach wynikajacych posrednio

z zatozers SUMP®®, S3 to:

1. Planowanie zréwnowazonej mobilno$¢ z uwzglednieniem interakgcji
ruchu z otoczeniem

2. Miedzyinstytucjonalna wspotpraca i wspotdzielenie obowigzkéw
3. Zaangazowanie obywateli i innych zainteresowanych stron

4. Ocena obecnej i przysztej wydajnosci systemu mobilnosci

5. Definicja dtugoterminowej wizji i jasnego planu wdrozenia

6. Rozwdj wszystkich rodzajéw transportu w zintegrowany sposéb
7. Monitorowanie wykonania i ewaluacja postepdéw

8. Zapewnienie jakos$ci w catym procesie planowania i wdrazania

Ad 1. Planowanie zrownowazonej mobilnos¢ z uwzglednieniem interakcji

ruchu z otoczeniem

Miasto nie moze istnie¢ w oderwaniu od otaczajgcych je terendw.
Rzeczywisty przeptyw ludzi i towaréw nie podlega logice, ktérg mozna zawsze

ograniczy¢ do granic administracyjnych, dlatego planowanie musi dotyczy¢

94 https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/masterplan-mobilitaet/masterplan

prozessv [dostep: 01.02.2023]

% Stadt Frankfurt am Main, 2021

% SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan, https://transport.ec.europa.eu/transport-
themes/clean-transport-urban-transport/cycling/guidance-cycling-projects-eu/policy-
development-and-evaluation-tools/sustainable-urban-mobility-plans-sumps-and-cycling_en
[dostep: 20.04.2023]
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»funkcjonalnego obszaru miejskiego”, ktérym moze byé miasto i jego okolice, caty
region, lub w inny sposéb dobrane gminy w zréznicowanym stopniu wzajemnych
zaleznosci. Jest to warunek, bez ktérego planisci z Frankfurtu uwazaja, ze nie moze
istnie¢ trafny i kompletny plan mobilnosci, oferujacy dostepnosé, wysokg jakos¢
i zrdwnowazonos¢ na terenie catego obszaru miejskiego. Wspomniana dostepnos¢
musi dotyczy¢ wszystkich, niezaleznie od dochoddw i statusu spotecznego. Réwnie
egalitarne winno by¢ bezpieczedstwo wszystkich uzytkownikéw drég, stan
zdrowia publicznego, osiggany poprzez zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza,
zanieczyszczenia hatasem, ograniczenie emisji gazéw, w tym tzw. cieplarnianych,

a takze zmniejszenie zuzycia energii.

Ad 2. Miedzyinstytucjonalna wspodfpraca i wspétdzielenie obowigzkdw

Kluczowym elementem umozliwiajgcym sprawng i jakosciowq realizacje
planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, jest wysoki stopien wspodtpracy,
koordynacji i konsultacji nie tylko miedzy réznymi szczeblami wtadzy, ale tez
pomiedzy wieloma instytucjami i ich departamentami w obszarze planowania.
Dobrze prowadzona komunikacja powinna prowadzi¢ do wysokiej spdjnosci
i komplementarnosci plandw, z istniejgcym sposobem planowania w sektorach
zwigzanych z transportem jak réowniez w kwestiach takich jak uzytkowanie
gruntéw, planowanie przestrzenne i porzadek publiczny. Dodatkowo bardzo

istotna jest koordynacja publicznych i prywatnych przewoznikéw.

Ad 3. Zaangazowanie obywateli i innych zainteresowanych stron

Zaangazowanie obywateli w proces planowania najwyrazniej przejawito sie
podczas wykonywania pieciostopniowego programu partycypacji obywatelskiej,

przedstawionego w poprzednim podrozdziale.
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Ad 4. Ocena obecnej i przysztej wydajnosci systemu mobilnosci

Réwnie wazne jak dokonanie kompleksowej oceny biezacej sytuacji
i wyjsciowych parametréw, do ktdrych w pdzniejszym okresie bedzie mozna
poréwnywaé osiggniete postepy, jest wykorzystanie pozyskanych danych w celu
wytyczenia celéw, a takze przeprowadzenia symulacji przysztych warunkéw.
W oparciu o wykonywane analizy mozna dokonac oceny aktualnych i przysztych
mozliwosci miasta, okresli¢ posiadane i przewidywane zasoby jak réwniez czas
trwania podejmowanych dziatan, ktére na kazdym etapie winny by¢ prowadzone

z uwzglednieniem procedur instytucjonalnej poprawnosci.

Ad 5. Definicja dtugoterminowej wizji i jasnego planu wdrozenia

Masterplan Mobilitat zawiera w sobie diugoterminowg wizje rozwoju
transportu i mobilnosci na catym obszarze metropolitalnym i obejmuje wszystkie
rodzaje Srodkdéw przemieszczania sie, biorgc pod uwage réwniez infrastrukture
i zwigzane z nig ustugi. Plan okresla zaréwno prywatne jak i publiczne formy

transportu, osobowe, ale takze towarowe, zmotoryzowane i niezmotoryzowane.

Harmonogram dziatan, w ktérym przewidziano poszczegdlne kroki
do wykonania, zawiera rozplanowany budzet, oraz jasno przedstawione rozbicie
obowigzkéw miedzy poszczegdlne organy. Poza diugoterminowymi planami,
przewidziane sg rowniez skonkretyzowane cele krétkoterminowe, wraz ze spdjnie

okreslonymi sposobami ich osiggania.

Ad 6. Rozwdj wszystkich rodzajow transportu w zintegrowany sposéb

Wiadze miasta zdajg sobie sprawe, iz najwyzszg jakos$¢ oferowanego
transportu miejskiego mozna osiggnaé tylko poprzez holistyczne kreowanie sieci
mozliwosci. Dtugofalowo takie podejscie prowadzi nie tylko do dobrowolnego

wykluczania samochodu prywatnego z przestrzeni publicznej, ale tez znacznej
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poprawy komfortu Zzycia mieszkaicOw. Zintegrowany sposob podejscia
do mobilnosci osobistej obejmuje zaréwno tradycyjny transport publiczny, jak
i nowe ustugi oparte na mobilnosci wspétdzielonej (carsharing, bikesharing),
a takze mobilnos¢ aktywng — pieszg i rowerowg. Miasto otwarte jest takze na nowe
koncepcje transportu i innowacyjne podejscie do mobilnosci (inteligentne systemy

transportowe IVS).

Ad 7. Monitorowanie wykonania i ewaluacja postepow

Biezgce monitorowanie realizowanych dziatan umozliwia zapewnienie
terminowego ukorniczenia poszczegdlnych etapdw planu, a takze rownolegte
korygowanie bfednych =zatozen, jesli takowe wystgpig, bez koniecznosci
anulowania wielomiesiecznych lub nawet wieloletnich prac. Dodatkowo
pozyskane wyniki mozna regularnie prezentowac spoteczenstwu, w celu
zwiekszania ich swiadomosci w kwestii mobilnosci osobistej w miescie

i zapewnienia petnej transparentnosci proceséw wdrazania masterplanu.

Ad 8. Zapewnienie jakosci w catym procesie planowania i wdrazania

W celu utatwienia wdrazania zatozen masterplanu, podejmowane sg kroki
w celu ujednolicenia procedur i ich uproszczenia, aby wszystkie elementy
wykonawcze mogly by¢ przeprowadzane bez koniecznosci angazowania

zewnetrznych podmiotow zaréwno prywatnych jak i rzgdowych.
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3.2.  Plany rozwoju Wiednia

3.2.1 Planowanie przestrzenne oraz planowanie strategii rozwoju

transportu w Austrii

Austria, to federalne panstwo, ktore dzieli sie na dziewie¢ krajow
zwigzkowych (landéw), a dalej na gminy. Wieden jest zaréwno landem, jak i gming
(municipality). Jedli chodzi o kwestie planowania i zagospodarowania
przestrzennego, w konstytucji panstwowe] brak jest konkretnych regulacji.
Przepisy federalne dotyczg jedynie strategicznych zagadnien, takich jak transport
kolejowy i samochodowy, lotnictwo, szkolnictwo wyzsze, ochrona zabytkéw
czy ochrona przyrody. Odpowiedzialnos¢ za planowanie przestrzenne ponosza
poszczegdlne landy, na podstawie trzech rodzajow planéw. Stadtentwicklungsplan
— to plan rozwoju miasta, Flachennutsungsplan — plan uzytkowania terendw
oraz strefowania, a takze Bebaungsplan — plan zabudowy, dotyczgcy konkretnej

inwestycji®’.

Na szczeblu federalnym kierunki rozwoju mobilnosci osobistej w skali
krajowej okre$lane sg aktualnie przez ,Austria’s 2030 Mobility Master Plan”,
sporzgdzony w 2021 roku przez Federalne Ministerstwo ds. Dziatan na rzecz
Klimatu, Srodowiska, Energii, Mobilnosci, Innowacji i Technologii. Plan, cho¢
dotyczy 2030 roku, zawiera réwniez ogdélng wizje sytuacji mobilnosci w roku 2040,
ktora to zaktada osiggniecie w catej Austrii zrwnowazonego, neutralnego dla
klimatu, bezpiecznego oraz optacalnego spotecznie i ekonomicznie systemu
mobilnosci. Miekkimi celami sg rozwijanie swiadomosci klimatycznej, poprawa

jakosci zycia a takze koncentracja uwagi na mysleniu i dziataniu lokalnym?®2.

Przedstawiony ponizej graf (llustracja 21), prezentuje procentowy udziat
roznych srodkéw transportu w catosci podrézy na terenie kraju, w 2018 roku,
oraz celdw na 2040 rok. Na jasno zielono oznaczono ruch pieszy, ciemniejszy

zielony przedstawia procentowy udziat rowerzystéw, kolor zétty to transport

97 Zastawnik, A., 2013, str. 10-12
% Austria’s 2030 Mobility Master Plan”, 2021, str. 4
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[lustracja 21: Austria. Udziat procentowy réznych srodkéw transportu
w catosci przemieszczania sie na terenie kraju w 2018 roku, oraz planowana
na rok 2040. Zrédto ilustracji: schemat autorki na podstawie , Austria’s 2030
Mobility Master Plan”, 2021

publiczny, pomaranczowy natomiast to prywatny transport zmotoryzowany.
Planuje sie zwiekszenie nacisku na rozwdj komunikacji publicznej, majacy na celu
odwrécenie ksztattowanego od lat trendu wzrostowego w ilosci pokonywanych
kilometréw przy pomocy prywatnych srodkéw transportu zmotoryzowanego.
Szacunkowo w roku 1990, samochodami przejechano okoto 55 tysiecy milionéw
kilometréw. Jednak w 2018 roku ta liczba przekroczyta 80 tysiecy milionéw
kilometréw. Dla poréwnania, ilos¢ kilometrow przebytych kolejg wzrosta
odpowiednio z 10 tysiecy miliondw kilometréw do okoto 15 tysiecy miliondéw

kilometréow®e.

Wzrost populacji, sprawia, ze aby osiggngé¢ zamierzone cele dotyczgce
catkowitej ilosci transportu, ilos¢ przemieszczanych pasazeréw powinna zostac
utrzymana na statym poziomie. Oznacza to zmniejszenie z obecnej sredniej

35,4 km pokonywanych dziennie do 33,2 km. Prawodawcy zauwazajg wptyw

9 Austria’s 2030 Mobility Master Plan”, 2021, str. 10-13
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struktury przestrzennej miasta na zapotrzebowanie mobilnosci. To, jak
rozproszenie funkcji w przestrzeni, bezposrednio przenosi sie na ilos$é
pokonywanych codziennie kilometrow a takze wybdr uzywanych s$rodkow
transportu. Na podstawie dotychczasowych tendencji oczywistym jest, ze
przemiany strukturalne trwajg bardzo dtugo, co sprawia, ze podjecie szybkich
i niezwtocznych decyzji legislacyjnych staje sie koniecznoscig. Chodzi o planowanie
przyjaznych klimatycznie uktadéw, zapobiegajgcych nadmiernej ekspansji
miejskiej (urban sprawl), ktére z zatozenia redukowatyby koniecznosé
przemieszczania sig, a takze przekierowywatyby zapotrzebowanie indywidualnego
transportu motorowego na aktywng mobilnos¢ (przemieszczanie piesze

i na rowerze) i komunikacje publiczna.

Do podejmowanych i planowanych de facto krokéw nalezy tworzenie miast
15-minutowych, korzystanie z form uspokajania ruchu, zarzagdzanie parkingami
w skali regionalnej, ograniczanie wjazdu do wybranych obszaréw,
oraz konsekwentne wdrazanie plandw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej

i logistyki (Sustainable Urban Mobility Plan/Sustainable Urban Logistics Plan).

100 Austria’s 2030 Mobility Master Plan”, 2021, str. 21-23
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3.2.2 Mobilno$¢ miejska w Wiedniu

W zwigzku z dynamicznie zmieniajgcy sie sytuacjg transportu miejskiego
i zwigzanej z nig mobilnosci osobistej, Urzad Miasta Wiednia regularnie aktualizuje
cele i plany rozwoju komunikacji publicznej, oraz promowanych strategii
przemieszczania sie. W 2013 roku Komisja Europejska opublikowata pakiet
dotyczacy mobilnosci w miastach (COM (2013) 913f), w ktédrym okreslita
wymagania, jakie muszg zostac spetnione w zakresie urbanistyki, aby zapewnic
zrownowazong mobilnos¢. Gtéwnym hastem tego pakietu stato sie ,,Planowanie
dla ludzi”. Ma ono na celu wyrazne przeniesienie akcentu z planowania
urbanistycznego skupionego na samochodach i ruchu drogowym, na znacznie
wiekszg rownowage miedzy wszystkimi rodzajami transportu, co w dtuziszej

perspektywie ma na celu poprawe jakosci zycia wszystkich uzytkownikéw miasta.

Miasto Wieden, w celu zapewnienia wysokiej jakosci oraz obiektywnosci
oceny planowanych dziatan, zatrudnito zewnetrzny zespdét odpowiedzialny
za przeprowadzenie pierwszej w Europie, ustrukturyzowanej oceny planu rozwoju
transportu w zakresie kryteridw SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan)oZ,
Na 100 mozliwych punktéw, Wiedenski Plan Mobilnosci Miejskiej uzyskat 82
punkty, co okreslono jako wynik doskonaty. Wynikajace z zatozen SUMP
obowigzkowe kryteria zostaty spetnione w catosci, natomiast we wszystkich

obszarach wydajno$¢ oceniono powyzej progu 50%1°2.

»Mobilnos¢, wymaga dostosowanych do skali cztowieka, a zarazem
ekologicznych  form  transportu. Miasto Wieded  zobowigzato sie
do priorytetowego traktowania transportu publicznego, ruchu pieszego
i rowerowego, jako najbardziej przyjaznych dla srodowiska srodkéw transportu.
Wieden ucielesnia zorientowang na przysztosc polityke mobilnosci miejskiej, ktéra
jest nie tylko ekologiczna, ale takze ekonomicznie i spotecznie akceptowalna, a tym
samym zrownowazona. Ekonomicznie zrownowazona, poniewaz opiera sie

na dfugoterminowej inwestycji, optacalnej dla miasta. Spotecznie zréwnowazona,

101 SUMP — Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej

102 vienna City Administration, 2014.
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poniewaz deklarowanym celem jest zapewnienie mobilnosci wszystkim
obywatelom bez wzgledu na ich dochody, pozycje spoteczng i sytuacje zyciowa.
Ekologicznie zréwnowazona, poniewaz pomaga chroni¢ zasoby naturalne

i przyczynia sie do realizacji celu Smart City Wien”103,

Powyzszy cytat w petni streszcza i charakteryzuje plan rozwoju mobilnosci
w Wiedniu w latach 2015 — 2025. Szczegétowo, wyznaczono sze$¢ rownowaznych
celdw, ktorymi sg uczciwosé, ekologia, solidnosé, wydajnos¢, zwartosc i zdrowie.
Aby lepiej okresli¢ sposdb wypetniania powyzszych celéw, wytypowano dziewieé
pol dziatania, z ktorych niektére to: w przestrzeni publicznej priorytetyzowanie
dzielenia ulicy w uczciwy sposdéb, traktowanie infrastruktury transportowej, jako
kregostupa miasta, tworzenie wydajnej mobilnosci poprzez odpowiednie

zarzadzanie, a takze wspétdzielenie zamiast posiadania.

3.2.3 Sprawiedliwy podziat ulicy

Priorytetem ,uczciwego” dzielenia ulicy jest alokowanie wiekszej ilosci
miejsca dla komunikacji publicznej, a takze rowerzystéw oraz pieszych. W zwigzku
z wieloletnig, wzmocniong przez modernistéw tendencjg projektowania ulic
zorientowanych wytacznie na samochody osobowe, obecnie ponad 65%
nawierzchni ulicy obstuguje ruch zmotoryzowany oraz parkowanie, mimo, ze
aktualnie w Wiedniu tylko 28% wszystkich podrézy odbywa sie samochodami.
W zwigzku z tym, planuje sie coraz wiecej ulic atrakcyjnych dla pieszych
i rowerzystéw, biorgc pod uwage zaréwno promocje tych srodkéw transportu, jak

i juz istniejaca tendencje do rezygnacji z samochodow prywatnych.

103 Vienna City Administration, 2014. Cytat w ttumaczeniu autorki
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Powierzchnia wykorzystywana przez jedng osobe
w réznych srodkach transportu

k 0,8m?

@%) 3,0m?

S0s. =% 20,0m?

Tos. =) 60,0m?
9,4m?
T 4,6m?

lustracja 22: Wieden. Powierzchnia wykorzystywana na osobe
w zaleznosci od $rodka transportu. Zrédto ilustracji: schemat autorki na
podstawie STEP 2025. Urban Mobility Plan Vienna, 2014

3.2.4 Wspbtdzielenie zamiast posiadanial®

Wspétdzielenie staje sie nowym trendem na catym Swiecie, i dotyczy takich
dziedzin zycia jak mieszkania, meble, sprzety, samochody czy rowery. Staty dostep
do internetu za pomocg smartfonédw i powstajgce, tatwe w uzyciu aplikacje
mobilne, umozliwiajg korzystanie z ustug wymiany, wypozyczania i wspétdzielenia
wszystkich potrzebnych rzeczy. Dostep do wspdtuzytkowanych sprzetéw staje sie
pragmatyczny, a takze wydajny, wygodny i korzystny ekonomicznie. Badania
socjologiczne wykazujg, ze dla mtodych oséb zyjgcych w krajach Europy
Zachodniej, bycie wtascicielem samochodu, przestato byé uwazane za symbol
statusu, a co za tym idzie zmniejsza sie potrzeba jego posiadania. Z tego powodu
coraz wiekszg popularnoscig cieszg sie systemy car-sharingu oraz bike-sharingu,

a takze w ostatnich latach wypozyczanych elektrycznych hulajnég.

W Wiedniu wspodtdzielone samochody oraz rowery traktowane sg jako

uzupetnienie transportu publicznego. Szacuje sie, ze jeden samochdd w systemie

104 vienna City Administration, 2014.
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car-sharing zastepuje okoto 4-8 samochoddéw prywatnych. Wedtug zatozen planu
STEP 2025, do 2025 roku 50% mieszkarcéw miasta powinno mieszkaé w odlegtosci
nie wiekszej niz 500 metréw od stacji wypozyczanych samochoddw, natomiast
40% powinno méc znalezé rower do wypozyczenia, nie dalej niz w odlegtosci 300

metréw.

3.2.5 Infrastruktura transportu kregostupem miastal®

Wieden rozpoznaje koniecznos¢ statego rozwoju istniejgcej infrastruktury,
jako kluczowego elementu zapewniajgcego wysoky jakos¢ zycia w miescie,

mozliwos¢ rozwoju biznesdéw, a takze bezpieczenstwo podrdzujgcych.

Nieustajgco wypetniana jest zasada terminowego rozwoju transportu
publicznego w nowych dzielnicach, a takie rozbudowywania i uatrakcyjniania
istniejgcych juz linii metra, kolei podmiejskiej oraz linii tramwajowych. Wiedeniski
Plan Mobilnosci Miejskiej przewiduje rozwiniecie systemu metra o kolejne 12

kilometréw, a takze dodanie 18 kilometréw nowych linii tramwajowych.

Dodatkowo  podkresla sie  konieczno$¢ zapewnienia  komfortu
i bezpieczenstwa pieszym, na chodnikach o minimalnej szerokosci 2 metréw, co
ma zachecaé do pieszego zatatwiania spraw, a takze spedzania wolnego czasu

poruszajac sie pieszo po atrakcyjnych ciggach komunikacyjnych.

Rozwijany jest rowniez system Sciezek rowerowych, ktéry choé juz
rozbudowany, nie jest jeszcze ciggty na terenie catego miasta (llustracje 23 i 24).
Priorytetem jest wiec wypetnianie istniejgcych luk w sieci potgczen, przekazanie
cyklistom czesci przestrzeni zajmowanej dotgd przez samochody, a takze zmiana

fazowania sygnalizacji Swietlnej.

105 vienna City Administration, 2014.
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llustracja 24: Wieden. Sie¢ sSciezek rowerowych (czerwone linie) oraz
ulic przyjaznych rowerzystom (niebieskie linie) w historycznym centrum
miasta oraz najblizszej okolicy. Zrédto ilustracji:
www.wien.gv.at/stadtplan/en
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Nowe linie kolei podmiejskiej,
ulepszanie istniejacej infrastruktury

Rozwdj linii tramwajowych
I Przedtuzenie linii metra U1
[ Przedtuzenie linii metra U2
- Przedtuzenie linii metra U5

llustracja 25: Wieden. Gtodwne obszary planowanego rozszerzenia
transportu publicznego wedtug zatozernh STEP25. Zrédto ilustracji: schemat
autorki

Na zamieszczonej powyzej ilustracji przedstawione sg plany rozwoju réznych
elementéw systemu komunikacji publicznej (llustracja 25). Na zétto zaznaczono
trasy, na ktérych przewidziane jest przeprowadzenie nowych linii kolei
podmiejskiej, a takze ulepszenie istniejacej juz infrastruktury. Jasnozielone linie
i obszary pokazujg strefy, w ktérych przewiduje sie rozwdj linii tramwajowych.
Na niebiesko, czerwono oraz fioletowo oznaczono natomiast planowane
przedtuzenie istniejgcych juz linii metra podziemnego, linii Ul (czerwona), U2

(fioletowa) i U5 (niebieska).
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3.3. Nowoczesne kierunki rozwoju transportu miejskiego

3.3.1 Mobility as a service

Mobility as a service (Maas), czyli ,,mobilnos¢ jako ustuga” ,integruje rézne
formy transportu i ustugi zwigzane z transportem w jedng, kompleksowg ustuge
mobilnosci na zgdanie. Maa$ oferuje uzytkownikom dodatkowg warto$¢ w postaci
dostepu do mobilnosci za posrednictwem jednej aplikacji i jednego kanatu
ptatnosci (zamiast wielu operacji wystawiania biletéw i ptatnosci). Aby spetnié
zyczenie klienta, operator Maa$S koordynuje réznorodne opcje transportu, w tym
(miedzy innymi) transport publiczny, aktywne $rodki transportu, takie jak spacery
i jazda na rowerze (w tym w systemie bike-sharing), taksdwki oraz wynajem
lub leasing samochoddéw lub kombinacje powyzszych. Celem MaaS jest uzyskanie

najbardziej wartos$ciowej opcji dla uzytkownikdw, spoteczeristw i srodowiska” 1.

Gtéwnym celem MaaS jest zapewnienie alternatywy dla korzystania
z prywatnych samochoddéw. Alternatywa ta, ma by¢ réwnie wygodna jak
poruszanie sie wtasnym pojazdem, natomiast znacznie bardziej zréwnowazona, co
ma pomédc zaréowno Srodowisku (zmniejszenie emisji dwutlenku wegla), jak
i w zmniejszeniu korkéw komunikacyjnych oraz poprawie przepustowosci systemu
oraz zlikwidowaniu probleméow z miejscami parkingowymi. Docelowo ma by¢

znacznie tansza niz catosciowo podsumowany tradycyjny transport.

Zintegrowany system oferowany w ramach systemu Maas, zaspokajatby
potrzeby uzytkownikdéw zaréwno w zakresie mobilnosci osobistej jak i transportu
towarow. Dostawca ustug, dopasowywatby najodpowiedniejszy srodek transportu
w celu zaspokojenia potrzeb klienta, oferujgc transport publiczny, takséwki,
samochody w systemie car-sharing, rowery w systemie bike-sharing a takze

wspotdzielenie przejazdow (carpooling).

106 https://maas-alliance.eu/homepage/what-is-maas/ [dostep: 19.01.2023] Cytat w ttumaczeniu
autorki
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3.3.2 Smart City — Smart Mobility®’

Jednym z intensywnie rozwijajacych sie kierunkéw mobilnosci osobistej, jest
pochodzaca z idei Smart City, Smart Mobility, czyli ,inteligentna mobilnos¢”.
Koncepcje »inteligentne”, charakteryzujg sie gteboka integracja
wykorzystywanych technologii informacyjnych i komunikacyjnych z infrastrukturg
miejskg. Ich gtdwnym celem jest zwiekszenie wydajnosci poszczegdlnych
sktadowych miasta, przy réwnoczesnym zmniejszeniu zuzycia zasobdéw
i zapewnieniu ptynnosci funkcjonowania systemu. Kluczowym elementem
powstajgcych strategii smart mobility jest zarzadzanie zapotrzebowaniem
na transport (transportation demand management — TDM). Do wachlarza juz
dostepnych srodkéw transportu publicznego, dotgczajg coraz to nowsze opcje,
choéby wspodtdzielone samochody, rowery i hulajnogi, ktdérych system
wypozyczania bazuje na uzyciu aplikacji mobilnych. Wykorzystywanie technologii
informacyjnych jest niezbedne, w celu zapewnienia dostepu do powyzszych form

mobilnoécil%s,

e (Qdgdrne podejscie do smart mobility

Projektowane odgdrnie inwestycje inteligentnej mobilnosci, wigzg sie
z decyzjami podejmowanymi przez urzednikdw miejskich na poziomie planowania
przestrzennego. Od strony legislacyjnej narzedzia, ktérymi mozna postugiwac sie
w ramach TDM, sg opfaty pobierane w przypadku powstawania zatoréw
drogowych, zmienna wysoko$¢ stawek parkingowych w zaleznosci od popytu,
ptatne pasy na drogach i autostradach oraz wprowadzane strefy niskiej emisji.
Dwie pierwsze strategie, majg na celu przy uzyciu czynnika ekonomicznego,
ograniczanie probleméw zwigzanych z tzw. godzinami szczytu. Strefy
niskoemisyjne sg coraz czesciej stosowane w miastach europejskich, ze wzgledu

na ich wysokg skutecznos¢ w poprawianiu lokalnej jakosci powietrza,

107 Zastawnik-Perkosz, M., 2020
108 https://rideamigos.com/smart-mobility-in-smart-cities [dostep: 02.02.2023]
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oraz ograniczanie zanieczyszczenia pytami, oraz hatasem. Natomiast ptatne pasy
drogowe, testowane sg gtéwnie na terenie Ameryki Pétnocnej. Co ciekawe
mozliwe jest unikniecie opfat, w przypadku przewozenia okreslonej liczby
pasazeréw, co ma za zadanie spopularyzowanie carpoolingu, czyli wspdlnych

dojazdéw jednym samochodem.

e Podtaczony pojazdi®®

Jedng z charakterystycznych koncepcji spod znaku ,,smart”, jest instalacja
czujnikdw pobierajgcych informacje o uzytkowaniu stosowana w rdznych
sprzetach. W przypadku komunikacji, pojazdy poprzez zamontowane w nich
sensory podtgcza sie do Internetu Rzeczy (Internet of Things — 10T), gdzie bazujgce
na sztucznej inteligencji programy, analizujg pozyskane dane, przekazujac je
urbanistom, inzynierom ruchu oraz urzednikom, gdzie dalej mogg by¢
one wykorzystywane do poprawy warunkéw komunikacyjnych oraz zwiekszenia
wydajnosci oferowanego transportu publicznego. Obecnie najwiekszym
dostarczycielem danych, sg posiadane przez wiekszos¢ spoteczeristwa smartfony,
ktére na biezgco rejestrujg wzory przemieszczania sie po miescie, i rozpoznaja
wykorzystywane przez uzytkownikéw S$rodki transportu (ruch pieszy,

samochodowy, przy uzyciu komunikacji publicznej).

Poza tym technologie ,,podtgczenia” pojazdéw, w przysztosci mogg sprawic,
ze jazda bedzie bezpieczniejsza i bardziej wydajna. Istnieje pie¢ rodzajéw

potgczen!®O,

1. Pojazd - infrastruktura: Infrastruktura drogowa przekazuje pojazdom
informacje o warunkach drogowych, opdznieniach i zagrozeniach.
2. Pojazd — pojazd: samochody i ciezarowki przesytajag miedzy sobg dane

w celu unikniecia wypadkow i zatoréw drogowych.

109 Kitchin, R., 2014
10 https://rideamigos.com/smart-mobility-in-smart-cities [dostep: 02.02.2023]
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3. Pojazd - chmura®!!: Pojazd otrzymuje potrzebne dane o warunkach
drogowych, najkorzystniejszych trasach, ale rowniez lokalizacjach stacji
paliw, najblizszych toalet publicznych czy innych ustug i sklepdw.

4. Pojazd — pieszy: Teoretyczny sposéb potaczenia wszelkiego rodzaju
pojazdow z pieszymi, ktdéry w przysztosci miatby na celu zwiekszenie
bezpieczenstwa pieszych.

5. Pojazd — wszystko: Preferowany w przysztosci sposéb kompleksowego
potaczenia ze sobg wszystkich powyzszych elementéw w celu stworzenia

holistycznego systemu inteligentnej mobilnosci.

W miastach Europy Zachodniej i Ameryki Pétnocnej, ktére wykorzystujg juz
pierwsze systemy bazujgce na danych pozyskanych dzieki programom smart
mobility, przeptyw ruchu optymalizowany jest automatycznie. Systemy swiatet
sterujgcych ruchem dostosowujg swoje dziatanie do godzin szczytu, lub innych
nieprzewidywalnych dla pojedynczego cztowieka wydarzen. Zapobiegajg dzieki
temu tworzeniu sie zatordw, oraz ograniczajg ilos¢ koniecznych zatrzyman
na skrzyzowaniach, co ma wptyw nie tylko na wiekszg ptynnos¢ ruchu, ale réwniez

na zmniejszenie zuzycia paliwa i wydalanych spalin.

e Inteligentny transport publiczny

Dzieki pobieraniu informacji przekazywanych przez nadajniki GPS
w pojazdach komunikacji publicznej, pasazerowie majg ciggty dostep do danych
w czasie rzeczywistym. Znajg godziny przyjazdéw i ewentualnych opdznien, co
umozliwia lepsze planowanie podrézy zwiekszajgc komfort pasazerdw.
Dodatkowo w przysztosci tramwaje i autobusy mogtyby przekazywaé dane
o swoim zblizaniu sie bezposrednio do systemu sygnalizacji Swietlnej, utrzymujac

zielone sSwiatto, w celu priorytetyzacji komunikacji publicznej.

111 Chmura - metaforyczna nazwa globalnej sieci serwerdw zdalnych, ktéra tworzy jeden ekosystem
i zwykle jest kojarzona z Internetem. [definicja za Microsoft Azure]
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3.3.3  Fusion Mobility

Powstata w 2017 roku koncepcja Fusion Mobility bazuje na zatozeniach
Mobilnos$ci Aktywnej, rozwijajac jg w kierunku multimodalnosci, z potozeniem
nacisku na tworzenie przy pomocy transportu miasta inkluzywnego. Co za tym
idzie, celem Fusion Mobility nie jest zredukowanie istniejacych, ztozonych
systemoOw transportowych, ale poszanowanie ich kompleksowosci i wzajemnych
relacji. Zmiana w tendencjach mobilnosci ma by¢ przeprowadzana poprzez

odpowiednig priorytetyzacje pozgdanych srodkéw transportu.

Do podkreslanych korzysci Mobilnosci Aktywnej, czyli gtéwnie ruchu
pieszego oraz rowerowego, nalezg ogdlne zyski spoteczno-ekonomiczne.
Zmniejszenie kosztéw zewnetrznych zwigzanych z takimi czynnikami jak zatory,
wysokie natezenie ruchu, a takie udowodnione badaniami oraz przyktadami
istniejgcych miast, lepsze i ptynniejsze dziatanie zintegrowanego transportu. Jako
funkcjonujgcy przyktad miasta stosujgcego koncepcje Fusion Mobility, M. Neun
wymienia Kopenhage, ktéra moze poszczycié sie jednym z najwyzszych na Swiecie
wspotczynnikéw ilosci dziennych przejazdéw rowerowych na swiecie. Tamtejsze
podejscie do rozwoju Inteligentnych Systeméw Transportowych czyni Kopenhage

prekursorem w taczeniu wymagan nowych form miejskich i nowej mobilnosci.

W zakresie planowania i ekspansji miast, modele powigzane z ideg Fusion
Mobility skupiajg sie na ludzkim wymiarze mobilnosci oraz lokalnej rozbudowie
i ozywianiu spotecznym i ekonomicznym. Dalszym ich celem jest natomiast
zastosowanie ITS!'? do zapewnienia zrdwnowazonego rozwoju oraz polepszenia
jakosci zycia w miastach (zdefiniowanego przez WHO ,Quality of Life”). Fusion

Mobility typuje szes¢ obszardow, ktére tworzg holistyczng strukture.

Sg to: priorytetyzacja aktywnej mobilnosci, demokratyzacja przestrzeni
publicznej, umozliwianie wspdtdzielonej mobilnosci, ufatwianie dostepu do

EkoMobilnosci, integrowanie nowoczesnych pojazdéw i potaczonej infrastruktury

112 Inteligentny System Transportowy”
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oraz ,,Connected Mobility”, czyli potgczenie wszystkich srodkdéw transportu w celu

wymiany danych w czasie rzeczywistym?%3,

Srodki stosowane w celu promowania Aktywnej Mobilnosci, to miedzy
innymi tworzenie warunkéw umozliwiajgcych zmiane wzorcéw zachowan poprzez
wprowadzanie opcji podrézy intermodalnych (np. MaaS), wspieranie nowego
paradygmatu dla przestrzeni miejskich bez prywatnych samochodoéw, polepszenie
dostepu do szerszego wachlarza form transportu, polepszenie warunkow
bezpieczenstwa w trakcie korzystania z transportu publicznego, a takze lepsze
zarzadzanie ruchem przy priorytetyzacji ruchu rowerowego oraz komunikacji

publicznejtt4,

113 Neun, M., 2018
114 Neun, M., 2019
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4. FRANKFURT NAD MENEM | WIEDEN - ANALIZA STANU
OBECNEGO

4.1. Kryteria doboru i analizy elementow

Na zagadnienie mobilnosci osobistej w przestrzeni miejskiej sktadajg sie
elementy nalezgce do dwdch grup formalnych, elementéw materialnych oraz
niematerialnych. Pierwsza grupa to dostepna infrastruktura techniczna, ktorej
czescig sg wszystkie elementy infrastruktury transportu lgdowego, obejmujgce
transport kolejowy, drogowy oraz wodny $rédlgdowy'>. Istnienie wymienionych
rodzajéw infrastruktury umozliwia rozwijanie wachlarza $rodkéw transportu
publicznego, od komunikujgcych caty region systemoéw kolei podmiejskiej,
poprzez dziatajgce w granicach miasta sieci metra, tramwajéw i autobuséw,
po bardziej indywidualne rozwigzania takie jak systemy carsharingu czy roweréw
miejskich. Do grupy elementéw niematerialnych nalezg rozwigzania majace wptyw
na sposdb wykorzystywania wybudowanej infrastruktury. To jest elementy
konstytuujgce i regulujgce  korzystanie z  infrastruktury = miejskiej
poprzez wprowadzanie regulacji prawnych i przepiséw, planowanie rozwoju sieci
transportowej, a dalej wytyczanie kierunkow polityki miejskiej w zakresie

mobilnosci.

W przeprowadzone] analizie ilosciowej i jakosciowej pominiete zostato
zagadnienie ruchu pieszego, a takze wykorzystywania prywatnych samochoddéw
osobowych, gdyz jednym z celdw niniejszej pracy jest zaprezentowanie
skutecznych i zrdznicowanych systemdéw miejskiego transportu publicznego,
w ktdrych z czasem zmniejszana jest potrzeba posiadania prywatnego samochodu,
a co za tym idzie ograniczane sg problemy zwigzane z tzw. zakorkowaniem miast

oraz zanieczyszczeniem powietrza.

15 https://www.gov.pl/static/mi_arch/media/3510/Slownik_pojec_SRT.pdf  [dostep:
22.12.2022]
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4.2. Analiza iloSciowa

Pierwszym stopniem przeprowadzonej analizy teoretycznej, jest binarna
analiza ilosciowa (Tabela 2), pozwalajaca okreslenie stopnia zréznicowania
wystepujgcych w badanych miastach elementéw materialnych i niematerialnych

sktadajgcych sie na catosé¢ mobilnosci osobistej w miescie.

Tabela 2: Zestawienie pordwnawcze elementéw materialnych
i niematerialnych systemu transportowego Frankfurtu nad Menem, Wiednia
oraz Krakowa.

Miasto: Frankfurt | Wieden Krakow

ELEMENTY MATERIALNE

1. | Kolej podmiejska TAK TAK TAK
2. | Szybka kolej miejska TAK TAK NIE
3. | Metro (podziemne/naziemne) TAK TAK NIE
4. | Tramwaj TAK TAK TAK
5. | Szybki tramwaj podziemny NIE TAK TAK
6. | Autobus TAK TAK TAK
7. | Autobus - linia przyspieszona TAK NIE TAK
8. | Wydzielone pasy dla autobusdéw TAK TAK TAK
9. | System Park&Ride TAK TAK TAK
10. | Carsharing TAK TAK TAK
11, Taksowki, ustugi transportu TAK TAK TAK
samochodowego (np. Uber)
12. | Rowery miejskie TAK TAK NIE
13. | Hulajnogi elektryczne TAK TAK TAK
14. | Sciezki rowerowe TAK TAK TAK
15. | Kontrapasy rowerowe TAK TAK TAK
16. | Tramwaj wodny NIE TAK (t) TAK (t)
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ELEMENTY NIEMATERIALNE

1. | Bilety komunikacji miejskiej TAK TAK TAK
2. | Przejazdy bezptatne TAK TAK TAK
3. | Strefy ptatnego parkowania TAK TAK TAK
4. | Limitowany wjazd do centrum TAK TAK TAK
5. | Strefy uspokojonego ruchu (30km/h) | TAK TAK TAK
6. | Strefy ograniczonego ruchu Testowane | TAK TAK
7. | Strefa ekologiczna TAK TAK TAK
TAK
TAK TAK 1,2 miejsca
. . ieszka
. . - . 1 miejsce | 1 miejsce n? miesz
3. Wspo’fczyn.nlk mlejsc.parklngowych 2 100m? | na 100m2 | M€ (V.V '
przy nowej zabudowie ) ) przeliczeni
powierzch | powierzch u~1
ni brutto | ni brutto miejsce
na 42m?

(t) — sSrodek transportu przewidziany dla turystéw

Z posrdod wybranych szesnastu przyktaddw infrastruktury transportowej

i elementéw ruchomych, czternascie wystepuje we Frankfurcie nad Menem,

a pietnascie w Wiedniu. Dla poréwnania natomiast, w Krakowie jest ich trzynascie.

Wyniki analizy ilosciowej wykazujg brak znacznych réznic w liczbie oferowanych

przez poszczegdlne miasta rozwigzan.

W przypadku analizowanych elementdw konstytuujgcych oraz regulujacych,

wszystkie miasta zajmujg sie wprowadzaniem podobnej ilosci kluczowych

rozwigzan majgcych wptyw na uzytkowanie i promocje transportu publicznego,

oraz alternatywnych form mobilnosci.
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4.3.  Analiza jakosciowa

4.3.1 Frankfurt —infrastruktura transportowa i elementy ruchome

Ad 1. Kolej podmiejska — RB - Regionalbahn, RE — Regional-Express 116

Tabela 3: Dane dotyczgce ilosci linii kolei podmiejskiej we Frankfurcie
nad Menem.

llos¢ linii 59

W regionie Ren-Men otaczajgcym miasto Frankfurt, bogato rozwinieta jest
sie¢ kolei regionalnej. Linie podzielone sg na trasy normalne oraz ekspresowe.
Wiekszos¢ linii w zwigzku z zapotrzebowaniem taczy mieszkancéw terendw
otaczajacych z Frankfurtem, jednak istnieje réowniez szereg potgczen miedzy
poszczegblnymi miastami znajdujgcymi sie w obrebie sieci. Linie regionalne wraz
z siecig szybkiej kolei miejskiej operujgcej na terenie miasta tworzg wydajny
system obstugujgcy pasazerdw podrdzujgcych codziennie do Frankfurtu
z oddalonych o nawet ponad 100 kilometrédw otaczajgcych go mniejszych miast,

miasteczek i wsi.

Dtugosci tras, czestotliwos¢ odjazdéw oraz odlegtosci miedzy stacjami sg

istotnie zréznicowane w zaleznosci od popularnosci i potrzeb konkretnych linii.

116 https://www.rmv.de/auskunft/bin/jp/query.exe/dn [dostep: 18.04.2022]
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Ad 2. Szybka kolej miejska — S-Bahn Rhein-Main'?’

Tabela 4: Dane dotyczgce szybkiej kolei miejskiej we Frankfurcie
nad Menem.

llos¢ linii 9

llos¢ stacji 112 (w tym 13 podziemnych)
llos¢ pasazeréw 150 miliondw rocznie
Dtugos¢ wszystkich tras 303 km

Odstepy miedzy odjazdami 5—15 minut

Poczatek funkcjonowania 1978r.

Bilet potaczony z miejska

komunikacjg publiczng TAK

Plany budowy szybkiej kolei w rejonie Ren-Men rozpoczeto juz na poczatku
lat 60-tych. Budowe zainicjowano w roku 1969. Istotng czesciag wykonywanego

|II

projektu byt otwarty w 1978 roku centralnie usytuowany ,,Citytunnel” prowadzacy
pod sréodmiesciem Frankfurtu do Dworca Gtéwnego. W latach 90-tych
przedtuzono wspomniany tunel, rozwinieto oraz uzupetniono istniejgce linie kolei
a takze dodano nowe pofgczenia. Poczatek XXI wieku przynidst koniecznosc
odswiezenia istniejace] sieci, poprzez modernizacje tunelu i torowisk a takze
zmiane potaczen wigzacy sie z za matg przepustowoscig niektérych obcigzonych
odcinkéw. W sierpniu 2018 roku szybka kolej miejsca wprowadzita catonocng

komunikacje, z czestotliwoscig odjazdéw co 30-60 minut.

Plany na przysztos¢ obejmujg przedtuzenie linii S1, S5, S6 oraz S7.
W zachodniej czesci miasta rozwinieta zostanie dwusystemowa sieé¢ potgczen

bazujgca na trasach lekkiej kolei oraz szybkiej kolei miejskiej. Utworzone

117

https://web.archive.org/web/20180612143548/https://www.bahn.de/regio_hessen/view/wir/s_
bahn/wir_sbahn_rm.shtml [dostep: 18.04.2022]
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potaczenia majg na celu zlikwidowanie koniecznosci kazdorazowego przejazdu

przez centrum Frankfurtu oraz zmniejszenie ruchu w tunelu — Citytunnel.

Ad 3. Metro (podziemne/naziemne) U-Bahn!®

Tabela 5: Dane dotyczgce metra podziemnego i naziemnego we
Frankfurcie nad Menem.

[los¢ linii 9

llos¢ stacji 86

llos¢ pasazeréw 143,2 milionéw rocznie
Dtugos¢ wszystkich tras 64,9 km

Odstepy miedzy odjazdami 5—15 minut

Poczatek funkcjonowania 04.10.1968 r.

Bilet potaczony z miejska

komunikacjg publiczng TAK

Gtéwna czes€ sieci metra znajduje sie w trzech tunelach przebiegajacych
pod centrum miasta. Trasy te okre$lane sg jako A, B oraz C. Istnieje rdwniez trasa
D, bedaca przedtuzeniem tunelu B. Na odcinku miedzy stacjami Hauptwache
a Konstablerwache, metro wspétdzieli tunel wraz z szybka kolejg miejska, zajmujac
jednak niezalezne od niego torowisko. Fragmenty tras prowadzone naziemnie
usytuowane sg na bezkolizyjnym nasypie kolejowym, ale takze jako wydzielone
torowiska uliczne. Poprowadzone w ten sposdb fragmenty sg przeksztatconymi
liniami tramwajowymi, co powoduje nietypowe krzyzowanie sie ruchu metra
z ruchem kotowym oraz pieszym. W przysztosci planuje sie renowacje,
modernizacje oraz rozbudowe wszystkich czterech tras. Cze$é z planowanych prac

zakonczona zostata juz w 2022 oraz 2023 roku.

118 https://www.vgf-ffm.de/de/ [dostep: 18.01.2022]
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Ad 4. Tramwaj

Tabela 6: Dane dotyczace linii tramwajowych we Frankfurcie
nad Menem.

llos¢ linii 10+1

llos¢ stacji 128

llos¢ pasazeréw 61,6 miliondw rocznie
Dtugos¢ wszystkich tras 67,3 km

1872 r. (Tramwaj); 1884 r. (Tramwaj

Poczatek funkcjonowania
elektryczny)

Bilet pofaczony z miejska

komunikacjg publiczng TAK

Obok linii metra, sie¢ tramwajowa tworzy istotny element transportu
publicznego na terenie Frankfurtu. Skfada sie z dziesieciu regularnych linii
oraz dodatkowo jednej historycznej linii specjalnej Ebbelwei express,
poruszajacej sie po petli przecinajgcej najwazniejsze punkty miasta. Rada Miasta
na biezgco planuje dalszy rozwéj infrastruktury szynowej w obrebie Frankfurtu.
Poza mniejszymi pracami majgcymi na celu przedtuzenie oraz rozbudowe
istniejgcych juz linii, przegtosowany zostat duzy i kluczowy projekt obwodnicy
tramwajowej tgczacej ze sobg w komfortowy sposéb dzielnice oddalone
od centrum, niemajgce do tej pory bezposredniego pofgczenia szynowego.
Realizacja tego znaczgcego przedsiewziecia przedtuza sie poza wyznaczony
na 2015 rok termin, jednak prace budowlane trwajg, z nowym terminem

ostatecznego oddania wszystkich elementdw linii w 2030 roku'?®,

Ad 5. Szybki tramwaj podziemny - Brak linii szybkiego tramwaju

podziemnego.

119 https://www.fr.de/frankfurt/frankfurt-setzt-strassenbahn-13824015.html [dostep:
20.05.2022]
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Ad 6. Autobus —Bus/Metrobus2®

Tabela 7: Dane dotyczgce linii autobusowych we Frankfurcie
nad Menem.

llos¢ linii ,,zwyktych” 45
llos¢ linii ,Metrobus” 8
Poczatek funkcjonowania 1863 .

Bilet potaczony z miejska

komunikacja publiczng TAK

We Frankfurcie autobusy odgrywajg nieznaczng role w transporcie
publicznym. Wieksza czes¢ pasazeréw obstugiwana jest przez skoncentrowany
i zsynchronizowany transport szynowy. Istniejgce linie autobusowe przecinajg
gtéwnie poétnocng czes¢ miasta, a takze stuzg dowozeniu mieszkancéw do linii
metra. Pofozenie linii autobusu ma swoje odzwierciedlenie w nadanym
jej numerze. Na poétnocy dwucyfrowe numery rozpoczynajg sie od cyfry ,2”,
natomiast na zachodzie od cyfry ,5”. Dodatkowo w weekendy kursuje 8 linii
nocnych ,N”. Autobusy oznaczone literg ,M” — Metrobus - naleig
do najpopularniejszych i najczesciej wykorzystywanych linii. W przysztosci
planowane jest rozszerzenie i wydtuzenie czesci tras Metrobuséw, ale takze
symultaniczne przeksztatcenie najbardziej wykorzystywanych odcinkéw w nowe

linie metra szynowego.

Poza autobusami kursujgcymi w obrebie miasta, istnieje rowniez wiele linii
wyprowadzajgcych ruch poza obszar miasta, a takze tgczacy Frankfurt
z otaczajgcymi go mniejszymi miejscowosciami. Szacuje sie, ze w regionie Ren-

Men, kursuje okoto tysigca zréznicowanych linii autobusowych.

120 https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/linien-netze/liniennetzplaene [dostep: 20.05.2022]
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Ad 7. Autobus — linia przyspieszona — Expressbus!?!

Tabela 8: Dane dotyczgce przyspieszonych linii autobusowych we
Frankfurcie nad Menem.

[los¢ linii miejskich 3

Poczatek funkcjonowania 1863 .

Bilet potaczony z miejska

komunikacjg publiczng TAK

Elementem sieci autobusowej we Frankfurcie jest system linii ekspresowych
oznaczonych literg ,X”. W samym miescie dziatajg trzy trasy jednak istotnym
zadaniem Expressbusow jest wprowadzenie przyspieszonych potaczen w regionie
Ren-Men. Charakterystycznym elementem struktury jest pierscien regionalnych
ekspresowych linii autobusowych otaczajacy Frankfurt, kompensujgc braki
w infrastrukturze transportu szynowego. System regularnie wzbogacany jest

0 nowe potrzebne linie.

Ad 8. Wydzielone pasy dla autobuséw?!??

W ostatnich latach rozpoczeto pilotazowe programy majgce na celu
wprowadzenie w istniejaca juz infrastrukture centrum miasta wydzielonych bus-
paséw. Implementacjg testowych rozwigzan zajeta sie firma traffiQ.
Przeprowadzone badania wykazaty znaczng skutecznos¢ programu. Czas
przejazdow autobusu w godzinach szczytu w najbardziej problematycznych
miejscach zmniejszyt sie nawet o 60%. Satysfakcjonujgce wyniki sprawity, ze
w najblizszych latach w wiekszej ilosci miejsc generujgcych problemy
komunikacyjne wprowadzone zostang bus pasy. Jest to element walki

z nadmiernym ruchem samochodowym zwfaszcza przy wjazdach do miasta

121 https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/linien-netze/expressbusse [dostep: 20.05.2022]
122 https://www.traffiq.de/traffig/medien/presse-informationen/presse-information/bahnen-
und-busse-schneller-und-puenktlicher.html [dostep: 20.05.2022]
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w godzinach porannych. Sukcesywne ograniczane jest uprzywilejowanie

samochoddw osobowych na rzecz Srodkdéw transportu zbiorowego.

Ad 9. System Park&Ride!?3

We Frankfurcie znajduje sie wiele parkingdw podziemnych oraz naziemnych.
Rdznig sie one obowigzujgcymi cenami oraz docelowym przeznaczeniem (krétko
oraz dtugo terminowe parkowanie). System Park and Ride nie posiada okreslonej
listy obiektéw, poniewaz administrowanie parkingami znajduje sie w gestii
réznych operatoréw. Aby wiec podsumowac ilosé miejsc postojowych w systemie
P+R zdecydowano sie zatozy¢ nastepujace kryteria. Sredni koszt parkowania
w systemie P+R wynosi 3,60 Euro za dobe. Dlatego cena ustugi za dobe nie moze
przekracza¢ 4,00 Euro. Parking powinien znajdowaé sie w bezposrednim
sgsiedztwie poczatkowej stacji metra podziemnego lub nadziemnego (U-Bahn/S-
Bahn). W jednym lub wiekszej ilosci zrodet internetowych nazwa parkingu
poprzedzona jest symbolem P+R. Wéréd dobranych w ten sposéb parkingéw,

Srednia dobowa cena postoju wynosi miedzy 1.50 a 3.00 Euro (Tabela 9).

Tabela 9: Wykaz parkingdw Park&Ride we Frankfurcie nad Menem
spetniajgcych zatozone kryteria.

A . . llos¢ miejsc
Dzielnica/Nazwa parkingu Linia metra postojowych
Nieder-Eschbach - Prager Strasse U2/U8/uU9 39
Kalbach - Unterer Kalbacher Weg U2/us/u9 378
Frankfurter Berg — Homburger S6 20
Landstralle
Preungesheim - Homburger Landstralie us 112

123 https://pundr.hessen.de/ [dostep: 21.01.2022]
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Station Kruppstrasse - Kruppstral3e ua/u7 900
Station Westbahnhof Bockenheim S3/S4/55/S6 | 85
Neu-Isenburg — An der Gehenspitz S3/S4 140
Stadion - Flughafenstrasse S7/58/59 80
Esch idbahnhof —

schborn Slidbahnhof — Stuttgarter 53/54 160
StralRe
Station Hochst - Adolf-Haeuser-Stral3e S1/S2 43
Frankfurter Farbwerke - Pfaffenwiese S1/S2 82
Station Sindlingen - Sackgasse S1 24
Hattersheim - HauptstralRe S1 200
Kriftel — Zeilsheimer Weg S2 85
Hofheim am Taunus — Hattersheimer S 200
StralRe
Station Zeilsheim - Sindlinger BahnstralSe s1 24
4

SUMA 2572

Ad 10. Carsharing®?*

W sktad systemu carsharing we Frankfurcie wchodzi szeroki wachlarz ustug
oferowanych przez kilka firm bedgcych partnerami RMV (Rhein-Main-

Verkehrsverbund). Mozliwy wybdr dotyczy zaréwno typu wypozyczanego pojazdu

124 https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/flexible-mobilitaet/bike-ride-carsharing-und-

mehr/auto/carsharing [dostep: 20.05.2022]
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— od matych miejskich samochoddéw po vany — a takze okresu uzytkowania —

od kilku godzin po miesieczne okresy.

System dzieli sie na dwie podgrupy. Auta, ktére musza zosta¢ oddane
w konkretne miejsce (Carsharing mit fixen Standplatzen — typ 1) oraz auta, ktore
mozna pozostawi¢ na dowolnie wybranym miejscu (Free-Floating-Systeme — typ

2). Na terenie miasta dziata kilku operatoréw (Tabela 10):

Tabela 10: Zestawienie operatorow systemow carsharing we
Frankfurcie nad Menem z podziatem na typ 1 i typ 2.

book-n-drive Typ 1 .Najyvleks.zy system obsfuglu!?lcgy zaréwno Frankfurt
jak i okoliczne miejscowosci**.

. System obstugiwany przez Deutsche Bahn,

Flink Typ 1 , " .

Inkster s panstwowe przedsiebiorstwo kolejowe?*°,
stadtmobil Tvp 1 Szeroki wybor rodzajéw samochodow
Rhein-Main s od kabrioletéw po samochody transportowe!!?,
scouter Typ 1
eMobil Tvp 2 W skfad floty wchodzg tylko samochody
RheinMain P elektryczne®?®.

| . o -
Share-now Typ 2 astyczny proces wypozycz'ar?la |1|:;5ozostaW|an|a
samochodu w dowolnym miejscut<~.

Ad 11. Takséwki, ustugi transportu samochodowego (np. Uber)

Tak jak w wiekszosci europejskich miast, takze we Frankfurcie taksowki
odgrywajg wazng role w mobilnosci osobistej. W miescie operujg cztery typy

taksowek. Rowerowa taksoéwka - velotaxi, przewozgca maksymalnie dwoje

125 https://www.share-now.com/de/en/frankfurt/ [dostep: 20.05.2022]
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pasazerow, znajduje zastosowanie zaréwno, jako forma transportu z punktu
A do B, ale rowniez spetnia funkcje turystyczng. Optaty dla pierwszej grupy
bazowane sg na pokonanej odlegtosci, natomiast dla drugiej, optata naliczana jest
od spedzonego w taksdwce czasu. Velotaxi promowane jest, jako ekologicznie
przyjazna forma transportu, ograniczajgca emisje dwutlenku wegla do atmosfery

i popularyzujaca aktywne formy mobilno$cit?®.

Drugim typem takséwek, sg standardowe takséwki operujgce na terenie
miasta. Charakteryzujg sie zunifikowang formg oznaczen, oraz — dodatkowo - tym
samym, kremowym kolorem. Aby prowadzi¢ dziatalno$¢ pod szyldem takséwki,
nalezy by¢ odpowiednio ubezpieczonym oraz zweryfikowanym, a takze spetniaé
lokalne przepisy i regulacje dotyczgce przewozu pasazerdw. Nie wszystkie
takséwki posiadajg niezbedne pozwolenia do wyjazdu z miasta, na takie trasy jak

np. dojazd do lotniska'?’.

Popularng, szczegdlnie dla licznych we Frankfurcie, klientow biznesowych
jest ustuga wynajmu limuzyny, profesjonalnego kierowcy, lub transferu na lotnisko

o podwyzszonym standardzie!?2,

Uzupetniajagc powyzej przedstawiony system takséwek i samochoddéw
wynajmowanych, na terenie Frankfurtu operujg takie ustugi transportu
samochodowego jak Uber, Bolt czy Lyft. Charakteryzujg sie utatwionym dostepem
poprzez aplikacje mobilng, w ktérej dostosowuje sie standard poszukiwanego
auta, poznaje doktadng cene jeszcze przed rozpoczeciem podrdzy oraz otrzymuje
dane dotyczace swojego kierowcy wraz z wystawiong mu przez innych podrdznych

oceng'??,

126 https://velotaxi-frankfurt.de/en/ [dostep: 19.01.2023]

127 https://www.taxi-frankfurt.de/ [dostep: 19.01.2023]

128 https://8rental.com/about-us [dostep: 19.01.2023]

129 https://www.uber.com/global/en/cities/frankfurt/ [dostep: 19.01.2023]

93


https://velotaxi-frankfurt.de/en/
https://www.taxi-frankfurt.de/
https://8rental.com/about-us

Ad 12. Rowery miejskie!3°

We Frankfurcie aktualnie dziata czterech operatoréw wynajmujgcych
miejskie rowery. Panstwowe Deutsche Bahn prowadzi szeroko rozwiniety system
13 tysiecy rowerow w 50 niemieckich miastach, w tym we Frankfurcie. Stacje ,,Call
a Bike” rozlokowane sg w catym miescie. Wynajem mozliwy jest przy uzyciu
aplikacji, telefonu, a takze na czes$ci stanowisk przy uzyciu terminala. Taryfy
i opfaty sg zréznicowane i elastyczne, oferujgce proste dzienne optaty dla turystow
i bardziej skomplikowane, ale réwniez bardziej optacalne cenniki dla oséb
wypozyczajgcych rowery regularnie do krétszych podrézy. Dziatajacy od 2007 roku
system ,Nextbike” dziata na identycznych zasadach, oferujgc 300 rowerdéw

w catym miescie.

Alternatywny system w 2017 roku wprowadzita kalifornijska firma Limebike.
Rowery mozna pozostawia¢ w dowolnych miejscach w przestrzeni publicznej
catego miasta, ptacgc za wykorzystany czas — 1 Euro za 30 minut — bez koniecznosci

optacania abonamentu.

Ostatni i zarazem najnowszy operator roweréw miejskich we Frankfurcie
to Byke. Oferuje on wynajem rowerdw na tej samej zasadzie, co Limebike, jednak
30 minut kosztuje jedynie 50 Centdw, a w przysztosci wprowadzone majg zostac

nowe opcje abonamentdw i dziennych karnetow.

Wciaz rozwijajace sie zréznicowane i konkurencyjne systemy wynajmu
rowerdw zapewniajg zaréwno mieszkancom jak i turystom wygodng

i ekonomicznie optacalng alternatywe dla innych srodkdéw transportu.

130 https://www.frankfurt-tipp.de/en/specials/bike-sharing-bicycle-rental-in-frankfurt.html

[dostep: 03.06.2022]
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Ad 13. Hulajnogi elektryczne

Aktualnie we Frankfurcie funkcjonuje siedmiu operatoréw, oferujgcych
ogdélnodostepne hulajnogi elektryczne. Sg to: TIER, Lime, Bird, Voi, Dott, Bolt
oraz najnowszy Jawls. Wszystkie z wymienionych systeméw, funkcjonujg na tej
samej zasadzie. Przy pomocy aplikacji mobilnej, tworzy sie konto uzytkownika,
ktore umozliwia tanie i proste wypozyczenie hulajnogi, niezaleznie od pory dnia
i planowanego do pokonania dystansu. W wiekszosci przypadkow optata startowa
za wypozyczenie hulajnogi wynosi 1 euro. Ceny za minute uzycia rdznig sie
w zaleznosci od operatora. Minimalna stawka wynosi 5 centdw za minute, srednia
stawka to 10-30 centéow. W zwigzku z nagminnym niepoprawnym parkowaniem
hulajnég, w poczatkowej fazie wprowadzania ich w przestrzen miejskg, miasto
Frankfurt zdecydowato sie wyznaczy¢ okreslone strefy parkowania, poza ktérymi

nie wolno zakoriczyé podrdzy i pozostawi¢ wypozyczonej hulajnogit3?.

Ad 14. Sciezki rowerowe!32

W ostatnich kilku latach miasto zaczeto podejmowaé zwiekszone wysitki, aby
poruszanie sie rowerem po Frankfurcie byto zaréwno wygodne jak i bezpieczne.
Aktualna sie¢ sciezek rowerowych obejmuje okoto 750 kilometréw. Z roku na
rok planowane jest rozwijanie infrastruktury w kolejnych dzielnicach,
oraz przeprowadzanie takich eksperymentéw jak wylgczenie z ruchu
samochodowego poétnocnego nabrzeza rzeki. Trasy rowerowe oznaczane s3
zielonymi tablicami a nowo wprowadzone pasy maluje sie na czerwono. Mimo
naturalnego sprzeciwu kierowcéw, plany zwiekszania priorytetu ruchu
rowerowego we Frankfurcie sg konsekwentnie prowadzone, a podejscie

mieszkancow zmienia sie wraz z popularyzacjg roweréw.

131 https://escooter-held.de/mieten/hessen/frankfurt-am-main/ [dostep: 19.01.2023]
132 https://www.radfahren-ffm.de/605-0-Radwegweisung.htmlv [dostep: 03.06.2022]
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Ad 15. Kontrapasy rowerowe!33

Na drogach jednokierunkowych we Frankfurcie zgodnie z prawem cyklisci

mogg poruszac sie w obu kierunkach.

Ad 16. Tramwaj wodny — Brak linii tramwajow wodnych we Frankfurcie nad

Menem.

133 https://www.radfahren-ffm.de/605-0-Radwegweisung.htmlv [dostep: 03.06.2022]
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4.3.2 Frankfurt — elementy konstytuujgce i regulujgce
Ad 1. Bilety komunikacji miejskiej'3*

RMV obstugujace caty region Ren-Men, oferujgc szeroki wybor biletéw
komunikacji miejskiej podzielony na kilkanascie réznych stref. W ponizszej tabeli
przedstawiono wybrane opcje dotyczgce strefy , Tarifgebiet 5000, Frankfurt-Mein”
(Tabela 11). Poza wymienionymi podstawowymi propozycjami, w ofercie istniejg
takze bilety obowigzujgce po godzinie 9:00, dla senioréw powyzej 65 roku zycia
a takze indywidualne oferty dla duzych firm i korporacji. Posiadacze
dtugoterminowych biletéw czasowych upowaznieni s3 do przewiezienia ze sobg
w ramach biletu jednej osoby dorostej i dowolnej ilosci dzieci do lat 15 po godzinie
19:00 od poniedziatku do pigtku. W soboty, niedziele, Swieta panstwowe w Hesji,

Wigilie i Sylwestra mozliwo$é ta obowigzuje przez caty dzien.

Dodatkowe znizki przystugujg posiadaczom karty Frankfurt Pass, co wigze sie
jednak z brakiem mozliwosci transferowania biletéw. Dzieci miedzy 6 a 14 rokiem
zycia uprawnione sg do zakupu biletéw ulgowych, ktérych cena wynosi okoto 75%

standardowej stawki.

Tabela 11: Zestawienie cen biletéw komunikacji miejskiej we
Frankfurcie nad Menem.

Elastyczne
Typ biletu Transferowalny daty . Cena*
rozpoczecia
waznosci
Jednoprzejazdowy | Nie Tak 2,75€ (12,38z1)
Kurzstrecke** Nie Tak 1,90€ (8,55zt)
24 godziny Tak Tak 5,35€ (24,08zt)
Tygodniowy Tak Tak 27,20€ (122,40zt)
Miesieczny Tak Tak 94,50€ (425,2521)

134 https://www.vgf-ffm.de/de/tickets-tarife-plane/tickets-kauf [dostep: 20.06.2022]
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Semestralny dla

-, Nie Nie 31€/miesigc (139,50zt)
ucznidéw

Semestralny dla . . Optaty pobierane przez
, Nie Nie .
studentéw uczelnie

Roczny Tak Nie 945,00€ (4252,50zt)

* cena w przeliczeniu na ztotéwki podana wg. usrednionego kursu 1€ = 4,50 zt

** bilet przeznaczony do pokonywania krotkich dystansow

Ad 2. Przejazdy bezptatne

Przejazdy bezptatne obowigzujg jedynie dzieci ponizej 6 roku zycia.

Ad 3. Strefy ptatnego parkowania

We Frankfurcie znajduje sie 41 stref parkingowych. Dodatkowo planowane
jest do 2025 roku powstanie kolejnej, 42giej strefy. Ptatny postdj obowigzuje
w istniejgcych strefach od poniedziatku do pigtku, w godzinach 7:00 do 19:00.
Koszt parkingu rdzni sie w zaleznosci od dzielnicy. W scistym centrum jest to 4 euro
za godzine (okoto 18 ztotych wg. usrednionego kursu euro na poziomie 4,5zt),
w pozostatych dzielnicach sg to 2 euro za godzine (ok. 9zt). Przy posiadaniu
odpowiedniego identyfikatora, optaty te nie dotyczg mieszkancéw danej strefy.
Jedna osoba, moze posiadac jedng karte rezydenta, pod warunkiem, iz miejsce
zamieszkania jest réwniez miejscem statego zameldowania (Hauptwohnsitz).

Optata za dwuletnig karte rezydenta wynosi 50 euro (ok. 225z1)'3>,

Na ilustracji kolorem brgzowym oznaczono teren $cistego centrum, na ktére
sktadajg sie trzy dzielnice (llustracja 26). Sg to Innenstadt, Bahnhofsviertel

i Altstadt. W strefie tej w zwigzku ze zwiekszonym ruchem, wprowadzono wyzsze

135 https://frankfurt.de/leistungen/Fahrzeug-und-Verkehr-8957833/Besondere-Erlaubnisse-
8957850/Bewohnerparkausweis [dostep: 09.01.2023]
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optaty postojowe. Pozostate dzielnice, w ktérych nalezy uiszcza¢ opfate za parking

zaznaczono na schemacie kolorem zéttym?36,

llustracja 26: Umieszczenie aktualnych na 2023 rok stref ptatnego
parkowania na mapie Frankfurtu. Na brgzowo teren S$cistego centrum, na
76tto, pozostatych stref ptatnych. Zrédto ilustracji: schemat autorki

Ad 4. Limitowany wjazd do centrum — strefy ruchu pieszego

Jedynie 16 ulici placéw w Scistym centrum Altstadt wytgczonych jest z ruchu
samochodowego. Znajdujg sie one pomiedzy Katedrg Swietego Barttomieja,
historycznym Rynkiem Gtownym Romerberg, Historycznym Muzeum Miasta
Frankfurt a kosciotem Liebfrauen. Tworzg razem FulRgangerzone — strefe ruchu
pieszego, w ktdrej jazda na rowerze jest warunkowo dozwolona, przy ograniczeniu

predkosci do 5-10 km/h137.

136 https://mainziel.de/en/here-for-you/residents-parking [dostep: 09.01.2023]
137 https://vcoe.at/service/fragen-und-antworten/radfahren-in-wohnstrassen-fussgaengerzonen-
und-begegnungszonen [dostep: 09.01.2023]
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Ad 5. Strefy uspokojonego ruchu (30km/h, 40km/h)

W ciggu ostatnich 10 lat, Niemieckie miasta rozpoczety eksperymenty
zwigzane z wprowadzaniem stref ograniczonej predkosci w centrach miast. We
Frankfurcie w 2012 oraz 2015 2016 testowano ograniczenie predkosci do 30km/h
nocg, w zwigzku z podwyzszong ucigzliwoscig hatasu zwitaszcza w godzinach
wczesno porannych. Dodatkowo w 2020 roku zamiast wprowadza¢ planowany
wczesniej zakaz wjazdu samochodéw diesel do centrum miasta, zdecydowano sie
czasowo obnizy¢ dozwolong predkos¢ do 40km/h®38, Wyniki eksperymentu byty
na tyle zadowalajagce, ze nastgpity po nim trwate zmiany dotyczace wjazdu
na teren centrum. Od poczatku 2022 r. miasto Frankfurt pracuje nad nowym
planem generalnym mobilnosci. Docelowe zatozenia ograniczenia predkosci to 40
km/h na gtéwnych drogach, w terenach zabudowy wytgcznie mieszkaniowej 30
km/h. Do 30 km/h ograniczona zostata rowniez predkos$¢ dopuszczalna noca,
a w Scistym historycznym centrum, oraz niektérych nowo planowanych strefach

ograniczenie predko$ci moze osiggngé nawet 20 km/h*3°,

Ad 6. Strefy ograniczonego/uspokojonego ruchu

We Frankfurcie strefy ograniczonego ruchu sg testowane i pojawiajg sie
w dwodch przypadkach. Jeden rodzaj to lokalizacje turystyczne o zwiekszonej ilosci
pieszych, rowerzystéw oraz samochodéw osobowych. W takich przypadkach
ograniczenie ruchu manifestuje sie poprzez wprowadzenie limitu predkosci do 30
km/h, wytagczenie sygnalizacji $wietlnej, oraz przekazanie wiekszej ilosci

przestrzeni rowerzystom i pieszym?40,

Drugim rodzajem stref uspokojonego ruchu, ktérych wprowadzanie jest

testowane sg strefy w bezposrednim sgsiedztwie szkdt, w dzielnicach

138 https://www.polisnetwork.eu/news/german-cities-demand-freedom-to-implement-30-km-h-
speed-zones/ [dostep: 09.01.2023]

139 https://www.fr.de/frankfurt/frankfurt-will-weitere-tempolimits-91239638.html  [dostep:
09.01.2023]

140 https://www.faz.net/aktuell/rhein-main/verkehrsberuhigte-zonen-in-frankfurter-innenstadt-
14337901.html [dostep: 09.01.2023]
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mieszkaniowych. W tym przypadku limit predkosci ogranicza sie do 20 km/h
lub wrecz predkosci pieszego (okoto 5-10 km/h)41,

Ad 7. Strefa ekologiczna — strefa niskiej emisjil4?

Strefa niskiej emisji we Frankfurcie obejmuje wiekszos$¢ powierzchni miasta
i otacza cate centrum historyczne (llustracja 27). Jest to obszar miedzy autostrada
A5 na zachdéd od Frankfurtu, autostradg A3 na potudnie od miasta i autostrada

A661 na pétnocy Frankfurtu.

llustracja 27: Frankfurt nad Menem. Obowigzujgca w 2023 roku strefa
niskiej emisji zaznaczona kolorem z6ttym, naniesiona na plan miasta. Zrédto
ilustracji: schemat autorki

Dowodem odpowiedniej emisyjnosci samochodu jest plakietka - normy
emisji spalin EURO 4, ktérg mozna uzyskac po spetnieniu wymaganych limitéw,
online lub w TUV SUD Service Centres. Pojazdy bez wymaganej plakietki

ekologicznej nie mogg przejezdzaé przez strefe niskiej emisji, nawet, jesli pojazd

141 https://www.ffm.de/frankfurt/de/ideaPtf/45035/single/1284 [dostep: 09.01.2023]
142 https://www.frankfurt-tourismus.de/en/Information-Planning/All-Roads-Lead-to-
Frankfurt/Arrival-by-car-and-bus/Low-Emission-Zone [dostep: 09.01.2023]
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zostatby dopuszczony do przejazdu przez strefe na podstawie rzeczywistej

wartosci emisji. W takim przypadku, nakfadana jest kara w wysokosci 40,00 €.

Ad 8. Wspotczynnik miejsc parkingowych przy nowej zabudowie

Zgodnie z zapisami heskiego kodeksu budowlanego, uchwalone zostaty
wytyczne dla ilosci miejsc parkingowych przy nowej zabudowie, niezaleznie
od funkcji, w wysokosci jednego miejsca na 100m? powierzchni brutto. Liczba
ta jest wartosciag maksymalng, i nie moze by¢ przekroczona. Wyjatek stanowi
zabudowa mieszkaniowa, gdzie dopuszczane sg pewne wyjatki. Dla doméw jedno,
i dwurodzinnych wspétczynnik dla Wohneinheit (jednostki mieszkalnej) wynosi
1,5. W przypadku zabudowy wielorodzinnej miasto podzielono na cztery strefy.
W strefie pierwszej dozwolone jest jedno miejsce postojowe na 100 m?
powierzchni brutto. W strefie drugiej i trzeciej 0,8 miejsca postojowego na 100 m?
powierzchni brutto. Natomiast w strefie czwartej tworzenie nowych miejsc

postojowych jest zakazane.

Dodatkowo okreslona jest wymagana ilo$¢ miejsc postojowych dla roweréw.
| tak dla kazdej jednostki mieszkalnej w domach jedno i dwurodzinnych
przewidziane sg trzy miejsca postojowe. Dla zabudowy wielorodzinnej

niezalezenie od strefy jest to jedno miejsce na 40 m? powierzchni brutto 43,

143 https://www.bauaufsicht-frankfurt.de/fileadmin/Downloads__alle/Rechtsgrundlagen_und_
Satzungen/2017_02_01_Stellplatzsatzung_und_Stellplatzzahlen.pdf [dostep: 09.01.2023]

102


https://www.bauaufsicht-frankfurt.de/fileadmin/Downloads__alle/Rechtsgrundlagen_und_%20Satzungen/2017_02_01_Stellplatzsatzung_und_Stellplatzzahlen.pdf
https://www.bauaufsicht-frankfurt.de/fileadmin/Downloads__alle/Rechtsgrundlagen_und_%20Satzungen/2017_02_01_Stellplatzsatzung_und_Stellplatzzahlen.pdf

4.3.3 Wieden - infrastruktura transportowa i elementy ruchome 44

Ad 1. Kolej podmiejska - Wiener Lokalbahnen

Tabela 12: Dane dotyczace linii kolei podmiejskiej w Wiedniu.

145

Ilos¢ linii

llos¢ stacji

36

llos¢ pasazeréw

13 miliondw rocznie

komunikacjg publiczng

Dtugos¢ wszystkich tras 30,4 km
Odstepy miedzy odjazdami 7 minut
Poczatek funkcjonowania 1873 .
Bilet potaczony z miejska TAK

Badner Bahn - Lokalna elektryczna kolej kursujagca miedzy Wiedniem

i Baden, wykorzystujgca na terenie Wiednia infrastrukture sieci tramwajowej.

W pozostatej czesci posiadajgca wlasng infrastrukture dwutorowej lekkiej kolejki.

Pokonanie catej trasy trwa 62 minuty. Wykorzystywana gtéwnie przez

mieszkancéw Baden w celu szybkiego dojazdu do szkoty, na uczelnie lub do pracy

w Wiedniu.

Rozwdj Badner Bahn polega w tym momencie gtéwnie na rozbudowie

infrastruktury oraz zakupie nowoczesnych pojazddéw i stopniowym wprowadzaniu

ich na trase.

144

09.01.2022]

https://www.wien.gv.at/english/administration/statistics/public-transport.html

145 https://www.wlb.at/ [dostep: 09.01.2022]

[dostep:
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Ad 2. Szybka kolej miejska - Wiener S-Bahn — Wiener Schnellbahn

Tabela 13: Dane dotyczace szybkiej kolei miejskiej w Wiedniu.

Ilos¢ linii 10

L. . 183 (52 na terenie miasta/131 poza
llos¢ stacji

miastem)
llos¢ pasazeréw 89 miliondw rocznie
Dtugos¢ wszystkich tras 650 km

Odstepy miedzy odjazdami 3-7,5 minuty

Poczatek funkcjonowania 17.01.1962 .

Bilet pofaczony z miejska

komunikacjg publiczng TAK

Planowanie budowy sieci szybkiej kolei rozpoczeto sie w 1954 roku.
Problemy budzetowe opdzinity otwarcie systemu o nieco ponad rok. Wielkie
otwarcie funkcjonowania S-Bahnu nastgpito w 1962 roku. Po otwarciu regularnie
wydtuzano trasy, zwiekszajgc zarazem czestotliwos$¢ przejazdu pociggdw. System
dzieli sie na ,Stammstrecke” — gtéwng linie miejskg, oraz odnogi linii
rozchodzace sie we wszystkich kierunkach i tgczace odlegte o nawet 70 km
miejscowosci z centralnie pofozonym Wiedniem. Na Stammstrecke czestotliwos¢
przejazdu pociggéw waha sie miedzy 3 a 7,5 minuty. Maksymalny czas dzielgcy
przejazdy wynosi 120 minut i dotyczy jedynie koncowych fragmentéw linii

siegajacych najdalejl4®,

Aktualnie plany rozbudowy sieci sg niewielkie. Wiekszos$¢ prac odbywa sie
przy renowacji starszych odcinkéw toréw oraz modernizacji stacji. W 2014 roku
ukonczono rozbudowe stacji kolejowej Flughafen Wien (Lotnisko Wiedenskie),
przeksztatcono réwniez dawny Dworzec Potudniowy, w Dworzec Gtdwny — Wien

Hauptbahnhof.

146 https://www.oebb.at/de/regionale-angebote/wien/s-bahn-wien [dostep: 08.01.2022]
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W najblizszej przysztosci planowane jest stworzenie nowej linii S10
z Ganserndorf przez Stadlau, Simmering i Wien Hauptbahnhof do Meidling.
Planowane jest takze - od 1990 roku - przedtuzenie linii S7 do stolicy Stowacji,
Bratystawy, do tej pory nie mozliwe ze wzgledu na sprzedane wczes$niej przez
operatora prawa do przejazdow ze stacji Wolfsthal do Bratystawy prywatnym

inwestorom.

W 2018 roku wiedenska rada miejska ogtosita plany na budowe S-Bahn Ring
— linii otaczajgcej pierscieniem miasto, ktéra ma zosta¢ oddana do uzytku w 2025
roku. Planowana jest rowniez modernizacja i przebudowa dalszych stacji i linii

w latach 2023-2026147148,

Ad 3. Metro (podziemne/naziemne) - U-Bahn'%®

Tabela 14: Dane dotyczagce metra podziemnego i naziemnego
w Wiedniu.

llos¢ linii 5

llos¢ stacji 109

ftr:éij;\iriiodleg’roéc' miedzy 761.9 m

llos¢ pasazeréw 459,8 miliondw rocznie

Dtugos$é wszystkich tras 83,0 km

Srednia dtugoéé trasy 16,6 km

Odstepy miedzy odjazdami 2 —15 minut

18.05.1976 r. (przejazdy testowe)

P tek funkcj i
oczatek funkejonowania 25.02.1978 r. (oficjalne otwarcie)

Bilet potaczony z miejska

TAK
komunikacjg publiczng

147 https://www.meinbezirk.at/penzing/c-lokales/alle-parteien-im-gemeinderat-fuer-s-bahn-

ring_a3078888 [dostep: 08.01.2022]

148 https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/bahnstrecken/grossraum-
wien/attraktivierung-verbindungsbahn/rund-um-die-planung [dostep: 08.01.2022]

149 Hadl, J., 2009
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Przed otwarciem aktualnego systemu kolei U-Bahn, czyli Wiedenskiego
metra, na terenie miasta od 1898 roku operowaty dwie linie tak zwanego
Stadtbahn — kolei miejskiej, a takie tramwaje poruszajgce sie w tunelach,

przeksztatconych pdzniej na pierwsze tunele metra.

Prace nad systemem Wiedenskiego metra podzielone zostaty na V etapow.
Pierwszy w latach 1969-1982 stworzyt podstawowg sie¢ tgczgca kluczowe punkty
w miescie. Etap drugi i trzeci to lata 1982-2000 oraz 2001-2010. Na tych etapach
rozbudowano i poszerzono system metra o dodatkowe linie
i przystanki. Aktualnie metro znajduje sie w czwartym etapie rozwoju, ktéry polega
na przedtuzeniu trzech odcinkdw linii U1 oraz U2. W tym etapie przewidywane jest
rowniez uruchomienie brakujgcej dotychczas linii U5 wyposazonej w petni
autonomiczne pociagi metra typu X'*°. Etap pigty rozpocznie sie w 2023 roku
i potrwa do 2028 roku. W jego ramach przedtuzone zostang linie U2 (2 stacje)

oraz U5 (3 stacje).

Dalsze plany rozwoju adaptowane sg do potrzeb rozwijajgcych sie czesci

miasta. Wstepnie okreslono mozliwos¢ przedtuzenia trzech linii.

Ad 4. Tramwaj®®?

Tabela 15: Dane dotyczgce linii tramwajowych w Wiedniu.

llos¢ linii 28

llos¢ stacji 1076
f{:jjgziodlegioéé miedzy 396 m

llo$¢ pasazeréw 304,8 milionéw rocznie
Dtugos$¢ wszystkich tras 225,4 km

150 http://www.krone.at/Wien/Revolution_auf _U5-Strecke_Zuege_fahren_automatisch-

Leistungsfaehiger-Story-456007 [dostep: 08.01.2022]
151 https://www.wienerlinien.at/ [dostep: 09.01.2022]
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Srednia diugos¢ trasy

8,1 km

Odstepy miedzy odjazdami

3-6 minut

Poczatek funkcjonowania

28.01.1897 r. (Tramwaj elektryczny)

Bilet potaczony z miejska
komunikacjg publiczng

TAK

Permanentnemu planowaniu i rozbudowie poddawana jest siec

tramwajowa. Obecne projekty przewidujg siedem zmian od przytgczania nowych

i rozwijajgcych sie czesci miasta (Seestadt, Nordwestbahnhofgelande, Monte Laa)

po korekty istniejgcych juz linii. Prowadzone sg rowniez dyskusje nad kolejnymi

trzema projektami, nowej linii w dwudziestej dzielnicy, optymalizacji linii nr 25

oraz przedtuzeniu linii tramwajowej w kierunku regionu Dolnej Austrii'>2. W latach

80tych tylko 33% linii tramwajowych prowadzone byto odseparowanymi od innych

$rodkow transportu torami. Do 2016 roku wspdtczynnik ten wzrdst do 76%1°3.

Ad 5. Szybki tramwaj podziemny - Untergrundstrassenbahn'>*

Tabela 16: : Dane dotyczgce linii szybkiego tramwaju podziemnego

w Wiedniu.
llos¢ linii Zadna nie porusza sie wytgcznie pod ziemia
llos¢ stacji 8
llos¢ pasazeréw -
Dtugos$é wszystkich tras 3,4 km
Odstepy miedzy odjazdami 3-6 minut

Poczatek funkcjonowania

Lata 60-te XX wieku

152 https://wien.orf.at/stories/3068577/ [dostep: 09.01.2022]

153 Frey, H., Knoflacher, H., Leth, U., 2018
https://homepage.univie.ac.at/horst.prillinger/ubahn/deutsch/u-strassenbahn.html [dostep

154

09.01.2022]
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Bilet pofaczony z miejska
komunikacja publiczng

TAK

Wiedenski system tramwajowy nazywany réwniez premetrem powstat

w latach 60-tych XX wieku. Najbardziej charakterystycznym tego przyktadem jest

Zweierlinie, bedaca 1,8 kilometrowym tunelem dziatajgcym do 1980 roku,

od kiedy przeksztatcona zostata w linie metra U2.

Aktualnie system podziemnego tramwaju funkcjonuje jedynie na krotkich

odcinkach bedacych czescig ,Gurtel”, biegnacej wokdét centrum obwodnicy

komunikacyjnej. Od 2009 roku prowadzone sg prace renowacyjne istniejgcych

podziemnych stacji. Na chwile obecng nie planowane jest przeksztatcenie tuneli

premetra w metro, lecz zachowanie ruchu tramwajowego na dotychczasowych

trasach.

Ad 6. Autobus®®

Tabela 17: Dane dotyczace linii autobusowych w Wiedniu.

przystankami

llos¢ linii 131
llo$¢ przystankow 4291
Srednia odlegtos¢ miedzy 4011 m

llo$¢ pasazeréw

196,1 milionéw rocznie

Dtugos$é wszystkich tras 860,5 km
Srednia dtugos¢ trasy 6,6 km
Odstepy miedzy odjazdami 5 minut
Bilet potaczony z miejska
o . TAK
komunikacjg publiczng
155 https://www.stadt-wien.at/wien/oeffentl-verkehrsmittel/busfahrplan.html [dostep:

09.01.2022]
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Plany dotyczace rozwijania transportu autobusowego w Wiedniu
skupiajg sie na trzech zagadnieniach. Po pierwsze, ustawicznemu zwiekszaniu
ilosci kurséw autobuséw nocnych oraz weekendowych w soboty po godzinie
pietnastej oraz w niedziele. Po drugie integracji linii regionalnych z liniami
miejskimi. Oraz po trzecie, poprawie jakosci pofgczen autobusowych.
Wprowadzanie linii przy$pieszonych i ekspresowych dziatajgcych réwnolegle
do normalnych linii, rozwijanie systemu autobuséw bezposrednich kursujgcych
wahadfowo na lotnisko, dworce kolejowe oraz tereny targéw. Uzupetnienie sieci
normalnych linii autobusowych Metrobusami — liniami z czestymi kursami,
o dtugich trasach, dziatajgcymi juz przyktadowo w Hamburgu, Berlinie

czy Monachium.

Nowatorskimi pomystami, ktére majg byé rozwijane sg takze autobusy
na wezwanie kursujgce na stabo zaludnionych obszarach ze standardowymi
stawkami za przejazd, lub z niewielkimi doptatami. Nadmieni¢ nalezy takze o idei
tzw. taksdwek zbiorowych, funkcjonujgcych jako zamiennik autobusdéw

w godzinach o matym natezeniu ruchu.

Ad 7. Autobus — linia przyspieszona — Brak przyspieszonych linii autobuséw

Ad 8. Wydzielone pasy dla autobusow

Powszechnie stosowane sg wydzielone pasy dla autobuséow, dzieki czemu
$rednia predkos¢ autobusu w godzinach szczytu wynosi 17,5 km/h, w ciggu dnia

18,0 km/h a w nocy 20,6 km/h?*>®,

156

https://www.wienerlinien.at/media/files/2020/wl_betriebsangaben_2019_englisch_358275.pdf
[dostep: 09.01.2022]
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Ad 9. Park & Ride

W Wiedniu znajduje sie wiele parkingdw podziemnych oraz naziemnych.
Roéznig sie one obowigzujgcymi cenami oraz docelowym przeznaczeniem (krétko
oraz dtugo terminowe parkowanie). System Park and Ride nie posiada okreslonej
listy obiektéw, poniewaz poszczegdlne parkingi obstugiwane sg przez réznych
operatoréw. Aby wiec podsumowacé ilos¢ miejsc postojowych w systemie P+R
zdecydowano sie zatozy¢ nastepujace kryteria. Sredni koszt parkowania
w systemie P+R wynosi 3,60 Euro za dobe. Dlatego cena ustugi za dobe nie moze
przekracza¢ 4,00 Euro. Parking powinien by¢ zlokalizowany w bezposrednim
sgsiedztwie poczatkowej stacji metra podziemnego lub nadziemnego (U-Bahn/S-
Bahn). W zrddtach internetowych nazwa parkingu poprzedzona jest symbolem

P+R (Tabela 18).

Tabela 18: Wykaz parkingdw Park&Ride spetniajgcych zatozone kryteria.

Dzielnica/Nazwa parkingu Linia metra gc;ifo?cj\ij\s/ih
3., Erdberg u3 1 800

9., Spittelau u4/uUe 698

10., Favoriten / Oberlaa U1l 236

10., Favoriten / Neulaa Ul 106

10., Favoriten / Verteilerkreis U1l 200

14., Hatteldorf U4 1520

16., Ottakring u3 723

19., D6bling / Heiligenstadt U4 49
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20., Brigittenau / Dresdner StraRe 90 - 87
21., Aderklaaer StraRe Ul 1472
21., Leopoldau Ul 1100
22., Donaustadtbriicke u2 593
23., Siebenhirten U6 732
23, Liesing S1 320
23., Perfektastralle U6 750
SUMA 10 386

Ad 10. Carsharing®’

System carsharingu w Wiedniu charakteryzuje sie szerokim wachlarzem

mozliwosci. Samochody dostepne sg przez catg dobe, siedem dni w tygodniu.

Do dyspozycji oddane sg modele od matych aut po duze samochody transportowe

z wysokiej jakosci wyposazeniem. W catym miescie desygnowane sg miejsca

parkingowe przewidziane specjalnie dla aut z systemu carsharing. Optaty

stosuje sie tylko za czas wypozyczenia oraz przejechang ilos¢ kilometréw.

Rezerwacja pojazdu mozliwa jest przez internet oraz przez telefon w dowolnym

momencie.

System dzieli sie na dwie podgrupy. Auta, ktére muszg zosta¢ oddane

w konkretne miejsce (Carsharing mit fixen Standplatzen — typ 1) oraz auta, ktore

157 https://www.wien.gv.at/verkehr/kfz/carsharing/ [dostep: 07.01.2022]
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mozna pozostawi¢ na dowolnie wybranym miejscu (Free-Floating-Systeme — typ

2). Na terenie miasta dziata kilku operatoréw (Tabela 19):

Tabela 19: Zestawienie operatordow systemoéw carsharing w Wiedniu
z podziatem na typ 1i typ 2.

WienMobil System obstugiwany przez odpowiedzialne
Typ 1
Auto za transport publiczny Wiener Linien'>8
. . System obstugiwany przez Osterreichische
OBB Rail & . -
. Typ 1 | Bundesbahnen, panstwowe przedsiebiorstwo
Drive . 159
kolejowe
MO.Point Typ1 | 160
sharetoo Typ1 |18
ELOOP Typ 2 | 162

SHARENOW | Typ2 | 163

Operatorem jest prywatna firma. Auta dostepne

Getaround . . . ..
do przejazdéw na terenie catej Austriit®4,

Ad 11. Takséwki, ustugi transportu samochodowego (np. Uber)'6°

Podstawowym systemem takséwek w Wiedniu jest sie¢ trzech firm
przewozniczych: Taxi 60 1 60, Taxi 40 100 oraz Taxi 31 300, ktdrych pojazdy
dostepne sg na jednym z licznych postojow, po zamdwieniu przez telefon a takze

aplikacje mobilng. Dodatkowo istnieje mozliwos¢ wezwania ekologicznie

158 https://www.wienerlinien.at/wienmobil-auto [dostep: 07.01.2022]

159 https://www.railanddrive.at/de [dostep: 07.01.2022]

160 https://www.mopoint.at/ [dostep: 07.01.2022]

161 https://www.sharetoo.at/ [dostep: 07.01.2022]

162 https://eloop.app/de/ueber-eloop/ [dostep: 07.01.2022]

163 https://www.share-now.com/at/de/ [dostep: 07.01.2022]

164 https://at.getaround.com/ [dostep:07.01.2022]

165 https://www.wien.info/en/travel-info/to-and-around/taxi-360908 [dostep: 19.01.2023]
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przyjaznej taksowki rowerowej. Riksze rowerowe majg miejsce dla dwojga

pasazerdw oraz bagazu podrecznegol®®,

Poza tym istnieje szeroki wachlarz firm oferujgcych wynajem
profesjonalnych prywatnych kierowcéw, limuzyn, samochodéw o podwyzszonym
standardzie oraz samochodéw specjalnych, dla wiekszej ilosci pasazerdw, lub oséb
niepetnosprawnych. Oferowane sg takze transfery lotniskowe, zardwno przez

koncesjonowane firmy taksowkowe, jak i inne firmy.

Uzupetniajgco, na terenie Wiednia operujg takze ustugodawcy transportu
samochodowego tacy jak Uber, Bolt czy Lyft. Charakteryzujg sie utatwionym
dostepem poprzez aplikacje mobilng, w ktérej dostosowuje sie standard
poszukiwanego auta, poznaje doktadng cene jeszcze przed rozpoczeciem podrézy
oraz otrzymuje dane dotyczace swojego kierowcy wraz z wystawiong mu przez

innych podréznych oceng?®’.

Ad 12. Rowery miejskie — Citybike Wien'68

W Wiedniu od 2003 roku rozwijany jest system wypozyczania miejskich
rowerdw. Dostepne sg przez caty rok, codziennie, 24 godziny na dobe.
Wypozycza sie je oraz zwraca z dowolnie wybranej stacji zlokalizowanej
w Wiedniu. Aktualnie funkcjonuje 121 punktéw z mozliwoscia wypozyczenia
roweru, w ktérych dostepnych jest 1500 rowerdw. Aby skorzystac z roweru nalezy
uisci¢ jednorazowg optate przy zaktadaniu konta w wysokosci 1€. Kazda pierwsza
godzina wykorzystywania roweru jest bezptatna. Nastepnie opfaty wynoszg 1€

za drugg godzine, 2€ za trzecig godzine, i 4€ za kazdg kolejna.

166 https://www.wien.gv.at/english/transportation/cars/taxistands.html [dostep: 19.01.2023]
167 https://www.uber.com/global/en/cities/vienna/ [dostep: 19.01.2023]
168 https://www.citybikewien.at/en/ [dostep: 05.01.2022]
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Ad 13. Hulajnogi elektryczne

W samym centrum Wiednia umieszczonych jest okoto 1500 hulajnég
elektrycznych, dostepnych do wypozyczenia. Nalezg one do takich operatoréw jak
Lime, Bird, Bolt czy Tier. Zgodnie z przepisami, hulajnogi poruszajace sie
z predkoscig do 25 km/h traktowane sg jak rowery. Oznacza to, iz ich uzytkownicy
muszg przestrzegaé przepiséw i regulacji dotyczacych ruchu rowerowego takich
jak poruszanie sie po $ciezkach rowerowych i ulicach, parkowanie jedynie
w wyznaczonych miejscach etc.. W przeciwieristwie do rowerdéw, hulajnogi mozna
przewozi¢ zarowno w metrze jak i autobusach i tramwajach, pod warunkiem, ze

nie beda stanowi¢ zagrozenia dla wspotpasazeréw?®.

W zwigzku z duzg popularnoscig hulajnég elektrycznych, miasto Wieden
zamierza dokona¢ ich inkorporacji do systemu transportu publicznego. Od 2023
roku planowane jest jednak ograniczenie ilosci hulajnég w centrum do 500 sztuk,
i relokacje pozostatych egzemplarzy do dzielnic mieszkalnych, gdzie istnieje realna
potrzeba wygodnego obstugiwania tzw. ,ostatniej mili/ostatniego kilometra”.
Stacje hulajndg znajdowatyby sie na ostatnich przystankach metra, kolei miejskiej
oraz sieci tramwajowej. Zainteresowanie wtadz miasta systemem ,hulajnég
do wypozyczenia” ma stanowi¢ zachete dla mieszkaricéw do korzystania
z transportu publicznego, wspieranego hulajnogami w przypadkach miejsc, ktore

nie sg obstugiwane przez tradycyjng komunikacje publiczng?’®.

169 https://www.wien.gv.at/english/transportation-urbanplanning/scooter.html [dostep:

19.01.2023]
170 https://zagdaily.com/places/vienna-announces-stricter-regulations-for-e-scooters/ [dostep:
19.01.2023]
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Ad 14. Sciezki rowerowe!”!

Sie¢ przeznaczona dla rowerzystéw na terenie Wiednia skfada sie z tras
rowerowych, Sciezek i paséw rowerowych, ciggdw pieszo-jezdnych oraz ciggéw

wielofunkcyjnych. Na catg sie¢ sktada sie 1654 km tras.

Dodatkowo dla rowerzystow dostepna jest mapa catej infrastruktury,
aplikacja na smartfony utatwiajgca poruszanie sie po miescie a takze liczne miejsca

parkingowe przy ulicach, budynkach publicznych oraz na stacjach w catym miescie.

Ad 15. Kontrapasy rowerowe’?

Wiele drég jednokierunkowych w Wiedniu wyposazona jest w kontrapasy,

umozliwiajgc rowerzystom poruszanie sie na nich w obu kierunkach.

Ad 16. Tramwaj wodny — Wiener Bootstaxi'’3

System takséwki wodnej powstat w Wiedniu juz w 1995 roku, jednak nigdy
nie rozwingt sie do rozmiaréw wodnych takséwek jak np. w Wenecji
czy Hamburgu. Takséwki wodne nie stanowig tez konkurencji dla innych srodkéw
wiedenskiego transportu. Taksowki nie sg tez czescig objetego zunifikowanymi
biletami systemu komunikacji publicznej. W przewazajgcej mierze oferujg
przejazdy turystyczne na terenie miasta oraz do interesujacych nieodlegtych

atrakcji turystycznych.

Sezon komunikacji takséwkami wodnymi trwa od 01 maja do 26
pazdziernika kazdego roku. Kursy obstugiwane sg przez statek MS Skorpion z 40

miejscami oraz ,Z6tte taksowki” (,,Gelbe Taxi”) zabierajace do 8 o0séb.

m https://www.wien.gv.at/english/transportation-urbanplanning/cycling/cycle-network.html
[dostep: 05.01.2022]

172 https://www.wien.gv.at/english/transportation-urbanplanning/cycling/cycle-network.html
[dostep: 05.01.2022]

173 https://www.bootstaxi.com/ [dostep: 21.01.2022]
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4.3.4 Wieden — elementy konstytuujace i regulujace
Ad 1. Bilety komunikacji miejskiej'’4

Wieden oferuje szeroki wybér biletéw jedno oraz wieloprzejazdowych.
Kazdy bilet obowigzuje we wszystkich sSrodkach transportu publicznego na terenie
catego miasta. Istotnym minusem stosowanego w Wiedniu systemu jest sposoéb,
w jaki bilety okresowe zachowujg waznos$é. Bilet roczny wazny jest 365 dni
poczawszy od pierwszego dnia nastepujgcego po zakupie miesigca
kalendarzowego. Bilety miesieczne wazine sg od pierwszego dnia miesigca
do drugiego dnia miesigca nastepujgcego. Natomiast bilety tygodniowe

od poniedziatkowej pétnocy do godziny 9:00 nastepnego poniedziatku.

Dodatkowo, w ofercie istnieje bilet mtodziezowy oraz semestralny. Jest on
przeznaczony dla uczniéw szkoét podstawowych i sSrednich oraz studentéw. Wazny
w trakcie trwania semestru w potaczeniu z aktualng legitymacjg szkolna

lub studencka (Tabela 20).

Tabela 20 : Zestawienie cen biletéw komunikacji miejskiej w Wiedniu.

Elastyczne
Typ biletu Transferowalny daty .| Cena*

rozpoczecia

waznosci
Jednoprzejazdowy | Nie Tak 2,40€ (10,80zt)
24 godziny Tak Tak 8,00€ (36,00zt)
48 godzin Tak Tak 14,10€ (63,45z1)
72 godziny Tak Tak 17,10€ (76,95z1)
Tygodniowy Tak Nie 17,10€ (76,95z1)

174 https://www.wienerlinien.at/eportal3/ep/channelView.do/pageTypeld/66533/channelld/-

47643 [dostep: 21.01.2022]
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Miesieczny Tak Nie 51,00€ (229,50z1)

. . 75,00€ /150€**
Semestralny Nie Nie (337,5024/675,0024)
Roczny Nie Nie 365,00€ (1642,50zt)

* cena w przeliczeniu na ztotéwki podana wg. usrednionego kursu 1€ = 4,50 zt

**cena dla studentéw zameldowanych na state w Wiedniu/cena normalna

Ad 2. Przejazdy bezptatne
o Dziecii mtodziez

Do darmowych przejazdow komunikacjg miejskg uprawnione sg dzieci
do rozpoczecia nauki szkolnej lub zakoriczenia roku szkolnego, w ktérym dziecko

koniczy 6 lat.

W trakcie wakacji, w niedziele oraz w dni Swigt panstwowych, dzieci
oraz mtodziez do 15 roku zycia uprawnione sg do bezptatnych przejazdéw. Starsi
uczniowie publicznych i prywatnych austriackich szkét moga korzystaé z tego
samego przywileju do 24 roku zycia, pod warunkiem posiadania waznej

legitymacji.
o Seniorzy

Osoby po ukonczenie 64 roku zycia uprawnione sg do znizek przy zakupie
jedno i dwuprzejazdowych biletéw oraz biletéow rocznych. W przypadku

pozostatych biletdw cena nie ulega zmianie.

Ad 3. Strefy ptatnego parkowania

Wiekszos$¢ miasta znajduje sie w zakresie stref Kurzparkzone, czyli strefy
krétkiego parkowania, ktéra zezwala na zatrzymanie samochodu do maksymalnie
dwéch godzin (llustracja 28). Dodatkowo w strefie tej obowigzujg optaty
postojowe w wysokosci 1,10 euro za po6t godziny (ok. 4,95 zt). Ograniczenia

parkowania obowigzujg od poniedziatku do pigtku (z wytgczeniem Swiat),
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w godzinach 9:00 do 22:00. Mieszkancy uprawnieni sg do zatrzymywania sie
bez ograniczen czasowych w swojej strefie, w wypadku posiadania Parkpicker| —
naklejki parkingowej wydawanej przez urzgd miasta. Kazdy mieszkaniec w swoim
gtéwnym miejscu zamieszkania (Hauptwohnsits), moze otrzymac jedng naklejke.

Optata za jeden miesigc wynosi 10 euro (ok. 45 zf)17>,

lustracja 28: Strefy ptatnego parkowania oznaczone na mapie Wiednia.
Stan aktualny na poczatek 2023 roku. Zrédto ilustracji: schemat autorki

Ad 4. Limitowany wjazd do centrum — strefy ruchu pieszego

W Wiedniu dotychczas powstato 90 stref ruchu pieszego, na terenie ktérych
istnieje zakaz poruszania sie samochodami. Jazda na rowerze jest warunkowo
dozwolona, przy ograniczeniu predkosci do 5-10 km/h. Powierzchnia wszystkich
istniejgcych stref ruchu pieszego wynosi 253 tysigce metrow kwadratowych. Jedna
trzecia terendw wytgczonych z ruchu samochodowego znajduje sie w pierwszej
dzielnicy, druga dzielnica Leopoldstadt plasuje sie na drugim miejscu, co do ilosci

metréw kwadratowych zajmowanej powierzchni strefy ruchu pieszego!’®.

175 https://www.wien.gv.at/amtshelfer/verkehr/parken/kurzparkzone/parkpickerl.htm| [dostep:
10.01.2023]
176 https://www.vienna.at/wien-zaehlt-derzeit-90-fussgaengerzonen/3859031 [dostep:
10.01.2023]
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Ad 5. Strefy uspokojonego ruchu (20km/h, 30km/h)

W Wiedniu rozrdéznia sie dwa typy stref uspokojonego ruchu. Jedna
ogranicza predkos¢ do 20 km/h i okresla prawa wszystkich uzytkownikéw drogi
do catego pasa ruchu. Ruch pieszy, rowerowy oraz samochodowy majg ten sam
status prawny, z zaznaczeniem, ze piesi nie powinni $wiadomie utrudnia¢ ruchu

pojazdow!”’.

Dodatkowo istniejg strefy ograniczenia predkosci do 30 km/h.
Wprowadzane sg one w Wiedniu juz od lat 80tych XX wieku. Masterplan dotyczacy
mobilnosci w miescie zakfada tworzenie powyzszych stref we wszystkich
obszarach mieszkalnych, z wytgczeniem przechodzgcych przez nie drég gtéwnych.
Przeprowadzane badania dowodzg, ze wprowadzone dotychczas limity predkosci
w praktyce obnizyty sredni poziom predkosci jedynie o 8%, jednak zasadniczo
wptynety na zmniejszenie liczby wypadkdéw i przyczynity sie do znacznego

ograniczenia ucigzliwosci hatasem dla mieszkarncéw?’e.

Ad 6. Strefy ograniczonego ruchu

Zatozenia stref ograniczonego ruchu pokrywajg sie z zatozeniami stref

uspokojonego ruchu (podpunkt 5.)

Dodatkowo, z roku na rok wprowadzane sg kolejne strefy ograniczonego
ruchu ,Schulstralle”. Program dotyczy ulic, przy ktérych ulokowane sg szkoty.
W dni robocze w godzinach porannego szczytu wybrane ulice zamyka sie w celu
poprawy bezpieczenstwa docierajgcych do szkét dzieci i mtodziezy. Dodatkowym
zatozeniem jest wprowadzenie celowych utrudnien dla dowozenia ucznidéw
prywatnymi samochodami osobowymi, co ma skutkowa¢ promocjg komunikacji
publicznej. Przeprowadzone badania statystyczne wskazujg na zauwazalne

zmniejszenie ilosci wypadkdéw przed szkotami a takze na wzrost ilosci dojazdéw

177 https://www.wien.gv.at/verkehr/verkehrssicherheit/massnahmen/begegnungszonen.html

[dostep:; 10.01.2023]
178 https://www.wien.gv.at/verkehr/verkehrssicherheit/massnahmen/tempo30.htm| [dostep:
10.01.2023]
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przy uzyciu hulajnég, rowerdéw, komunikacji publicznej a takze pieszego dojscia

do szkotl7e.

Ad 7. Strefa ekologiczna

Caty teren miasta, a takie cze$¢ regionu dolnej Austrii podlega
ograniczeniom dostepu ze wzgledu na spetnienie normy emisji spalin EURO 3.
Planowane jest stopniowe zwiekszanie wymagan dotyczgcych norm spetnianych

przez pojazdy wjezdzajgce na teren miasta®®0.

Ad 8. Wspotczynnik miejsc parkingowych przy nowej zabudowie

Miasto Wieden okresla wymogi dotyczace zapewnienie miejsc
parkingowych przy nowej zabudowie na poziomie jednego miejsca na 100m?
powierzchni mieszkaniowej brutto. W przypadku doméw jednorodzinnych
lub budynkéw z tylko jednym lokalem mieszkalnym, nie ma obowigzku
zapewnienia miejsca parkingowego. Dodatkowo istnieje wymdg zapewnienia

miejsc postojowych dla roweréw w wysokosci trzech na kazde samochodowe

miejsce parkingowe®®!,

179 https://www.wienzufuss.at/schulstrasse/ [dostep: 10.01.2023]

180 https://www.umwelt-pickerl.at/de/umweltzonen/wien [dostep: 10.01.2023]

181 https://www.wko.at/service/w/verkehr-betriebsstandort/Infoblatt-Stellplatzverpflichtung.pdf
[dostep: 10.01.2023]
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5. ANALIZA OSIAGNIETYCH POSTEPOW NA WYBRANYCH
PRZYKtADACH

5.1. Dobor przyktaddw i zakresu analizy

Po zakonczeniu drugiego stopnia analizy aktualnej sytuacji we Frankfurcie
nad Menem i w Wiedniu, mozliwe bylo wypracowanie poglgdu na sposdb
wykorzystania wszystkich elementéw sktadajgcych sie na holistyczny obraz
mobilnosci osobistej. Wybdr konkretnych czynnikéw i rozwigzan, na ktdrych
skupiajg sie poszczegdlne metropolie, ukazuje, jak z biegiem czasu wzrasta poziom
jakosci mobilnosci osobistej, zwiekszajgc zarazem komfort mieszkancow

oraz wydajnos¢ i optacalnos¢ srodkdw oferowanych przez miasto.

5.1.1 Okreslenie ram czasowych

Zaréwno historyczna ekspansja miasta, jak i plany jego rozwoju
konstytuowane w XX wieku, to jest po wprowadzeniu najwiekszych zmian
W sposobie poruszania sie w obrebie terenéw zurbanizowanych, wywarty
niezaprzeczalny wptyw na kierunek podejmowanych obecnie krokéw, a takze
ich skuteczno$é. Nie jest mozliwym, z chirurgiczng precyzjg wskaza¢ moment
w czasie, od ktdorego rozpoczyna sie implementacja danego rozwigzania

komunikacyjnego.

Na potrzeby szczegétowych analiz przeprowadzanych w ponizszym
rozdziale, wzieto pod uwage decyzje formujgce sposoby uzytkowania miasta,
podejmowane od okoto 2015 roku, a dopasowywane do dynamicznie
zmieniajgcej sie sytuacji, zaréwno ze wzgledu na kroki podejmowane w kierunku
zrownowazonego transportu, jak i zmiane wzorow poruszania sie zwigzang
z pandemia COVID-19. Dodatkowo zakres czasowy obejmuje projekty rozbudowy
infrastruktury, majgce swoje poczatki jeszcze w XX wieku, ktérych dtugofalowy
rozwdj trwa nadal, a takze planowany jest z wielolethim wyprzedzeniem

w aspekcie przysztosci.
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5.1.2  Okreslenie czynnikéw

Czynniki przeznaczone do szczegétowej analizy w poszczegdlnych miastach,
dobrano biorgc pod uwage stawiane sobie przez Frankfurt nad Menem
oraz Wieden priorytety. | tak, we Frankfurcie w ostatnich latach nacisk potozono
gtédwnie na intensywne i przynoszace wymierne rezultaty, promowanie
komunikacji rowerowej. Aby osiggnac ten cel, wprowadzane regulujgce elementy
niematerialnego wymiaru prawnego, majace za zadanie zwiekszenie
bezpieczenstwa oraz komfortu uzytkownikédw miasta. Dla poréwnania, w Wiedniu,
mocniejszy akcent postawiono na rozwdj w wymiarze strukturalnym, to jest
na intensywng rozbudowe infrastruktury, zwiekszajac jej zasieg w obszarze miasta,
a co za tym idzie, jej dostepnos¢ dla mieszkaricdw oraz zageszczajgc i usprawniajac

jej dotychczasowe sktadowe.

5.1.3 Dobdr miejsc

Dobér lokalizacji poszczegdlnych przyktadéw, mocno zwigzany jest
z ich zakresem terytorialnym. We Frankfurcie zmiany wprowadza sie w najbardziej
zanieczyszczonej pytami oraz hatasem, a takze najbardziej obcigzonej ruchem
czesci miasta, czyli w Scistym centrum. Z tego tez wzgledu zakres analizowanych
ponizej przyktadow w gtéwnej mierze dotyczyé bedzie historycznej dzielnicy

miasta.

W pewnej opozycji w stosunku do rozwigzan frankfurckich pozostaje
Wieden, ktérego plany rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej dotyczg catej

metropolii, i majg wptyw na jej obszar.
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5.2. Frankfurt

5.2.1 Analiza wptywu elementédw niematerialnych i materialnych

na sytuacje mobilnosci osobistej w centrum miasta.

Czynniki brane pod uwage:

- Limitowany wjazd do centrum/strefy ruchu pieszego — Element niematerialny

requlujgcy
- Strefy uspokojonego ruchu (30km/h, 40km/h) - Element niematerialny requlujgcy
- Strefy ograniczonego/uspokojonego ruchu - Element niematerialny requlujgcy

- Sciezki rowerowe — Element materialny infrastruktury transportowej

Tradycyjnie jako$¢ rozwigzan przeznaczonych dla pojazdéw motorowych
podlega ocenie jedynie z perspektywy kierowcéw. Zwraca sie szczegdlng uwage
na przepustowos¢ drég, srednig predko$é, a takie opdinienia wywotane
zwiekszonym ruchem w godzinach szczytu. Relacje samochdéd - pieszy
czy samochdd — rowerzysta, pojawiajg sie zazwyczaj jedynie w trakcie podawania

statystyk dotyczgcych wypadkdéw drogowych.

Swoistym panaceum na wiekszo$¢é problemoéw komunikacyjnych, w XX wieku
stato sie dodawanie kolejnych pasédw ruchu do najbardziej obcigzonych drég,
a takze intensywne wprowadzanie autostrad i drég ekspresowych w przestrzen
miejskg. Charakterystycznym przyktadem takiego dziatania byty zmiany majace
miejsce w Nowym Jorku, przeprowadzane pod przywddztwem Roberta Mosesa
do lat 60-tych XX wieku. Jednak wykonywane w XXI wieku badania dowodzg, ,iz
nieograniczony dostep do powierzchni transportowych nie poprawia warunkéw

ruchu, a jedynie prowadzi do narastania problemu”!®2, Co za tym idzie, jako$¢

182 Molecki, 2016
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mobilnosci osobistej w terenach miejskich powinna by¢ wartosciowana przy
braniu pod uwage liczniejszych i bardziej holistycznych wskaznikéw, takich jak
chociazby kwestie $Srodowiska i ekologii, zanieczyszczania hatasem,
bezpieczenstwo wszystkich uzytkownikéw, a takie wykluczanie réinych grup
spotecznych. Pod tym wzgledem, miasto Frankfurt wyrdznia sie pozytywnie, dzieki
opracowywanemu ,Masterplan Mobilitat”, catoSciowemu planowi przyjaznej
mobilnosci miejskiej, w ktorym wziete zostaty pod uwage zatozenia SUMP

(Sustainable Urban Mobility Planning)*3.

System legislacyjny dotyczacy regulacji prawnych w gminach w Niemczech,
przewiduje zakaz wprowadzania ograniczen maksymalnej predkosci na drogach
oraz kontroli ruchu, a w szczegdlnosci wyznaczania stref predkosci 30km/h chyba,
ze dotyczy to konkretnego problemu lub wigze sie z terenem przed obiektami
socjalnymi, takimi jak przedszkola i szkoty. W 2021 roku w opozycji
do obowigzujgcego prawa, powstata inicjatywa rozszerzenia praw miejskich
i umozliwienia miastom wprowadzanie wtasnych ograniczen predkosci.
Do zatozycieli tej inicjatywy nalezg: Akwizgran, Augsburg, Freiburg, Hanower,
Lipsk, Minster i Ulm, a w 2022 roku przytaczyty sie do nich ponad 263 gminy.
Przedstawiciele rad miejskich odpowiedzialni za transport, rozwéj miasta

i planowanie przestrzenne wysuneli cztery gtdwne zgdania.

- Dazenie do przesuniecia mobilnosci w kierunku ekologicznych
i alternatywnych form transportu oraz wzrostu wskaznikdw jakosci zycia

w miastach

- Promocja ,, Tempa 30 km/h”, jako kluczowego elementu zréwnowazone;j
koncepcji mobilnosci, obejmujacej cate miasto oraz planu poprawy przestrzeni

publicznych dla ruchu pojazdéw silnikowych, w tym gtéwnych drég

183 https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/masterplan-mobilitaet [dostep:

25.01.2023]
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- Zadanie skierowane do rzadu federalnego w postaci niezwtocznego
ustanowienia wymaganych ram legislacyjnych, tak, aby gminy mogty wprowadzié¢

ograniczenie predkosci do 30 km/h tam, gdzie uznajg to za konieczne

- Wdrozenie modelu finansowania projektdw badawczych w celu okreslenia
poszczegdlnych aspektéw, korzysci i skutkdw tej regulacji, w celu usprawnienia

stosowania jej zasad'®*

W 2021 roku podjeto decyzje o narzuceniu ograniczenia predkosci do 40
km/h na terenie catego historycznego centrum (Innenstadt). Bezposrednig
przyczyng wprowadzenia powyzszego zakazu byta natychmiastowa potrzeba

Stezenie tlenku azotu w
punkcie pomiarowym:

\ | 40-42 mikrogramy
/ - 42< mikrogramy

/

[lustracja 29: Punkty pomiaru stezenia tlenku azotu na planie
historycznego centrum Frankfurtu. Na czerwono (42< pg) i pomaranczowo
(40-42 pg) oznaczono przekraczajace norme wyniki, osiggniete w trakcie
prowadzenia badan w 2020 roku. Zrédto ilustracji: schemat autorki

500m & L 1 | L ]

184 https://www.polisnetwork.eu/news/german-cities-demand-freedom-to-implement-30-km-h-
speed-zones/ [dostep: 25.01.2023] Cytowane punkty w ttumaczeniu autorki.
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podniesienia jakosci powietrza w srodmiesciu. Wedtug przeprowadzonych w 2020
roku symulacji, przy utrzymaniu dotychczasowego tempa przemieszczania sie
samochoddéw osobowych, srednie roczne stezenie tlenku azotu przekroczytoby
bezpieczne normy na wiekszosci badanego terenu. Na powyzszej ilustracji
kolorem pomaranczowym oznaczono badane lokalizacje, w ktdrych stezenie
tlenku azotu wynositoby 40-42 mikrogramdéw, natomiast na czerwono, miejsca,
gdzie warto$¢ ta przekraczataby 42 mikrogramy (llustracja 29). Zalecany przez
WHO nieprzekraczalny sredni roczny poziom tlenku azotu to 10 mikrogramoéw. Dla
porodwnania, w Krakowie roczny sredni poziom tlenku azotu wynosi 111

mikrogramow?®,

Strefa ograniczonej
predkosci (40km/h)

500m & : : |

[lustracja 30: Frankfurt nad Menem. Zakres strefy ograniczenia
predkosci do 40km/h wprowadzonej w 2021 roku w celu obnizenia stezenia
tlenku azotu w powietrzu. Zrédto ilustracji: schemat autorki

185 https://motovoyager.net/newsy/krajowe/10-faktow-dotyczacych-smogu-i-zanieczyszczen-

powietrza-na-przykladzie-miasta-krakow/ [dostep: 26.01.2023]
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Wprowadzenie w 2021 roku ograniczenia predkosci do 40km/h (llustracja
30), potfaczone z istniejgcg na terenie wiekszosci miasta strefg niskiej emisji,
doprowadzito do spadku ilos¢ tlenku azotu w powietrzu. W najbardziej
zanieczyszczonym punkcie wynik wyniost 38 mikrogramoéow. Wykonywany plan
oczyszczenia powietrza, prowadzi miedzy innymi do poszukiwania rozwigzan
przynoszacych najlepsze rezultaty poprawek traktowanych holistycznie
i kompleksowo. Do podejmowanych zagadnien nalezy regulacja wysokosci opfat
za parkowanie i zarzadzanie ilo$cig miejsc parkingowych, czesciowe doposazenie
taboru autobusowego, kierowanie niskoemisyjnych autobuséw do centrum
miasta, zakup e- autobuséw, tworzenie buspasdéw i sciezek rowerowych, wymiana
pojazdow komunalnych na niskoemisyjne, rozwdj komunikacji miejskiej,
wprowadzenie biletéw umozliwiajgcych korzystanie z bezptatnej komunikacji
miejskiej w celu dojazdu do pracy, oraz ograniczenie maksymalnej predkosci

w mieéciel8®.

Podejmowanie powyzszych ruchdw ma na celu nie tylko polepszenie jakosci
powietrza w miescie, ale takze zwiekszenie bezpieczenstwa na drogach, obnizenie
poziomu zanieczyszczenia hatasem, a docelowo zachecenie kierowcoéw
do porzucenia samochoddéw i wyboru komunikacji publicznej, roweru, lub ruchu

pieszego.

186 https://frankfurt.de/themen/umwelt-und-gruen/umwelt-und-gruen-a-z/luft/luftrein

halteplanung-2020 [dostep: 26.01.2023]
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Zwiekszenie komfortu i bezpieczenstwa pieszych, byto kwestig priorytetowg
w trakcie kilkuetapowego wprowadzania strefy ruchu pieszego w historycznym
centrum miasta. Poza zapewnieniem bezpieczenstwa przechodniom
na najbardziej uczeszczanych, zaréwno przez turystéw jak i mieszkancéw ulicach,
wprowadzony zakaz wjazdu samochodéw ma réwniez wptyw na podniesienie
prestizu i wytworzenie sie popularnych ulic handlowych. Na ponizszej ilustracji
zaznaczono kolorem zielonym strefe ruchu pieszego z dozwolonym ruchem
rowerowym na tle $rddmiescia (llustracja 31). Rowerom wolno poruszac sie
z predkoscia pieszych, pod warunkiem, iz nie stanowig czynnego zagrozenia dla

0s6b przemieszczajgcych sie pieszo.

Strefa ruchu pieszego

500m & L | | |

l[lustracja 31: Strefa ruchu pieszego z dozwolonym ruchem rowerowym
(kolor zielony) na terenie historycznego centrum Frankfurtu. Stan aktualny
na 2023 rok. Zrédto ilustracji: schemat autorki
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Kolejnym istotnym elementem majagcym na celu uatrakcyjnienie
poruszania sie po centrum Frankfurtu bez samochodu, jest stale rozwijajgca sie
sie¢ s$ciezek rowerowych oraz ulic przyjaznych rowerom, czyli posiadajgcym
kontrapasy rowerowe i ograniczenia predkosci do 30 i 40 km/h. Priorytetem jest
uzupetnianie sieci pofaczen rowerowych, w celu wyksztatcenia ciggtego
i wygodnego w uzyciu systemu, ktéry zapewni bezpieczenstwo wszystkim
uzytkownikom, i bedzie zapobiega¢ wykluczaniu grup spotecznych takich jak dzieci
czy osoby starsze z ruchu rowerowego. Na ponizszym schemacie w kolorze
ciemnozoéttym oznaczono istniejgce sciezki rowerowe, natomiast na jasnozoétto
ulice posiadajgce kontrapasy umozliwiajgce tgczony ruch samochodowy z ruchem

rowerowym w tej samej przestrzeni (llustracja 32).

500M Mo NG

llustracja 32: Sciezki rowerowe (ciemnoz6tty kolor) oraz drogi przyjazne
rowerom - spowolniony ruch i kontrapasy (jasnozotty kolor) na terenie
historycznego centrum  Frankfurtu. Stan aktualny na 2023 rok.
Zrédto ilustracji: schemat autorki.
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5.2.2 Wptyw wprowadzanych zmian na tendencje w mobilnosci

osobiste;j87

Holistyczne podejscie w planowaniu rozwoju transportu we Frankfurcie,
potaczone z odpowiednimi dziataniami w obszarze urbanistyki, z rownolegtym
wplywem na modelowanie postaw spotecznych przez ich aktualizowanie
i dostosowywanie do zmieniajacych sie uwarunkowan, ma widoczny wptyw
na sposéb wykonywanych na terenie miasta przejazdow. Jednym z elementéw
tworzenia Masterplan Mobilitdt sg spotkania Mobilitatforum, na ktoérych
prezentowane sg dotychczasowe postepy dokonywane w zakresie oferowanego
transportu publicznego i rowerowego, a takie wptyw postepujacych zmian
na kwestie bezpieczeistwa w miescie w aspekcie ilosci wypadkédw. Omawiane sg
takze wyniki przeprowadzanych wséréd mieszkaricéw ankiet, w ktérych oceniane
sg rozne, podejmowane przez miasto inicjatywy i dziatania, a takze ocena
zaspokajanych potrzeb i oczekiwan mieszkaricow. Na podstawie otrzymywanych
wynikéw planowana jest priorytetyzacja implementacji poszczegdlnych

planowanych rozwigzan.

Tabela 21: Zestawienie procentowego udziatu sSrodkdéw transportu
w catosci przejazdéow odbywanych na terenie miasta Frankfurt w latach 1998-
2018.

Srodek

transportu Pieszo Rower Kom.unlkaqa Samochéd
publiczna

Rok

1998 29% 6% 25% 40%

2003 30% 9% 23% 38%

2008 30% 13% 23% 34%

2013 33% 12% 22% 33%

2018 26% 20% 21% 33%

187 Stadt Frankfurt am Main, 2022
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Powyzsza tabela (Tabela 21) prezentuje dotychczasowa, przedstawiong
procentowo zmiane dotyczgcg wszystkich przejazdéw odbywajacych sie na terenie
miasta. Dane pochodzg z udostepnianych przez Urzad Miasta Frankfurt

188 poréwnano w niej zakres 20 lat, w piecioletnich

publicznych informacji
odstepach czasu. Podane wyniki dajg czytelny obraz kierunku, w ktérym rozwija sie
aktualnie mobilnos¢ osobista we Frankfurcie. Szczegdlnie istotny jest procent
udziatu samochodéw w catkowitej ilosci realizowanych przejazdéw. Z 40% w 1998
roku, wartosc ta spadta o 7 punktéw procentowych, osiggajac wskaznik 33%, co
stanowi jedng trzecig codziennych przejazdow. W tym samym okresie
komunikacja publiczna zanotowata lekki spadek procentowy, z 25% na 21%.
Najwieksza zmiana widoczna jest w udziale roweréw w codziennym
przemieszczaniu sie. Z zaledwie 6%, w przeciggu 20 lat ilos¢ przejazdéw
rowerowych wzrosta do 20%. Jest to nie tylko ogromny wzrost, ale takze bardzo
dobry wynik na tle innych europejskich miast. Przyktadowo, w Kopenhadze

wskaznik ten procentowo wynosi 28, w Berlinie jest to 18%, natomiast w Krakowie

w tym samym okresie byto to 1,6%.

188 Stadt Frankfurt am Main, 2020
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5.3. Wieden

5.3.1 Analiza wptywu elementéw materialnych, na sytuacje mobilnosci

osobistej w miescie.

Czynniki brane pod uwage:

- Rozbudowa linii metra — Element materialny infrastruktury transportowej

- Rozbudowa linii kolei miejskiej - Element materialny infrastruktury transportowej
- Rozbudowa linii tramwajowych - Element materialny infrastruktury transportowej

- Wprowadzone sciezki rowerowe - Element materialny infrastruktury

transportowej

Dlaczego system komunikacji miejskiej w Wiedniu oceniany jest, jako jeden
z najlepszych w Europie? Odpowiedzi mozna szuka¢ w jakosci planowania, ktére
zorientowane jest na przewidywanie rozwoju sytuacji wykraczajgcych daleko
w przyszto$é. W oparciu o trafne rozpoznanie aktualnego stanu systemu
komunikacyjnego oraz wtasciwe zdiagnozowanie panujgcych trendéw, stawiane
sg tezy co do najkorzystniejszych form transportu, jakie powinny by¢ stosowane

w danych czesciach miasta.

Doskonaty przyktad dobrego planowania stanowi przedfuzenie linii metra U2
w kierunku dzielnicy Aspern, w ktérej zaplanowany i zrealizowany zostat duzy
projekt urbanistyczny, zawierajgcy zespoty mieszkaniowe, obiekty uzytecznosci
publicznej dedykowane mieszkaicom, zespoty ustugowe oraz miejsca pracy
w stworzonej przestrzeni biurowej. Catos¢ dzielnicy nasycona jest
komponowanymi terenami zieleni z miejscami rekreacji. Budowe tego osiedla,
tworzonego na zasadzie ,,miasta w miescie”, rozpoczeto w 2009 roku, z planowang
datg zakonczenia prac w 2028 roku. Docelowo w osiedlu Seestadt Aspern, ma
zamieszka¢ 20 tysiecy oséb, przy zapewnieniu zblizonej ilosci miejsc pracy,

zarbwno w sektorze biurowo-przemystowym, jak i ustugowo handlowym.
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W sporzadzonym Masterplanie przewidziano wprowadzenie zaréwno
wewnetrznej komunikacji publicznej (pierwsze autonomiczne autobusy), jak
i komfortowego potgczenia nowo wybudowang linig metra, umozliwiajgcego
mieszkaricom wygodne i szybkie przemieszczenie sie do centrum, bez koniecznosci
uzywania prywatnych samochodéw. Dlatego juz w 2010 roku otwarta zostata
przedtuzona linia metra, ktérej ostatni przystanek (liczac od centrum Wiednia),
znajduje sie w sercu dzielnicy®. Dojazd do centrum Wiednia, bez przesiadek trwa
okofo 25 minut, a pociggi metra odjezdzajg w ciggu dnia co 8 minut i pokonuja
trase dtugosci okoto 15 kilometréw. Dla poréwnania, podréz samochodem to,
w zaleznosci od wariantu wybranej trasy odlegtos¢ 20-23 kilometréw, a minimalny
czas przejazdu, nie biorgc pod uwage korkéw, wynosi okoto 35 minut. Korzysci
zaréwno w postaci oszczednos$ci czasu, jak i kosztow paliwa i ptatnego parkingu,
skutkujg bezkonkurencyjnoscig komunikacji publicznej, w wypadku dojazdéw

do centrum?®0.

Jednym z czynnikdéw charakteryzujgcych dobre planowanie, jest umiejetnosc
korygowania nietrafionych decyzji. W wiedenskich rozwigzaniach planistycznych
udowodniono profesjonalizm przy tworzeniu koncepcji dla rozbudowy linii U1.
Konczaca sie pierwotnie w potudniowej czesci miasta, na stacji Reumannplatz, linia
metra miata zosta¢ przedtuzona dalej na potudnie, w kierunku RothneusiedI.
Decyzje podjeto w 2008 roku a budowa rozpoczeta sie w 2010%°1. W 2012 roku
pierwotne plany zostaty jednak skorygowane, co zostato spowodowane
weryfikacjg naktadéw finansowych w stosunku do przewidywanego zaspokojenia
potrzeb mieszkarnicéw. W miejsce Rothneusiedl, jako stacje koAcowg wybrano
Oberlaa. Zmiany dokonano z dwéch kluczowych powoddw. Po pierwsze,
od poczatku wiadomym byto, iz wykonanie linii metra na planowanej trasie, bedzie
bardziej kosztowne, niz wstepnie zaktadano. Zmiana docelowej stacji zmniejszyta

cene wykonania o okofo 200 miliondw euro. Po drugie, znacznie wazniejszym

189 https://www.aspern-seestadt.at/en [dostep: 30.01.2023]

190 https://www.wienerlinien.at/route-planen [dostep: 30.01.2023]

191 https://www.derstandard.at/story/3351233/u-bahn-trasse-fuer-ul-nach-rothneusied|-
beschlossen [dostep: 30.01.2023]
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argumentem okazaty sie nowe prognozy dotyczace tempa rozwoju Rothneusied|
Stare zatozenia okazaty sie btedne. Dzielnica rozwijata sie znacznie wolniej niz
zaktadano. Nalezy jednak podkresli¢, ze nie zrezygnowano catkowicie z mozliwosci
pozZniejszego stworzenia pierwotnie wybranego potgczenia. W miejscu, w ktérym
trasa odbija w kierunku Oberlaa, zamontowano zwrotnice i system umozliwiajgcy
pdiniejsze podtaczenie alternatywnej linii®2. Co ciekawe wedtug plandw
rozbudowy metra po 2030 roku, nastgpi rozbudowa U1 w kierunku Rothneusiedl,

a pociagi bedg mogty kursowac naprzemiennie do Oberlaa i RothneusiedlI.

a. Rozbudowa sieci metra na przestrzeni lat!93

Zgodnie z koncepcjg pieciostopniowego rozwoju sieci metra, w Wiedniu
permanentnie prowadzone sg prace, majace na celu podtaczenie do systemu U-
Bahn jak najwiekszych obszaréw miasta. Obecnie 97,3% mieszkaricéw zamieszkuje
w odlegtosci 500 metréw lub mniejszej od stacji metra. Pozostali, nie znajduja sie
dalej niz 300 metréw od przystanku innego srodka transportu. Tereny nieobjete
siecig kolei podziemnej potgczone sg komunikacjg autobusowg, dowozgca

pasazerdw na najblizsze stacje®®*.

Budowe metra, poprzedzito stworzenie w 1898 roku dwdch linii Stadtbahn
(miejskiej kolei bedacej protoplastg metra), a takze przeksztatcanie naziemnych
linii tramwajowych, w poruszajgce sie w tunelach premetro, przebudowywane

sukcesywnie w nawigzaniu do potrzeb i mozliwosci w metro.

192 https://wien.orf.at/v2/news/stories/2525700/index.html [dostep: 30.01.2023]
193 https://www.u-wien.at/ausbaustufen/ [dostep: 25.01.2023]
194 Frey, H., Knoflacher, H., Leth, U., 2018

134


https://wien.orf.at/v2/news/stories/2525700/index.html
https://www.u-wien.at/ausbaustufen/

/ 3
¥ W
4 ,,_.l.UZ // o
U4 I / i
\.\ | [ ' |
- | l.
\\ /. iuz /
|
\
U

ETAP | - 1969-1982

lustracja 33: Wieden. Pierwszy etap rozbudowy metra. Lata 1969-1982.
Zrédto ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/

Na oddane do uzytku w 1978 roku metro sktadaty sie trzy regularne linie
(Hustracja 33). Byly to wéwczas, zaznaczona czerwonym kolorem, przekraczajaca
rzeke Dunaj linia U1, fioletowym kolorem oznaczona, otaczajgca stare miasto linia
U2 oraz pozostajgca do dzis bez zmian zaznczona kolorem zielonym linia U4.

Na schemacie zaznaczono réwniez tramwajowg linie G, bedacg pdzniejszg linig U6.

135



Drugi etap rozbudowy metra, przynidst ze sobg najwieksze powiekszenie
sieci (llustracja 34). Wspomniana powyzej linia tramwajowa G, zamieniona zostata
w linie U6 (zaznaczona na brazowo). Pojawita sie rdwniez oznaczona kolorem
26ttym linia U3. Dzieki tym dziataniom Wieden zyskat sprawng komunikacje
publiczng zaréwno na linii wschod — zachdd, jak rowniez w kierunku pétnoc
potudnie. Metro swoim zasiegiem objeto wiekszo$¢ miasta. Natomiast tereny
oddalone od stacji U-Bahn, skomunikowane zostaty z nim liniami tramwajowymi
oraz autobusowymi. Zasadniczo sie¢ tramwajowa dziata komplementrarnie
w stosunku do metra. Jej podstawowym zadaniem jest uzupetnianie brakujacych
potaczen nieobjetych jeszcze liniamii metra oraz szybkiej kolei miejskiej (llustracja
35). Natomiast czes¢ z linii autobusowych istnieje w celu dowozenia pasazeréw
do poczatkowych przystankéw metra. Charakteryzujg sie one krétkimi trasami, co
zmniejsza ryzyko opdznien. Ponadto, rozmieszczenie przystankéw w niewielkich
miedzy sobg odlegtosciach sprzyja wygodzie mieszkancdéw, eliminujac koniecznos¢

pokonywa¢ duzych odlegtosci pieszo, w celu dotarcia do najblizszego przystanku.
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llustracja 34: Wieden. Drugi etap rozbudowy metra. Lata 1982-2000.
Zrédto ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/
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llustracja 35: Schemat ukazujacy sie¢ tramwajowg w Wiedniu. Na szaro

zaznaczono zasieg systemu metra. Zrédio ilustracji: schemat autorki

na podstawie https://www.u-wien.at/ausbaustufen/
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llustracja 36: Wieden. Trzeci etap rozbudowy metra. Lata 2001-2010.
Zrédto ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/

llustracja 37: Wieden, Karlsplatz. Projekt kolorystycznego,
utatwiajgcego orientacje oznakowania podziemnej stacji przesiadkowej
taczacej trzy linie metra.
https://i.ds.at/A90IFA/rs:fill:750:0/plain/2008/10/31/1225366613116.jpg
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Dalsza rozbudowa sieci metra, w latach 2001-2010 polegata gtéwnie
na przedtuzaniu linii istniejgcych (llustracja 36), ale miata takze na celu
modernizacje starszych elementow infrastruktury komunikacyjnej
oraz przystosowywaniu istniejgcych stacji do potrzeb 0s6b
z niepetnosprawnosciami. Wprowadzono takze toalety, punkty informacyjne
oraz punkty sprzedazy biletow, aby przez zastosowane utatwienia podnies¢

standard obstugi korzystajagcym z metra (llustracja 37).

o [ []]] 1

—

llustracja 38: Wieden, Karlsplatz. Swiecace pasy w trzech kolorach
prowadzgce podrdéznych miedzy wtasciwymi poziomami stacji przesiadkowej
znajduja sie na suficie oraz posadzce. Dodatkowo na posadzce zaznaczone s3

wypukte linie prowadzgce osoby niewidome i niedowidzgce. Czarne
oznaczenia pod sufitem kierujg do innych srodkéw transportu oraz punktow
ustugowych.

Zrédtoilustracji: alfredritter.com/04-kulturpassage%20Karlsplatz/Kultur

passage%20Karlsplatz.html
Autor zdjecia: Alfred Ritter. Dodatkowe manipulacje graficzne majace na celu
uwydatnienia koloréw linii wykonane przez autorke
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llustracja 39: Wieden. Karlsplatz. Swiecace pasy w trzech kolorach
prowadzgce podrdéznych miedzy wtasciwymi poziomami stacji przesiadkowej
znajdujg sie na suficie oraz posadzce. Dodatkowo na posadzce zaznaczone sg
wypukte linie prowadzace osoby niewidome i niedowidzgce. Czarne
oznaczenia pod sufitem kierujg do innych srodkéw transportu oraz punktéow
ustugowych.
Autor zdjecia: Barttomiej Perkosz
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Na zdjeciach powyzej pokazane sg sposoby oznakowania stacji Karlsplatz
(Hustracje 38 i 39). Pod sufitem znajdujg sie oznaczenia wskazujgce mozliwosci
przesiadkowe zarédwno w obrebie metra jak i innych $rodkdw transportu,
a takze lokalizacje toalet, punktéw informacji, punktu sprzedazy biletéw i innych
ustug towarzyszacych. Na posadzkach i stropach kolorowe, sSwiecgce linie
prowadzg pasazerdow do linii U1, U4 oraz U5. Obok umiejscowione sg wypukte linie
kierujgce w tychze kierunkach osoby niewidome i niedowidzgce (llustracje 38,39

i 40).

S

e =

Kurzzug

/P

[lustracja 40: Wieden. Peron stacji metra, wyposazony w czytelne
oznakowania (numer, kierunek, rodzaj transportu, oraz miejsce, do ktdérego
dosiegnie Kurzzug, czyli krdtszy pocigg pojawiajacy sie czasowo poza
godzinami szczytu. Na posadzce widoczne linie prowadzace dla oséb
niewidomych oraz niedowidzacych.
Zrédto ilustracji: archiwum autorki
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Stacje przesiadkowe wyposazono w czytelne oznakowania, kierujace
podréznych do innych linii metra, a takie kolei regionalnej, tramwajéw
oraz autobusdw. Najwieksza stacja — Karlsplatz, posiada réwniez kolorystyczne
oznaczenia na posadzkach, kierujgce podréznych w odpowiednim kierunku. Z tego
wzgledu kolor linii pozostaje niezmienione, co ma istotne znaczenie dla
zachowania orientacji. Zastosowane na stacji Karlsplatz rozwigzania wprowadzano
konsekwentnie na innych stacjach i przystankach, wyposazajac je w poziome
oznaczenia dla oséb niewidomych i niedowidzacych, umozliwiajgc tym samym
tatwiejsze i bezpieczniejsze przemieszczanie sie 0oséb korzystajgcych z transportu

publicznego (llustracje 38, 39 i 40).
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ETAP IV - 2010-2023

lustracja 41: Wieden. Czwarty etap rozbudowy metra. Lata 2010-2023.
Zrédto  ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/

W tym roku, to jest 2023, konczy sie czwarty etap rozbudowy sieci U-Bahn
(Hustracja 41). Trwat on od 2010 roku i wprowadzono w tym czasie zaréwno
zmiany w dtugosci funkcjonujgcych linii oraz zbudowano nowg, nieistniejgca do tej
pory linie U5. Zakoriczone w ten sposdb budowy stanowig cze$¢ inwestycji

przewidzianych w planie ,STEP 2025 — Urban Mobility Plan. Vienna”. Docelowo,
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lustracja 42: Wieden. Pigty etap rozbudowy metra. Lata 2023-2030.
Zrédto ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/

przewiduje sie, ze dalszy rozwdj sieci metra, wptynie na poprawe jakosci
mobilnosci osobistej w Wiedniu. Wprowadzone zmiany i udoskonalenia systemu
komunikacji publicznej stanowi¢ mogg zachete dla kolejnych mieszkancéw,
do rezygnacji z prywatnego samochodu, i zastgpienia go wtasnie komunikacja
publiczng. Dotychczasowe trendy, potwierdzajg stuszno$¢ powyzszych

przewidywarn®>,

Wchodzgc w rok 2023, Wieden przechodzi do wykonywania kolejnego kroku
(Hustracja 42), przewidzianego w planie rozwoju kraju (,,Austria’s 2030 Mobility
Master Plan”) i miasta (,,STEP 2025 — Urban Mobility Plan. Vienna”). Sie¢ metra ma
zostac przedtuzona o kolejnych kilka stacji, umozliwiajgc mieszkancom dzielnic

Hernals i Favoriten szybszy i dogodniejszy dojazd do centrum miasta.

Planowany konsekwentnie rozwdj sieci metra nie stanowi przetomu
i nie zaskakuje, albowiem wtadze Wiednia wykonujg regularne i systematyczne

dziatania, w celu zwiekszania ilosci przystankéw oraz obejmowania jak

19 vienna City Administration, 2014.
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najwiekszego obszaru metropolii zasiegiem linii. W programie STEP 2025
znajduje sie jedynie lakoniczne odniesienie do rozwoju podziemnej kolei.
»Rozbudowywane i uatrakcyjniane sg linie metra, kolei podmiejskiej i linii
tramwajowych. Kontynuowana jest zasada terminowego rozwoju transportu
publicznego w nowych dzielnicach. Wiedenski Plan Mobilnos$ci Miejskiej ktadzie

podwaliny pod kolejne 12 km linii metra i 18 km linii tramwajowych.”1%

b. Kierunki rozwoju wiedenskiego metra

Przetomowymi pracami prowadzonymi dla wiedenskiego metra, jest
modernizacja stacji linii U5, ktéra w przysztosci stanie sie pierwszg catkowicie
autonomiczng linig, wpisujac sie tym samym w obserwowane miedzynarodowe
trendy. Autonomiczne pociagi, kursujg juz w takich miastach jak Kopenhaga,

Mediolan, Rennes, Budapeszt czy Singapur®’.
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llustracja 43: Wieden. Plany rozbudowy metra po 2030 roku. Zrédto
ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/

196 Vienna City Administration, 2014.
197 https://www.wienerlinien.at/u2-update [dostep: 31.01.2023]
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llustracja zamieszczona powyzej, prezentuje mozliwe kierunki rozbudowy

sieci metra po 2030 roku (llustracja 43).
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llustracja 44: Etapy rozwoju systemu wiedeAskiego metra. Zrédto
ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/

Schemat zamieszczony powyzej przedstawia kolejne etapy rozwoju systemu
wiedenskiego metra (llustracja 44). Kolor ciemno brgzowy prezentuje pierwotng
sieé¢ otwartg oficjalnie w 1978 roku, a nad ktdrg prace trwaty od 1969 roku, ktéra

sktadata sie z czterech linii — U1, U2, U4 oraz G (linia tramwajowa).

Etap drugi, zaznaczony na brgzowo, wigzat sie z otwarciem nowe;j,
przecinajgcej miasto z zachodu na wschdod linii U3, oraz przedtuzeniem

i przemianowaniem prowadzonej z pétnocy na potudnie linii G na U6.

Trzeci etap rozbudowy, oznaczony kolorem rdézowym, przeprowadzony

w latach 2001 — 2010, polegat na przedtuzeniu na wschdd linii U1 oraz U2.

Czwarty, zaznaczony na ciemnozéfto etap trwat do chwili obecnej,
i wprowadzit najwiecej zmian w organizacji ruchu w centrum. Powstata dtugo
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pomijana linia U5, przejmujgc fragment dotychczasowej trasy linii U2, ktora
w zamian przedtuzona zostata w obu kierunkach. Zakoriczono réwniez dtugotrwate

prace, zwiekszajgce potudniowy zasieg linii U1 o pie¢ przystankow.

Plan rozwoju transportu do 2030 roku, oznaczony kolorem jasnozéttym,
zaktada dalsze rozbudowywanie istniejgcych linii. Dodatkowo planowane s3
aktualnie trasy linii metra, ktére majg by¢ wykonane po 2030 roku. Reprezentuje

je kolor zielony.

Tabela 22: Etapy rozbudowy podziemnej kolei miejskiej wraz ze
zmianami ilosci przystankéw od 1969 do 2030 roku

Sredni roczny

Etap: Lata wykonania: llos¢ przystankédw: | przyrost:

Etap | 1969-1982 43 3,31 przystanku
Etap Il 1982-2000 75 (+32) 1,77 przystanku
Etap llI 2001-2010 89 (+17) 1,88 przystanku
Etap IV 2010-2023 100 (+11) 0,84 przystanku
Etap V 2023-2030 104 (+4) 0,57 przystanku
Dalsze plany | Po 2030 roku 117 (+13) -

c. Powiekszenie sieci rowerowej w Wiedniu

Momentem krytycznym dla rowerzystdw starajgcych sie przemieszczac
na terenie Wiednia, byly lata 70te, kiedy to catkowita infrastruktura rowerowa
sprowadzata sie do 11 kilometrow Sciezek stricte rowerowych. Poczynajac od lat
80tych, nastgpita powolna reintrodukcja roweru w krajobrazie miejskim, co
zostato przewidziane w sporzgdzonym wtedy dtugofalowym masterplanie. Rower
potraktowany zostat zaréwno jako srodek transportu wykorzystywany

do codziennych dojazdéw, jak i pojazd rekreacyjny. Dostrzezona zostafa
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i uwzgledniona w ,, polityce rowerowej” réznica w sposobie realizacji obu funkgji.
Powoli wytyczano cele dotyczace udziatu rowerdw w codziennej mobilnosci,
poczatkowo w 1994 roku wyznaczajgc jako cel 6% wszystkich dziennych
przejazdéw, a nastepnie podnoszac wskaznik dalej do 8% i 10%. Stopniowo
rozbudowywano system s$ciezek rowerowych, osiggajac juz w 1987 roku,
po zaledwie siedmiu latach rozbudowy!®® 250 km $ciezek (dtugosé aktualng dla

Krakowa w 2022 roku).

Dtugosc¢ systemu Sciezek rowerowych w Wiedniu
na przestrzeni lat
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5.3.2 Wptyw wprowadzanych zmian na tendencje w mobilnosci

osobistej%

Wtadze Wiedenia nadzorujg dziatania prowadzace w kierunku
zrownowazonego transportu od wielu lat. Jest to proces, ktéry juz od dziesieciu lat
doceniany jest przez miedzynarodowe rankingi, takie jak Mercer Quality of Living
Survey, stawiajace Wieden na pierwszym miejscu najlepszych do zycia miast.

Mozliwos¢ komfortowego, majgcego takze wptyw na zdrowie mieszkancéw

198 Frey, H., Knoflacher, H., Leth, U., 2018, str. 6
199 Frey, H., Knoflacher, H., Leth, U., 2018
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poruszania sie w miescie jest zdecydowanie jednym z wazniejszych wskaznikow
branych pod uwage. Jednak droga Wiednia do osiggniecia tak zadowalajgcego
stanu, nie byta tatwa i pozbawiona btedéw. Wprowadzane pomysty planistyczne
nie byty natychmiastowo implementowane, nastepowaty liczne opdznienia a takze
podejmowano btedne decyzje. Jednak wtadze miasta, z czasem wypracowaty
sposéb tworzenia dtugofalowych konsekwentnie realizowanych celéw, przy
jednoczesnym elastycznym podejsciu do celéw krétkoterminowych. Przyktadem
dtugoterminowych dziatan byty decyzje, ktére w momencie ich podejmowania
wigzaty sie z oburzeniem i protestami mieszkarnicéw. Dotyczyto to wprowadzenia
stref pieszych w centrum Wiednia w latach 70tych. Usunieto wtedy ruch 120
tysiecy samochodéw ze $rédmiescia, w zamian propagujac system metra.
Fatszywe przekonanie wiascicieli sklepdw, ze jedynie ruch samochodowy
w centrum bedzie generowat wysokie przychody w handlu i ustugach,
(przekonanie to nadal jest aktualne w wielu sferach spoteczeristwa polskiego)
szybko okazato sie niezgodne z rzeczywistoscig. Rozszerzane strefy ruchu pieszego,
potaczone z wygodnym i szybkim transportem oferowanym przez nowo otwarte
linie metra, sprawity, iz centrum Wiednia szybko stato sie najatrakcyjniejszym
miejscem zakupow w catym regionie. Tak podjete Srodki zarzadzania ruchem
w centrum miasta i wokdt niego byty istotnym bodZzcem do przemian

w warto$ciowaniu planowania i zarzadzania transportem miejskim.

W drugiej potowie lat 70tych przeprowadzono w Wiedniu liczne analizy
i badania, majgce na celu stworzenie bazy informacji dla zarzgdzania ruchem,
w ktérej uwzgledniona bytaby kwestia zaniedbywanych dotad zagadnien pieszych
i rowerzystow. W 1980 roku podjeto program nowej struktury organizacyjnej
przestrzeni publicznej. Generalnie, postanowiono doprowadzi¢ do radykalnego
uspokojenia ruchu w miescie. Polityka tych dziatan stosowana jest az do teraz.
W nieodlegtej przesztosci niemile widziany przez zmotoryzowanych rower stat sie
teraz promowanym i co wazne, powszechnie akceptowanym srodkiem transportu,
bedgcym nieodzowng czescig programu inteligentnej mobilnosci. Odseparowane
na jezdniach pasy dla autobuséw oraz torowiska tramwajowe, byty postrzegane

w latach 70tych, jako swoista zbrodnia wymierzona przeciwko priorytetyzowanej
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prywatnej komunikacji samochodowej. Aktualnie zmniejsza sie na jezdniach ilo$¢
pasow dla samochoddw, przekazujgc je komunikacji publicznej. Stworzono nowe
zasady parkowania przy ulicy, i wprowadzono optaty za parkowanie

oraz ograniczenia czasu parkowania.

Wszystkie te zmiany z czasem zostaly zaakceptowane zaréwno przez
mieszkancdw, jak i witascicieli sklepéw i firm, poniewaz wdrozenie
ich doprowadzito do wymiernej poprawy jakosci mobilnosci osobistej na terenie

miasta.

Wymiernych dowoddéw na poprawe transportu w Wiedniu dostarczajg
statystyki prezentujace roczng liczbe pasazerdw, korzystajgcych z publicznych

srodkéw komunikacji.

Pasazerowie wiedenskiej komunikacji publicznej w milionach
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Znaczny przyrost ilosci oséb podrdzujgcych metrem zaobserwowano w 2011
roku, kiedy to obnizono cene rocznego biletu na catg sie¢ komunikacji publicznej
z 449 euro na 365 euro. Co oznacza dzienng optate w wysokosci 1 euro. Mimo
zmieniajgcej sie sytuacji ekonomicznej, inflacji oraz wzrastajgcych nagminnie cen,

do tej pory zdecydowano sie utrzymaé cene rocznego biletu na tym samym
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poziomie?®, Przedktadajgc w ten sposdb dobro mieszkancéw, i potrzebe
zwiekszenia udziatu komunikacji publicznej w catosci mobilnosci osobiste;j,
ponad korzysci ekonomiczne przedsiebiorstwa Wiener Linien, operujgcego
na terenie Wiednia. Od strony rzgdowej, zdecydowano sie uzupetnia¢ brakujacy
budzet z jednej strony dotacjami ze strony panstwa na poziomie 700 milionéw
euro rocznie, z drugiej natomiast, zwiekszajgc wysokos¢ mandatow
za nieprawidtiowe parkowanie i przekazujgc w ten sposéb zebrane Srodki
na funkcjonowanie komunikacji miejskiej. Dodatkowo podwyzszono tak zwany
»podatek od metra” dla oséb pracujgcych do wysokosci dwdch euro na tydzien,
ktéry wezesniej wynosit 72 centy??l, Wprowadzenie tak wygodnego i optacalnego
catorocznego biletu, sprawito, iz obecnie okoto 50% mieszkancéw jest

jego posiadaczami?®?,

Ponizsza tabela, prezentuje zmiane udziatu réznych srodkéw komunikacji,
w catosci mobilnosci osobistej (Tabela 23). Dane dotyczg wszystkich
wykonywanych przejazdéw na terenie miasta%.

Tabela 23: Wieden. Zestawienie procentowego udziatu srodkow

transportu w catosci przejazdow odbywanych na terenie miasta w latach
1993-20109.

Srodek
K ikacj
transportu Pieszo Rower om'unl acja Samochéd
publiczna
Rok
1993 28% 3% 29% 40%
2016 27% 7% 39% 27%
2019 30% 7% 38% 25%

200 https://www.theguardian.com/world/2019/jul/09/vienna-euro-a-day-public-transport-berlin-
365-annual-ticket [dostep: 31.01.2023]

201 https://mediarail.wordpress.com/are-viennese-public-transports-for-one-euro-per-day-
sustainable/ [dostep: 31.01.2023]

202 https://www.theguardian.com/world/2019/jul/09/vienna-euro-a-day-public-transport-berlin-
365-annual-ticket [dostep: 27.03.2023]

203 Frey, H., Knoflacher, H., Leth, U., 2018
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https://www.theguardian.com/world/2019/jul/09/vienna-euro-a-day-public-transport-berlin-365-annual-ticket
https://www.theguardian.com/world/2019/jul/09/vienna-euro-a-day-public-transport-berlin-365-annual-ticket
https://mediarail.wordpress.com/are-viennese-public-transports-for-one-euro-per-day-sustainable/
https://mediarail.wordpress.com/are-viennese-public-transports-for-one-euro-per-day-sustainable/
https://www.theguardian.com/world/2019/jul/09/vienna-euro-a-day-public-transport-berlin-365-annual-ticket
https://www.theguardian.com/world/2019/jul/09/vienna-euro-a-day-public-transport-berlin-365-annual-ticket

Dodatkowo, nalezy podkresli¢ tendencje do rezygnowania mieszkancow
z posiadania samochoddéw. Szczytowym momentem, gdy nastgpit najwiekszy
procentowo udziat wiedenczykdw w posiadaniu wiasnego auta, przypadt
na poczatek XXI wieku. Obecnie jednak powoli, ale konsekwentnie wskaznik ten
spada. W 2019 roku na 1000 mieszkancéw przypadato 370 samochoddw. Dla
poréwnania, w Krakowie w tym samym roku na 1000 mieszkarncédw przypadaty 634
samochody. Srednia krajowa, w Niemczech to 561, w Austrii 555, natomiast
w Polsce 719 samochoddéw na 1000 mieszkaricdw, co umiejscawia nas w czotdwce

europejskie;j.

Powyzisze wyniki osiggane sg dzieki kompetentnemu, spdéjnemu
i holistycznemu planowaniu, dla ktdrego najwazniejszym celem jest — ogélnie
ujmujac - dobro mieszkancow, zaréwno w aspekcie komfortu, bezpieczenstwa,
ale takze zdrowia. Taka polityka, prowadzona nieprzerwanie od piecdziesieciu lat,
sprawia, ze Wieden nalezy do czotéwki swiatowej miast pod wzgledem jakosci
mobilnosci osobistej. Permanentnie i konsekwentnie wiadze Wiednia prowadza
dalsze dziatania w celu zréwnowazonego rozwoju miasta, z naciskiem na kwestie

komunikacji publicznej.
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6. PODSUMOWANIE | WNIOSKI

W niniejszej pracy przedstawiono wyniki badan dotyczacych mobilnosci
osobistej, z naciskiem potozonym na zbiorowe, ale rowniez indywidualne sposoby
przemieszczania sie mieszkancdw na terenie Frankfurtu nad Menem oraz Wiednia.
Na przeprowadzone badania ztozyty sie analizy tematycznych publikacji
naukowych, wydanych w formie fizycznej jak i wirtualnej materiatéw zrédtowych,
z uwzglednieniem pozycji naukowych, popularno-naukowych a takze
publicystycznych. Dostrzezono, iz zmiany nastepujace w obszarze mobilnosci
osobistej w przestrzeni miejskiej dokonujg sie w tak szybkim tempie, ze nawet
w najnowszych publikacjach naukowych, wiele analizowanych przez autorke
trendéw nie zostato gruntownie opisanych. W zwigzku z tym cze$¢ badan
dotyczacych najnowszych trendéw i rozwigzan, w tym technicznych, w duzej
mierze bazuje na obszernych zasobach dostepnych Zrddet internetowych,
poczynajgc od ogtoszen na stronach urzedéw miast, poprzez artykuty w prasie

ogélnej, az po publikacje w czasopismach branzowych.

6.1.  Whnioski z dwustopniowej analizy badawczej

W pierwszym stopniu analizy badawczej autorka skupia sie na stosownym
uproszczeniu badanego zagadnienia. Przeprowadzona analiza ilosSciowa wykazuje
jasne i jednoznaczne wyniki. Sposrdd rozpatrywanych miast, to jest Frankfurtu
nad Menem oraz Wiednia, najbardziej zdywersyfikowany systemem mobilnosci
osobistej przypisa¢é mozna rozwigzaniom wiedeniskim. W analizie wzieto
pod uwage szesnascie elementow materialnych oraz osiem elementéw
niematerialnych sktadajgcych sie na obraz mobilnosci osobistej w rozpatrywanych

miastach nalezgcych do europejskiego kregu kulturowego.

Stwierdzono, ze rdzinice w osiggnietych wynikach nie sg duze. Wieden
wykorzystuje pietnascie z szesnastu elementdw infrastruktury transportowej
i elementow ruchomych, natomiast Frankfurt czternascie. W przypadku

elementdw niematerialnych — konstytuujgcych i regulujacych, wszystkie
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przedstawione czynniki sg realizowane, lub wprowadzane do systemow

analizowanych miast.

W zwiazku z powyiszym wysunieto wniosek, iz ilos¢ wykorzystywanych
sktadnikow systemu transportowego w miescie, a co za tym idzie
jego dywersyfikacja, nie stanowia kluczowego czynnika, od ktorego zalezy jakos¢

mobilnosci osobistej w danym miescie.

Biorgc pod uwage drugi stopien analizy badawczej, to jest analize
jakosciowg, mozliwe jest pogtebienie odpowiedzi na zadang w niniejszej pracy teze
badawczg, to jest: ,Analiza rozwigzan stosowanych w przestrzeni miejskiej
Frankfurtu nad Menem i Wiednia, ukazuje spdjny i skuteczny kierunek rozwoju
mobilnosci osobistej, dgzgcy do ograniczenia prywatnego ruchu samochodowego,

a wptywajgcy korzystnie na jakosc, komfort i wydajnosc przemieszczania sie.”

Analizie jako$ciowej poddano zaréwno materialne, jak i niematerialne
elementy systemu mobilnosci osobistej, opisujgc szczegdtowo zakres i wielkos¢
istniejgcej infrastruktury technicznej oraz ilo$¢ i sposéb uzycia elementéw
ruchomych systemu. W rozdziale trzecim przedstawiono elementy konstytuujace,
natomiast elementy regulujgce opisano w czesci analizy jako$ciowej dotyczacej

rozwigzan niematerialnych.

Przeprowadzona w ten sposdb analiza niesie za sobg dalsze wnioski. W celu
skutecznego ograniczenia ruchu samochodowego, przy jednoczesnym
zwiekszeniu jakosci, komfortu i wydajnosci przemieszczania sie, konieczne jest
zapewnienie wszystkim podroznym szerokiego wachlarza dostepnych form
mobilnosci osobistej. Gtéwne formy transportowe, takie jak szybka kolej miejska
lub metro, powinny byé wspierane uzupetniajgcymi formami transportu, takimi jak
sie¢ tramwajowa i autobusowa, ktére mogg petnic funkcje zamienng, badz jedynie
dopetniajgcg w codziennych przejazdach mieszkancow. Dodatkowo kolejny
poziom saturowania systemu stanowig samochody na wynajem, takséwki
oraz rowery i hulajnogi miejskie, umozliwiajgce wygodng podréz nawet wtedy, gdy
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podstawowa komunikacja publiczna nie obejmuje catego obszaru miasta. Zarowno
we Frankfurcie jak i w Wiedniu, skupiono sie na zageszczaniu przedstawione;j
powyzej sieci Srodkédw transportu, inkorporujgc do systemu miejskiego nowo
powstate trendy, takie jak hulajnogi elektryczne oraz systemy wspoétdzielenia

samochoddéw i rowerow.

Kluczowym zagadnieniem sposrod elementéw mobilnosci osobistej
okazujg sie czynniki niematerialne. Zaréwno konstytuujgce jak i regulujgce. Te
pierwsze majg zasadnicze znaczenie w aspekcie dtugofalowego rozwoju
i funkcjonowania miasta. Tworzone przepisy, planowanie urbanistyczne a takze
planowanie dotyczgce strategii rozwoju transportu, majg kluczowy wpltyw
na jakos$¢ i wydajnos$¢ systemu mobilnosci. Zaprezentowane w powyzszej
przedmiotowej pracy strategie stosowane zaréwno przez Frankfurt nad Menem
jak i Wieden, planowane s3 z odpowiednim wyprzedzeniem w przysztosé,
w postaci programéw rozwojowych takich jak ,STEP 2025 — Urban Mobility Plan.
Vienna” czy ,Austria’s 2030 Mobility Master Plan”. Dodatkowo, w procesie
opracowywania strategii rozwojowych analizowana jest aktualna sytuacja
transportu, postepy poczynione w stosunku do stawianych w przesztosci celéw
oraz prowadzone sg badania czy prognozowane trendy przemieszczania majg

odzwierciedlenie w rzeczywistosci.

Rozwigzania niematerialne regulujgce stanowia ostatni element spinajacy
catos¢ systemu transportu osobistego w miescie. Z ich zastosowaniem mozliwy
jest prosty, niewymagajacy ponoszenia duiych naktadéw ekonomicznych,
sposob dokonania radykalnych zmian w podejsciu do funkcjonowania systemu
komunikacyjnego miasta. Dostosowywanie wysokosSci optat uiszczanych przez
kierowcéw i pasazeréw komunikacji publicznej ma moc sprawcza w ksztattowaniu
tendencji co do wyboru srodka transportu. Wdrazanie stref uspokojonego ruchu,
ograniczen predkosci oraz stref tzw. ekologicznych, to jest przyjaznych
srodowisku, ma widoczny i mierzalny wptyw na zdrowie i komfort zycia
mieszkancow. Wprowadzanie w przestrzen miejskg powyzszych rozwigzan
wymiernie zwieksza bezpieczeAstwo wszystkich uzytkownikéw ulicy, zmniejsza
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zanieczyszczenie powietrza oraz zanieczyszczenie hatasem, a takze docelowo
prowadzi do trwatej zmiany przeznaczenia przestrzeni ulicy. Stopniowo przestrzen
ulicy, zdominowana w dobie ekspansji motoryzacyjnej przez ruch i postdj
samochoddéw, zwracana jest uzytkownikom innych $rodkéw transportu, od

komunikacji publicznej, poprzez rowery i hulajnogi, az po pieszych.

6.2.  Whnioski z analizy postepow na konkretnych przyktadach

Do analizy osiggnietych postepdw na konkretnych przyktadach we
Frankfurcie nad Menem, wytypowano trzy elementy niematerialne regulujgce
(limitowany wjazd do centrum, strefy uspokojonego ruchu, strefy ograniczonego
ruchu) oraz jeden czynnik materialny infrastruktury transportu (Sciezki rowerowe),
majacy docelowo wptyw na czynnik materialny elementéw ruchomych (rowery).
Powyzsze elementy wywierajg gtdwnie wptyw na obarczong najwiekszymi

problemami cze$¢ miasta, to jest jego centrum.

Przyktad Frankfurtu ukazuje, jak istotne jest zaréwno diugo jak
i krotkofalowe planowanie. Diugofalowo, Frankfurt podjat decyzje o promowaniu
ruchu rowerowego, inwestujgc w system logicznie zaplanowanych Sciezek
rowerowych oraz promocje tego srodka transportu. Widocznym efektem jest 14%
wzrostu udziatu roweréw w codziennym przemieszczaniu sie mieszkancow z 6%
w roku 1998 do 20% w 2018. Stworzony system jest na biezgco monitorowany,
aby eliminowa¢ potencjalne problemy, nieprzewidziane w dtugoterminowych
strategiach. Przyktadem jest tu szybka reakcja na niebezpiecznie podnoszacy sie
poziomy tlenku azotu w powietrzu spowodowany intensywnym ruchem
samochodowym w centrum miasta. Zaproponowane rozwigzanie, to jest
obnizenie dozwolonej predkosci na terenie catego Starego Miasta, przyniosto
niemalze natychmiastowy efekt, obnizajagc poziomu zanieczyszczen

do akceptowalnych wartosci.
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Frankfurt udowadnia, jak istotne dla dobrego systemu mobilnosci
osobistej zapewniajacego komfort, bezpieczerstwo i zdrowie mieszkancow jest
monitorowanie i regulowanie uzytkowania istniejgcej juz infrastruktury

transportowej i poruszajacych sie po niej elementéw ruchomych systemu.

W kontrascie do powyzszego, wybrane czynniki analizy w Wiedniu to cztery
elementy materialne nalezace do infrastruktury transportowej (rozbudowa linii
metra, rozbudowa linii kolei miejskiej, rozbudowa linii tramwajowej,
wprowadzenie sciezek rowerowych), majgce wptyw na warunki w catym obszarze
miasta. Rozbudowa systemoéw takich srodkéw transportu jak metro, szybka kolej
i tramwaj niesie ze sobg koniecznos¢ tworzenia dtugofalowych planéw, w ktérych
przewidziany jest odpowiedni budzet, czas wykonania, ale takze mozliwo$¢ zmiany
zaktadanego kierunku terytorialnego rozwoju miasta. Plany mobilnosci miejskiej,
wybiegajgce kilkanascie czy nawet kilkadziesigt lat w przyszto$¢, maja
fundamentalne znaczenie dla tworzenia systemu mobilnosci osobistej,
charakteryzujgcego sie wysokg jakoscig, komfortem dla mieszkarcéw
i sprawnoscig funkcjonowania. Zatozenia dotyczgce przysztosci transportu
w Wiedniu tworzone sg w petnej spdjnosci z krajowymi planami rozwoju
transportu, co ma wptyw nie tylko na transport wewnatrz miejski, ale réwniez
na pofaczenia Wiednia z catym regionem. Wykonana w niniejszej pracy analiza
rozwoju sieci wiedenskiego metra, sieci kolei oraz sieci tramwajowej
i autobusowej, ukazuje dtugofalowy sposéb planowania, ktéry poddawany jest
jednak permanentnemu monitorowaniu, w celu ewentualnych korekt wybranego
kierunku rozwoju. W potaczeniu z rozwijaniem infrastruktury pod zdrowe dla
spoteczenstwa, alternatywne S$rodki transportu takie jak rower i hulajnoga
elektryczna oraz ruch pieszy, Wieden odwraca tendencje udziatu samochodu
osobowego w codziennych miejskich przemieszczaniach sie mieszkancow. W 1993
roku udziat samochodéw we wszystkich przejazdach odbywanych w Wiedniu

wynosit az 40%, natomiast w 2019 roku byfo to jedynie 25%.
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Tak znaczacy spadek roli samochodu osobowego jest najlepszym
dowodem znaczenia diugofalowego myslenia o rozbudowie infrastruktury
transportowej, bedacej podstawa dla systemu mobilnosci osobistej o wysokiej

jakosci.

Powyzsze przyktady prowadza do wysnucia wniosku, iz niezaleznie
od stosowanych strategii, i rodzaju elementdéw, ktérych rozwdj jest w danym
momencie preferowany, jedynie holistyczne podejscie do transportu w miescie,
charakteryzujgce sie spojnym i skutecznym rozwojem mobilnosci osobistej moze
zagwarantowad stworzenie systemu o wysokiej jakosci, komforcie i wydajnosci

przemieszczania sie.

6.3.  Whnioski aplikacyjne dla Krakowa

W powyiszej pracy, jako polskie miasto podane do pordéwnania,
niejednokrotnie wymieniany byt Krakdéw. W podrozdziale 1.7 dotyczacym
kryteriow wyboru analizowanych przyktadow, zwrdécono uwage na bliskos¢
poréwnan Krakowa i Frankfurtu nad Menem pod wzgledem wielkosci populacji
oraz powierzchni. Wieden porédwnywany byt natomiast pod wzgledem

historycznej tkanki urbanistycznej centrum oraz taczacej oba miasta historii.

Paralele te wysunieto w celu umozliwienia zaprezentowania wnioskéw

aplikacyjnych dla Krakowa.

Pierwszy stopien analizy badawczej miat na celu wytypowanie miasta
najbardziej zdywersyfikowanego pod wzgledem sposobdéw realizowania
mobilnosci osobistej oraz ilosci wykorzystywanych elementéw materialnych
i niematerialnych systeméw transportowych. Sposrdd szesnastu elementéw
materialnych oraz osmiu elementéw niematerialnych poddanych analizie,
wszystkie miasta, to jest Frankfurt nad Menem, Wieden oraz Krakéw realizujg lub

wprowadzajg wszystkie osiem elementdw niematerialnych do swoich systemdw
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transportowych. Jesli chodzi o elementy materialne, Wieden wykorzystuje
pietnascie z szesnastu elementéw infrastruktury transportowej i elementéw
ruchomych, Frankfurt czternascie, natomiast Krakdw trzynascie. Prowadzi to do
wysuniecia wniosku, iz jakos¢ mobilnosci osobistej w miescie nie zalezy jedynie od

jego réznorodnosci i dywersyfikaciji.

Pocigga to za sobg wniosek aplikacyjny dla miasta Krakowa. W celu
ograniczenia prywatnego ruchu samochodowego i zapewnienia mobilnosci
osobistej o wysokiej jakosci, komforcie i wydajnosci, poza udostepnieniem
szerokiego wachlarza form mobilnosci, konieczne jest stworzenie holistycznej
strategii rozwoju transportu, bazujgcej na wnikliwej analizie sytuacji zastanej.
Tylko podejscie jednoczace dotychczas rozbite kompetencje planistow,
urbanistéw, architektéw, inzynieréw transportu oraz innych specjalistow,
umozliwi wytypowanie kluczowych problemdéw z zakresu mobilnosci, ktére jako
bolgczki, zidentyfikowano w Krakowie. Istotnym zatem jest przygotowanie
perspektywicznego, przewidzianego na wiele lat w przysztos¢ programu, ktorego
skutkiem bedzie obnizenie ilosci przejazdéw realizowanych prywatnymi
samochodami, polepszenie jakosci powietrza, a takze zagwarantowanie

komfortowego i prostego przemieszczania sie na terenie miasta.
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lustracja 22: Wieden. Powierzchnia wykorzystywana na osobe
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lustracja 23: Wieden. Zaznaczony na jaskrawo zielono zakres $ciezek
rowerowych oraz ulic przyjaznych rowerzystom na terenie catego
miasta. Zrédto ilustracji: google.pl/maps 73

lustracja 24: Wieden. Sie¢ Sciezek rowerowych (czerwone linie) oraz
ulic przyjaznych rowerzystom (niebieskie linie) w historycznym centrum
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lustracja 25: Wieden. Gtéwne obszary planowanego rozszerzenia
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llustracja 26: Umieszczenie aktualnych na 2023 rok stref ptatnego
parkowania na mapie Frankfurtu. Na brgzowo teren scistego centrum,
na z6tto, pozostatych stref ptatnych. Zrédto ilustracji: schemat autorki
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llustracja 27: Frankfurt nad Menem. Obowigzujgca w 2023 roku strefa
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Zrédto ilustracji: schemat autorki 101
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lustracja 30: Frankfurt nad Menem. Zakres strefy ograniczenia
predkosci do 40km/h wprowadzonej w 2021 roku w celu obnizenia
stezenia tlenku azotu w powietrzu. Zrédto ilustracji: schemat autorki
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llustracja 31: Strefa ruchu pieszego z dozwolonym ruchem rowerowym
(kolor zielony) na terenie historycznego centrum Frankfurtu. Stan
aktualny na 2023 rok. Zrédto ilustracji: schemat autorki 128

llustracja 32: Sciezki rowerowe (ciemnozétty kolor) oraz drogi przyjazne
rowerom - spowolniony ruch i kontrapasy (jasnozétty kolor) na terenie
historycznego centrum Frankfurtu. Stan aktualny na 2023 rok. Zrédto
ilustracji: schemat autorki. 129

llustracja 33: Wieden. Pierwszy etap rozbudowy metra. Lata 1969-1982.
Zrédto ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/ 135

llustracja 34: Wieden. Drugi etap rozbudowy metra. Lata 1982-2000.
Zrédto ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/ 136

llustracja 35: Schemat ukazujacy sie¢ tramwajowg w Wiedniu. Na szaro
zaznaczono zasieg systemu metra. Zrédto ilustracji: schemat autorki
na podstawie https://www.u-wien.at/ausbaustufen/ 137

llustracja 36: Wieden. Trzeci etap rozbudowy metra. Lata 2001-2010.
Zrédto ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/ 138

lustracja 37: Wiedenn, Karlsplatz. Projekt kolorystycznego,
utatwiajgcego orientacje oznakowania podziemnej stacji przesiadkowej

taczacej trzy linie metra.
https://i.ds.at/A90IFA/rs:fill:750:0/plain/2008/10/31/1225366613116.
ipg 138

llustracja 38: Wieden, Karlsplatz. Swiecace pasy w trzech kolorach
prowadzgce podrdéznych miedzy wtasciwymi poziomami stacji
przesiadkowej znajdujg sie na suficie oraz posadzce. Dodatkowo na
posadzce zaznaczone sg wypukte linie prowadzgce osoby niewidome
i niedowidzgce. Czarne oznaczenia pod sufitem kierujg do innych
Srodkow transportu oraz punktéw ustugowych. Zrédtoilustracji:
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alfredritter.com/04-kulturpassage%20Karlsplatz/Kultur

passage%20Karlsplatz.html| Autor zdjecia: Alfred Ritter. Dodatkowe
manipulacje graficzne majgce na celu uwydatnienia kolorow linii
wykonane przez autorke 139

llustracja 39: Wieden. Karlsplatz. Swiecgce pasy w trzech kolorach
prowadzgce podrdéznych miedzy wtasciwymi poziomami stacji
przesiadkowej znajdujg sie na suficie oraz posadzce. Dodatkowo na
posadzce zaznaczone sg wypukte linie prowadzace osoby niewidome
i niedowidzgce. Czarne oznaczenia pod sufitem kierujg do innych
Srodkéw transportu oraz punktéow ustugowych. Autor zdjecia:
Barttomiej Perkosz 140

llustracja 40: Wieden. Peron stacji metra, wyposazony w czytelne
oznakowania (numer, kierunek, rodzaj transportu, oraz miejsce, do
ktérego dosiegnie Kurzzug, czyli krétszy pocigg pojawiajgcy sie czasowo
poza godzinami szczytu. Na posadzce widoczne linie prowadzace dla
0oséb niewidomych oraz niedowidzacych. Zrédto ilustracji: archiwum
autorki 141

llustracja 41: Wieden. Czwarty etap rozbudowy metra. Lata 2010-2023.
Zrédto ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/ 142

lustracja 42: Wieden. Pigty etap rozbudowy metra. Lata 2023-2030.
Zrédto ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/ 143

llustracja 43: Wieden. Plany rozbudowy metra po 2030 roku. Zrédto
ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/ 144

llustracja 44: Etapy rozwoju systemu wiedeAskiego metra. Zrédto
ilustracji: schemat autorki na podstawie https://www.u-
wien.at/ausbaustufen/ 145
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11. STRESZCZENIE

Praca doktorska, ktérej tematem jest ,,Mobilnos¢ osobista w przestrzeni
miejskiej. Przyktad Frankfurtu nad Menem i Wiednia” podejmuje temat analizy
sposobdw realizowania mobilnosci osobistej w przyktadowych miastach Europy
Zachodniej, biorgc pod uwage podziaty formalne na elementy materialne
i niematerialne systemu. Gtéwnym celem rozprawy jest opisanie skutecznych
rozwigzan transportowych bedgcych alternatywg dla indywidualnego ruchu
samochodowego w miastach XXI wieku na przyktadach Frankfurtu nad Menem
i Wiednia.

Szczegdtowymi celami sa:

a. Okreslenie poszczegdlnych elementéw sktadajgcych sie na system
transportu miejskiego, w tym sposobdéw realizowania mobilnosci

osobistej

b. Rozpoznanie wptywu rozwoju historycznego Frankfurtu nad Menem

oraz Wiednia na kierunki rozwoju mobilnosci osobistej

c. Przeanalizowanie i poznanie nowych koncepcji planowania rozwoju
komunikacji publicznej i ich wptywu na tendencje dotyczgce

przysztosci mobilnosci osobistej

Teza badawcza brzmi:

Analiza rozwigzan stosowanych w przestrzeni miejskiej Frankfurtu
nad Menem i Wiednia, ukazuje spdjny i skuteczny kierunek rozwoju mobilnosci
osobistej, dgzqcy do ograniczenia prywatnego ruchu samochodowego,

a wplywajgcy korzystnie na jakosc¢, komfort i wydajnosc przemieszczania sie.

Na przeprowadzone badania ztozyty sie analizy tematycznych publikacji
naukowych, wydanych w formie fizycznej jak i wirtualnej materiatéw zrédtowych,
z uwzglednieniem pozycji naukowych, popularno-naukowych a takze

publicystycznych. Badania dotyczgce najnowszych trenddw i rozwigzan, w tym
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technicznych, w duzej mierze bazujg na obszernych zasobach dostepnych zrédet
internetowych, poczynajgc od ogtoszen na stronach urzedéw miast,

poprzez artykuty w prasie ogdlnej, az po publikacje w czasopismach branzowych.

Na podstawie pierwszego stopnia przeprowadzonej analizy badawczej
wysunieto  wniosek, iz ilos¢ wykorzystywanych sktadnikdw systemu
transportowego w miescie, a co za tym idzie jego dywersyfikacja, nie stanowig

kluczowego czynnika, od ktérego zalezy jakos¢ mobilnosci osobistej w miescie.

Drugi stopien analizy udowodnit, ze w celu skutecznego ograniczenia ruchu
samochodowego, przy jednoczesnym zwiekszeniu jakosci, komfortu i wydajnosci
przemieszczania sie, konieczne jest zapewnienie wszystkim podréznym szerokiego
wachlarza dostepnych form mobilnosci osobistej. Tworzone przepisy, planowanie
urbanistyczne a takze planowanie dotyczgce strategii rozwoju transportu, maja
wieloletni wptyw na jako$¢ i wydajnos¢ systemu mobilnosci, a wtasciwe
planowanie oraz wyznaczanie celéw, jest fundamentem, bez ktérego nie jest
mozliwe zbudowanie systemu mobilnosci miejskiej charakteryzujgcego sie wysoka
jakoscig. Rozwigzania niematerialne regulujgce stanowig ostatni element
spinajacy catos¢ systemu transportu osobistego w miescie. Z ich zastosowaniem
mozliwy jest prosty, niewymagajacy ponoszenia duzych naktadéw ekonomicznych,

sposdb, dokonania radykalnych zmian w podejsciu do funkcjonowania miasta.

Przedstawione w dalszych analizach przyktady udowodnity, iz niezaleznie
od stosowanych strategii, i rodzaju elementdow, na ktérych rozwdj ktadziony jest
w danym momencie nacisk, jedynie holistyczne podejscie do transportu w miescie,
charakteryzujgce sie spojnym i skutecznym rozwojem mobilnosci osobistej moze
zagwarantowac stworzenie systemu o wysokiej jakosci, komforcie i wydajnosci

przemieszczania sie.
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12. SUMMARY

The dissertation’s subject is "Personal mobility in urban spaces. An example
of Frankfurt am Main and Vienna.” It takes on an analysis of personal mobility
solutions used in the cities of Western Europe, considering formal divisions into
material and immaterial elements of the system. The main purpose of the
dissertation is to describe effective transport solutions that are an alternative to
individual car traffic in the cities of the 21st century on examples of Frankfurt am

Main and Vienna.
The detailed aims are:

a. Determining individual elements that make up the urban transport

system, including the ways of implementing personal mobility

b. Diagnosing the impact of Frankfurt am Main and Vienna's historical

expansion on the directions of personal mobility development

c. Analyzing and learning about new concepts for planning public
transport and it’s impact on the tendencies regarding the future of

personal mobility

The research thesis is as follows:

The analysis of the solutions used in the urban space of Frankfurt am Main
and Vienna, shows a coherent and effective direction of personal mobility
development, aimed at limiting private car traffic, and positively affecting the

quality, comfort and efficiency of mobility.

The research consisted of analysis of thematic scientific publications, source
materials published in physical and virtual form, including scientific, popular
scientific literature and journals. Research on the latest trends and solutions,

including technical ones, is largely based on extensive resources available online,
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ranging from announcements on the municipal websites, through articles in the

general press, to publications in industry magazines.

Based on the first level of research analysis, it was concluded that the
number of components of the transport system used in the city, and thus its
diversification, does not constitute a key factor on which the quality of personal

mobility in the city depends.

The second level of analysis has proved that in order to effectively reduce
car traffic, while increasing the quality, comfort and efficiency of mobility, it is
necessary to provide all travelers with a wide range of available forms of personal
mobility. The created regulations, urban planning as well as planning of transport
development strategies, have impact on the quality and performance of the
mobility system that lasts for years. Proper planning and setting goals is
a foundation without which it is not possible to build an urban mobility system
characterized by high quality. Immaterial solutions are the last element holding
together the entire personal transport system in the city. Their application allows,
a simple, economical way of making radical changes in the approach to the city's

functioning.

The examples presented in further analysis have proven that regardless of
the strategies used, and the type of elements on which the emphasis is placed at
a given moment, only a holistic approach to transport in the city, characterized by
a coherent and effective development of personal mobility, can guarantee the

creation of a high-quality, comfortable and efficient personal mobility system.
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