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Najwazniejsze okreslenia uzyte w dokumencie

Transport zbiorowy - $wiadczenie regularnych pasazerskich ustug przewozowych w ramach
regulowanej dziatalnosci gospodarczej, przez uprawniony podmiot gospodarczy
(przewoznika), zgodnie z ogltoszonym rozktadem jazdy.

Transport zbiorowy uzytecznos$ci publicznej - Swiadczenie ustug transportu zbiorowego
przez operatora na podstawie umowy zawartej z organem bedacym organizatorem
tej formy transportu (w przypadku Zakopanego - z Burmistrzem Miasta), w ramach
ustalonych rozktadéw jazdy i taryfy optat, ustalanej przez Rade Miasta.

Transport zbiorowy komercyjny - swiadczenie ustug przewozowych transportu zbiorowego
przez przewoznika na podstawie zezwolenia (od roku 2018 - na podstawie konces;ji)
wedtug Sciste okreslonych i ogtoszonych rozktad6w jazdy i taryf optat

Organizator - w odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego: witasciwa jednostka
samorzadu terytorialnego albo minister wtasciwy do spraw transportu, zapewniajacy
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze.

Operator - w odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego: samorzadowy zaktad
budzetowy lub przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktory zawart z organizatorem publicznego
transportu zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej lub w obszarze, okreslonymi w
umowie;

Przewoznik - w odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego: przedsiebiorca uprawniony
do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu os6b na podstawie
potwierdzenia zgtoszenia przewozu, a w transporcie kolejowym - na podstawie
decyzji o przyznaniu otwartego dostepul.

Przewozy mikrobusowe - przewozy wykonywane autobusami nisko-pojemnymi (9 - 15

pasazeréw)
Plan transportowy - dokument prawa miejscowego, pod formalng nazwa ,Plan
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla ...... ”, uchwalony

przez rade miasta na podstawie Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13), bedacy podstawa dziatan
samorzagdu gminnego w zakresie ksztaltowania 1 zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym na poziomie gminnym (niezaleznie od pozostatych
poziomow administracji, czyli krajowego, wojewddzkiego czy powiatowego). Dalej
»Plan” lub ,Plan transportowy”, w skrécie ,PT”

Czes¢ informacyjna Planu - ta cze$¢ Planu transportowego, ktéra zawiera informacje dotyczace
diagnozy stanu istniejgcego, wynikéw badan marketingowych i prognoz, a takze
plany innych podmiotéw administracji publicznej niz samorzad gminny Zakopanego
i jego przedsiebiorstw, a takze wyjasnienia i komentarze; obejmuje rozdziaty Planu
nr.: 3.4, 4,5.5,6 do 10.

Cze$¢ badawcza i analityczna Planu - ta cze$¢ Planu transportowego, ktéra zawiera opis i wyniki
badan terenowych i analiz dla potrzeb uzasadnien rozstrzygnie¢ Planu; obejmuje
rozdziaty: 3.2., 3.3, 5.4.,

' W przypadku Zakopanego od roku 2016 operatorem jest TESKO Sp. z 0.0. Tatrzafska Komunalna Grupa
Kapitatowa, podmiot wewnetrzny gminy Zakopane, za$§ od poczatku 2018 roku planowane jest
wyznaczenie innych operatoréw w trybie udzielenia koncesji na dostarczanie ustug publicznego transportu
zbiorowego
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Czes¢ decyzyjna (programowa) Planu - ta cze$¢ Planu transportowego, ktéra zawiera
przesadzenia planowanych ustug transportu o charakterze uzytecznosci publicznej,
to znaczy: sie¢, na jakiej majag by¢ $wiadczone ustugi, parametry funkcjonalne
i jakoSciowe, ktérych osiagniecie jest celem Planu, standardy ustug uzyteczno$ci
publicznej oraz plan finansowania; obejmuje rozdziaty: Podsumowanie, 1,2, 3.1., 3.4.,
4,5.1do5.3,,6,7,8,9, 10, Zatgcznik 1. - Plansza zbiorcza

Zintegrowane (integracyjne) i przesiadkowe wezly transportowe - wezly réznych form
transportu, zaré6wno osobowego jak i towarowego; pod tym pojeciem rozumie sie
zarowno wieksze obszary, np. cze$ci miasta (analogia dla obszaru aglomeracji
miejskiej do pojecia weztéw transportowych w sieci TEN-T, uzytego
w Rozporzadzeniu 1315/2013 Parlamentu Europejskiego i Rady) jak i cze$ci obszaru
miasta, obejmujace infrastrukture i inne urzadzenia obstugujace procesy
przesiadkowe oraz obstuge podréznych (np. gastronomia, drobny handel i ustugi,
poczekalnie i inne miejsca dla potrzeb socjalnych, wraz z funkcjami towarzyszacymi
(handel i wustugi), wyposazone w niezbedng dla podréznych infrastrukture,
w szczeg6lnos$ci: miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy
biletéw, systemy informacyjne umozliwiajace zapoznanie sie zwtaszcza z rozktadem
jazdy, linig komunikacyjng lub siecig komunikacyjna.

Subregion podhalanski - jeden z funkcjonalnych obszaréw integracji przestrzenne;j,
zdefiniowanych w Strategii Rozwoju Wojewo6dztwa Matopolskiego (SRWM),
zwigzanych z wykorzystaniem zréznicowanego potencjatu wojewddztwa poprzez
wzmacnianie relacji przestrzennych oraz réznicowanie instrumentéw wsparcia.
Subregion obejmuje powiaty: nowotarski, suski i tatrzanski.

Modernizacja (pojecie uzywane w procedurach Unii Europejskiej) - zakres robét przewidujacy
podniesienie waloréw uzytkowych przebudowywanego obiektu Ilub taboru
transportu zbiorowego.

Rehabilitacja (pojecie uzywane w procedurach Unii Europejskiej) — zakres robét przewidujacy
przywrocenie  pierwotnych  waloréw  uzytkowych  remontowanego lub
przebudowywanego obiektu lub taboru transportu zbiorowego.

Odcinek jednorodny sieci transportu zbiorowego lub kolejowej - cze$¢ sieci wzdtuz jednego
korytarza transportowego, taczacego wazniejsze centra: miejskie lub osiedlowe,
turystyczne i przemystowe lub ustugowe, charakteryzujaca sie tym samym rzedem
wielko$ci potokéw i stabilno$cig popytu na przewozy.

Predkos¢ podrozna - Srednia predkos$¢ pasazera od zrodta do celu podrézy wynikajgca z czasu
trwania catej podrozy, bedacego suma czaséw: dojscia do przystanku i odejscia do
celu, oczekiwania na przystanku i czasow przesiadek, oraz jazdy.

Predkos¢ handlowa - $rednia predkos¢ pojazdu transportu zbiorowego, wynikajgca z czasu
przejazdu pomiedzy przystankami poczatkowym a koicowym linii oraz czasu postoju
na przystankach posrednich i czasu zatrzyman w ruchu; predkos¢ ta wynika
z rozktadu jazdy i ew. op6znien / przyspieszen.

Predkos¢ eksploatacyjna - Srednia predko$¢ pojazdu transportu zbiorowego wynikajgca z czasu
jazdy a takze czasu postoju na przystankach posrednich i na petlach konicowych oraz
czasu zatrzyman w ruchu.

Praca przewozowa - iloczyn wielko$ci potoku ruchu i dtugosci lub czasu podrézy; jest miarg
transportochtonno$ci obszaru i poszczegélnych rodzajow (np. gatezi transportuy,
trakcji, wydzielonej czesci miasta, itp.). Moze by¢ obliczana na podstawie modelu
ruchu jako suma tych iloczynéw dla kazdego odcinka sieci transportowej i sumowana
wg potrzeb. Jest syntetycznym wskaZnikiem, wykorzystywanym do analizy
obcigzenia sieci transportowej, trendéw jego zmian w czasie i dla réznych
scenariuszy rozwojowych.
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Wazniejsze skroty:

KBR- Kompleksowe Badanie Ruchu - zesp6t badan zachowan mieszkancéw i odwiedzajgcych pod
katem lokalizacji Zrédet i celéw podroézy, czasu trwania i pory dnia, motywacji
podrézy oraz uzytego przemieszczania (w tym transportu nie pieszego); KBR
wykonano w ramach prac studialnych przed opracowaniem Planu

P&R - Park and Ride, ,Parkujijedz”, lub B&R, Bike and Ride, ,Zaparkuj rower ijedZ” (komunikacja
zbiorowag) - systemy integracji transportu mechanicznego i pieszego ruchu
zwigzanego z przesiadkami

WPF - Wieloletnia Prognoza Finansowa, dokument strategiczny miasta, przyjmowany jako
uchwata rady miasta, stanowigcy instrument wieloletniego planowania finansowego.
Uchwalany jest jako plan kroczacy na okres 20 lat, rownolegle do corocznego budzetu,
na podstawie Rozdziatu 2 Ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych,

WPI - Wieloletni Plan Inwestycyjny - dokument strategiczny miasta, przyjmowany jako
uchwata rady miasta, stanowiacy instrument wieloletniego szczegétowego
planowania inwestycyjnego, w zgodzie z budZetem corocznym oraz WPF; ostatnia
wersja przyjeta zostata Uchwatg Nr XLIV/651/2009 Rady Miasta Zakopane z dnia 29
pazdziernika 2009 r. i dotyczy lat 2010-2017, a funkcje tego dokumentu przejmuje
WPF, zgodnie z obecnie obowigzujaca ustawg o finansach publicznych

Studium opracowane zostato przez International Management Services Sp. z o.0. z Krakowa, we wspétpracy z firmq ,Jan
Friedberg, Projektowanie drég i doradztwo w zarzqdzaniu” z Wieliczki, przez Zespot Autorski w sktadzie:

Jan Friedberg, Kierownik Zespotu
Mariusz Szubra

mec. Stawomir Podgdrski
Grzegorz tapuszek

Arkadiusz Drabicki

Mateusz Szporndég

Pawet Bgk

Konsultacja: Andrzej Szarata, Profesor Politechniki Krakowskiej, dr hab. inz.

Wykorzystano wyniki pomiaréw i badan ruchu w Zakopanem, przeprowadzone przez Firmy: RUBIKA Consulting z Gdariska
oraz Firme Via Vistula Franek Struska Sp. j. z Krakowa.

Jesli w opracowaniu wykorzystano materiaty graficzne lub informacje liczbowe ich Zrédto zostato podane stosownym
miejscu. W pozostatych przypadkach nalezy dorozumiewad, zZe prezentowany materiat powstat wtasnym staraniem IMS
Sp. z 0.0. lub podwykonawcéw.
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Podsumowanie Studium transportowego

Rola i zakres Studium

Studium transportowe jest specjalistycznym opracowaniem analitycznym i planistycznym dla
potrzeb formutowania zasad polityki transportowej miasta, jako czesci polityki rozwoju miasta.
Jest to opracowanie specjalistyczne, poddajgce system transportowy miasta diagnozom,
zbadaniem uwarunkowan rozwoju oraz badaniem i oceng mozliwych do przewidzenia wariantéow
i okolicznosci rozwoju, w celu zaproponowania i oceny mozliwych do zrealizowania dziatan
inwestycyjnych i organizacyjnych dla osiggniecia zaktadanych celow.

Z zatozenia Studium zajmuje sie systemem transportowym miasta, niezaleznie od tego, jakie
gestorzy infrastruktury transportowej lub organy administracji publicznej majg zadania
przypisane do swojej kompetencji. Powodem takiego podejscia jest fakt, ze uzytkownicy
transportu w mie$cie nie rozr6zniaja owych detali kompetencyjnych, wiec Studium ocenia popyt
(potrzeby) i podaz (infrastruktura i organizacja) catoSciowo i stosownie ocenia potrzeby
w zakresie dziatani wspomnianych gestoréw.

To oznacza objecie pracami cato$ci systemu transportowego z wszystkimi jego komponentami,
w tym:

e Sieciag drogowa (zaréwno drdég ponadlokalnych (krajowych, wojewo6dzkich
i powiatowych), jak i lokalnych, bedacych we wiadaniu miasta,

e Siecig lokalnego transportu zbiorowego, zaré6wno tego regulowanego i organizowanego
przez miasto jako ustuga uzytecznosci publicznej, ale takze siecig ustug komercyjnych,
regulowanych przez samorzad miasta i powiatu,

o Ustugami przewozéow kolejowych po linii kolejowej nr 99 regulowanych
i organizowanych przez samorzad wojewddztwa i ministra ds. transportu,

e Siecig parkingdw w centrum miasta, zarzagdzanych przez samorzad miasta jak i przez
podmioty komercyjne,

e Systemem organizacji i sterowania ruchem oraz zarzadzania ruchem, regulowanych
i zarzadzanych przez samorzad miasta, powiatu, wojewddztwa oraz dyrektora
generalnego drég krajowych i autostrad.

Ten stan do$¢ skomplikowanych powigzan miedzy instytucjami i organami publicznymi
wszystkich czterech szczebli administracji publicznej powoduje, Ze podejmowanie decyzji, takze
opartych na stosownych porozumieniach tych podmiotéw, jest obarczone ryzykiem zmiany
warunkow czy decyzji.

W Studium przyjeto zatozenie, aby kazda taka sytuacja zostata zbadana i uwzgledniona
w analizach.

Zgodnie z zapisami Planu transportowego w polityce rozwoju transportu istnieja dwa
fundamentalne kryteria podejmowania decyzji:

e Dazenie do zmniejszania transportochltonnosci systemu, co jest miarg obcigzenia
ruchem uktadu ulic (zmniejszenie) i sieci transportu zbiorowego (zwiekszenie),
co posrednio wpltywa na zmniejszenie emisji gazow cieplarniach i emisji innych
szkodliwych sktadnikéw spalin,

e Dazenie do zwiekszenia udziatu transportu zbiorowego w przewozie oséb.
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Opracowanie Studium jest oparte o metodologie, jakg dla warunkéw polskich rekomenduje unijna
agencja JASPERS, dziatajaca w ramach Europejskiego Banku Inwestycyjnegoz2.

Cele polityki transportowej miasta, rola Studium i Planu transportowego
w ich sformutowaniu i wdrozeniu

Metodyka dochodzenia do ustalen planistycznych polega na stopniowym formutowaniu celéow
planu, zadan jakie nalezy wykona¢, aby byto mozliwe ich osiagniecie oraz sporzadzenie listy
instrumentow, jakimi dysponuje samorzad i jego partnerzy dla realizacji dziatan dla osiggniecia
celow. Ta sekwencja prac nad kazdym planem wymaga wielu dziatan, ktére wprost nie stanowig
tresci planu, ale umozliwiajg jego wykreowanie i uzasadnienie.

Procedury planistyczne w Polsce (w odrdznieniu od np. przepiséw i wytycznych Unii
Europejskiej) nie zawierajg zasad, metod i procedur dochodzenia do ustalen planéw. Dotyczy to
zar6Owno planowania przestrzennego jak i planowania w poszczeg6lnych dziedzinach
infrastruktury czy ksztattowania rynku ustug publicznych, w tym transportu.

Samorzad Zakopanego stusznie doszedl do wniosku, Ze zaré6wno dotychczasowe doswiadczenia
jak i narastanie probleméw rozwojowych i funkcjonalnych miasta wymuszajg jednak podejscie,
ktére nazwijmy systemowym, to znaczy np. opartego na klasycznym ujeciu:

diagnoza- prognoza - synteza - Plan dziatania

Przektadajac na jezyk praktyki w planowaniu transportu chodzi o taki cigg dziatan:

diagnoza: badania sieci (podazy) i zachowan transportowych (popytu) uzytkownikéw systemu
transportowego;

prognoza: zbadanie tendencji spodziewanych zmian w tych zachowaniach oraz w podazy
(zewnetrzne i wlasne inwestycje w infrastrukture oraz zmiany w regulacji ustug transportowych),
a takze ustalenie wstepne celow i zadan planowanego systemu;

synteza: skonfrontowanie obu poprzednich czynnikéw i ustalenie mozliwych kierunkéw zmian
dla zaspokojenia potrzeb oraz dobranie do nich instrumentéw i uwzglednienia uwarunkowac
w tym wzgledzie,

plan: dokonanie wyboru wariantéw mozliwych rozwigzan z uwzglednieniem uwarunkowan
czynnikow wewnetrznych (zaleznych) i zewnetrznych (niezaleznych) wobec samorzadu
a w wyniku zaprogramowanie dziatan inwestycyjnych, organizacyjnych, kadrowych, prawnych
i innych, prowadzacych do osiggniecia zamierzonych celéw; po zbadaniu wariantéw kierunkéw
dzialan wybdr najkorzystniejszego w warunkach miasta oraz dopracowanie programu realizacji
dziatan.

W przypadku transportu w Zakopanem ten porzadek procedur wymagat podzielnia prac na trzy
réwnolegle prowadzone nurty:

1 - Badania ruchowe w formie Kompleksowego Badania Ruchu (KBR) - ,fotografia” ruchu
w rozumieniu zrodel, celow i przeptywéw podrdzy a takze podziatu ruchu na $rodki transportu,
pory dnia i tygodnia oraz uwzglednienie sezonowos$ci funkcjonowania miasta jako osrodka
turystycznego; ponadto badania opinii uzytkownikéw transportu co do funkcjonujacych
systemoéw jak i oczekiwan na przysztos¢, takze co do przewidywanych zachowan w zwigzku
z zamierzeniami miasta. Niezbedna jest tez analiza zwigzkéw przyczynowo - skutkowych tego

2 Wytyczne JASPERS. Wsparcie metodologiczne w opracowaniu Krajowych i Regionalnych Planéw
Transportowych oraz warunkowos¢ ex-ante w okresie programowania 2014-2020”, Warszawa, 2014.
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ruchu i cech ilosciowych i jakosciowych zagospodarowania oraz spotecznosci miasta
i odwiedzajacych turystow i gosci;

2 - Studium transportowe, ktoérego istota s3 prace analityczne nad spodziewanymi zmianami
demograficznymi i zachowaniami uzytkownikéw systemu, z uwzglednieniem zaréwno tych
wynikajagcych z proces6w naturalnych jak i wynikajacych ze zmian spotecznych
i ekonomicznych; wynikiem tych prac sg prognozy przysztych zachowan i ich skutkéw po stronie
popytu na transport, oraz formutowanie zatozen i konkretnych koncepcji po stronie podazy
systemu dla zaspokojenia popytu, przy czym zostaty tam uwzglednione zaréwno te koncepcje,
ktére zostaly zawarte w czeSci decyzyjnej Planu Transportowego, jak i inne, wynikajace
z 0gblnych zasad planowania lub stanowigce warianty dla rozwigzan podstawowych w PT; czescig
tych prac jest zbadanie zewnetrznych uwarunkowan ksztaltowania sie popytu
i podazy i uwzglednienie ich w koncepcjach planistycznych i organizacyjnych; studium w ramach
kreacji i oceny réznych wariantéw zajmuje sie takze przygotowani propozycji kryteriéw do ich
oceny i zasad wyboru wariantu najkorzystniejszego dla Zakopanego;

3 - Plan zréwnowazonego transportu zbiorowego dla Zakopanego - formalny dokument prawa
miejscowego, ktérego zadaniem jest zaprogramowanie zasad funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego jako czesSci systemu transportowego miasta, z uwzglednieniem funkc;ji
uzytecznosci publicznej oraz innych form swiadczenia ustug transportu zbiorowego; plan okresla
takze Zrédia finansowania ustug publicznych, standardy infrastruktury i ustug, a takze kierunki
dalszego rozwoju transportu zbiorowego.

4 - Adaptacja Studium transportowego do ostatecznych rozstrzygnie¢ zawartych w uchwalonym
Planie transportowym wraz z zaprogramowaniem dziatan urzedu miasta we wdrazaniu ustalen
Planu.

Z powyzszego opisu wynika, Ze prace nad Studium i Planem nakladaly sie w czasie
ale zakonczenie Studium mogto nastapi¢ dopiero po przyjeciu Planu transportowego,

Zgodnie z ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju
(Dz. U. zr. 2006, Nr 226 poz. 1658) kluczowym dokumentem tej polityki jest strategia rozwoju
gminy miejskiej Zakopanego. Inne dokumenty strategiczne powinny do tego dokumentu
nawigzywac. Obecnie obowigzujgca Strategia byta przyjeta Uchwata Nr XXII/209/2004 Rady
Miasta Zakopane z dnia 28 lipca 2004 roku, pdézniej przygotowano nowa, zaktualizowanag /
zweryfikowang wersje (,Strategia rozwoju miasta Zakopane na lata 2011 - 2020” lecz nie zostata
uchwalona. Obecnie trwajg prace nad nowa wersja projektu strategii.

Studium oparte jest na podstawie ogélnych zasad kierunkéw strategicznych rozwoju miasta przez
sformutowanie celéow, zadan i $rodkéw ich realizacji w zakresie obstugi obszaru miasta
i powigzania z otoczeniem, z uwzglednieniem podziatu zadan publicznych pomiedzy
poszczegblne organy administracji publicznej i ich jednostki organizacyjne (instytucje
i przedsiebiorstwa). W szczegétach rozpisywane s zadania w zakresie odpowiedzialnosci
samorzadu miejskiego, dziatania innych podmiotéw s3 traktowane jako spodziewane, cho¢
niepewne.

Zgodnie z kierunkami rozwoju miasta, przyjetymi przez jego Kierownictwo Studium obejmuje
zadania realne do wykonania w ramach posiadanych $rodkéw finansowych i prawnych
uwarunkowan realizacyjnych (np. w zakresie planowania zagospodarowania przestrzennego),
z uwzglednieniem mozliwych do pozyskania $rodkéw wsparcia ze strony samorzadu
wojewo6dztwa i Rzagdu RP, w tym $rodkéw Funduszy Unii Europejskiej. Ponizej zacytowane sg te
ustalenia. Niemniej w niektérych przypadkach badano znaczenie dla rozwoju systemu transportu
w mie$cie innych zadan, pojawiajacych sie w debacie publicznej lub w pracach planistycznych, np.
w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego, traktowanych jako ,rezerwy
terenowe” pod przyszie zadania. W ten spos6b Studium dostarcza specjalistycznych informac;ji
dla przysztych decyzji.
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Cele merytoryczne polityki transportowej miasta:

Zapewnlenle zw1gkszenla dostepnosci komunlkacy]ne] mlasta ijego czgscn W warunkach

poprzez przebudowe i rozbudowe ukladu drogowego, rozwdj transportu zbiorowego oraz
ruchu rowerowego i pieszego przy ograniczeniu uciazliwosci wywotanych ruchem, gtéwnie

przez:

.

il.

iil.

iv.

Usprawnienie dostepu do miasta (gléwnie od poéinocy) zintegrowang siecig kolejowa,
autobusowa i samochodowa,

Stworzenie sprawnego uktadu komunikacyjnego miasta, dla ktérego niezbednym jest
wyznaczenie nowych drég i skrzyzowan, co moze wigzac sie z zajeciem terendéw
publicznych i prywatnych, a takze wprowadzeniem réznych instrumentéw organizacji
ruchu, w tym uktadéw ulic jednokierunkowych;

Ograniczenie ruchu samochodowego w strefie srédmiejskiej i ustalenie w centrum
miasta strefy z ograniczeniem ruchu samochodowego, ktérej udostepnienie mozliwe
bedzie poprzez komunikacje zbiorowa, rowerowa i piesza;

Dostosowanie polityki parkingowej do wymogéw zréwnowazonego transportu, w tym
rozwigzanie problemu obstugi centrum miasta dla réznych grup uzytkownikéw,
strefowania parkowania w warunkach najwiekszych fal przybyszéw oraz regut
ustanawiania podazy miejsc parkingowych w obrabie zabudowy mieszkaniowej
i ustugowo - handlowej (tzw. normatyw parkingowy).

1) Glownymi instrumentami realizacji powyzszego celu sa:

2)

Znaczacy rozwoij transportu zbiorowego, w tym publicznego, dla umozliwienia
ograniczenia ruchu samochodowego, przez:

v. Rozwdj komunalnego operatora transportu publicznego i wyposazenie go w tabor
i inne $rodki sprawnego przewoZnika, z uwzglednieniem roli niezaleznych
i koncesjonowanych przewoznikéw transportu zbiorowego,

vi. Zmodernizowanie uktadu drogowego i organizacji ruchu dla nadania priorytetow
transportowi zbiorowemu,

vii. Stworzenie zintegrowanego centrum komunikacyjnego warunkujgcego zwiekszenie

dostepnosci Zakopanego.

Kierunki zmian potencjatu ruchowego powinny uwzgledni¢ nastepujace ztozenia:

viii. Zmiany mobilnosci - wedtug wynikéw badan mobilno$ci w roku 2015/2016 dla

3)

etapu roku 2023 oraz z zalozeniem wzrostu o okoto 20% do 2030.

ix. Scenariusz zmian zagospodarowania przestrzennego winny by¢ oparte na zatozeniu
zmian rozmieszczenia uzytkownikéow systemu (mieszkancow i turystéw)
proporcjonalnie do potencjatéw istniejgcych (czyli stanu na rok 2015/16),

x. Wariantowo - scenariusz szybszego rozwoju peryferyjnych osiedli mieszkaniowych
i pensjonatowych

xi. Dazenie do zintegrowanie uktadu miejskiego z subregionlanym, w tym wykorzystanie
linii kolejowej Nowy Targ — Zakopane do odcigzenia od ruchu samochodowego

Niektére uszczegétowienia kierunkéw rozwoju systemu transportowego:
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Xii.

xiil.

Xiv.

XV.

XVi.

xvii.

Xviii.

Xix.
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Zréwnowazenie ruchu wewnetrznego i zewnetrznego z priorytetem tego pierwszego,
oraz doprowadzenie do deglomeracji ruchu zewnetrznego poza strefe najwiekszego
zainwestowania ($ciste centrum oraz otaczajgca zwarta zabudowa);

Potgczenie miasta w kierunku pélnocnym unowocze$niong siecia drogowa
i kolejowa z uwzglednieniem réznych mozliwych scenariuszy wptywajgcych na
dostepnos$¢ miasta (z uwzglednieniem planéw resoru transportu oraz wojewodztwa
matopolskiego);

Ograniczenie ruchu samochodowego w Scistym centrum i w czes$ci $réodmiescia
miasta i rozwigzania probleméw zattoczenia centralnej czes$ci miasta poprzez m.in.
udostepnienie go transportem zbiorowym, rowerowym i ruchem pieszym;

Poprawa powigzan na kierunku wschdd - zach6d w potudniowej czesci miasta oraz
réwnoleznikowo w cze$ci potnocnej (potaczenie ul. Kasprowicza ze Skibéwkami
obejsciem drogowym wzdtuz potoku Cicha Woda / Zakopianka);

Rozwj transportu zbiorowego, z nowymi rozwigzaniami przestrzennymi w zakresie
dworcéw i weztow przesiadkowych oraz przy nowych rozwigzaniach
organizacyjnych i prawnych;

Regulacja stanu prawnego drég oraz ich dostosowanie do obowiazujacych zasad
instytucjonalnych (zarzadéw) oraz wymogéw techniczno - budowlanych dla
uzyskania niezbednych parametréow przepustowosci i plynnosci ruchu, przez
uporzadkowanie klasyfikacji administracyjnej uktadu drogowego w Swietle ustawy o
drogach publicznych (zgodno$¢ funkcji z klasg drogi) oraz3 zapewnienie wtasciwych
parametrow przestrzennych istniejgcych i planowanych drég (wg przepiséw
technicznych projektowania drég, w tym rozstawu linii rozgraniczajacych);

Utrzymanie podstawowego uktadu drogowego (drogi gtéwne i zbiorcze, wazniejsze
lokalne) przyjetego w obowigzujacych planach miejscowych;

Regulacja zasad w zakresie parkowania w centrum miasta z dostosowaniem do relacji
popytu i podazy oraz wskaznikéw liczby miejsc parkingowych w stosunku do funkcji
terenow (obiektow) i ich potozenia.

4) Dodatkowe aspekty zarzadzania rozwojem z transportowego punktu widzenia
(propozycje Konsultanta):

XX.

xxi.

xxii.

Wspétpraca subregionalna i podejmowanie wspdlnych, ponadlokalnych
przedsiewzie¢ organizacyjnych, inwestycyjnych i biznesowych w transporcie.

Szkolenie kadry w nowoczesnych metodach zarzadzania, od fazy badan, przez
analizy, prognozowanie i programowanie rozwoju do metod zarzadzania dla
wdrazania projektéw rozwojowych i eksploatacja systemoéw transportowych.

Doskonalenie wspétpracy lokalnej ze Srodowiskami zawodowymi, obywatelskimi
oraz politycznymi.

3 Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (linie
rozgraniczajgcych droge - rozumie sie przez to granice terenéw przeznaczonych na pas drogowy lub pasy
drogowe ustalone w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego lub w decyzji o warunkach
zabudowy i zagospodarowania terenu; ten pas terenu to obszar, w ramach ktérego zarzadca drogi ma
prawo nabycia gruntéw na cel budowy lub przebudowy drogi)
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1. Przedmiot, cel i zakres Studium

Studium ma za zadanie opracowanie zasad polityki transportowej miasta Zakopane na tle
subregionu wraz z okreSleniem standardéw obstugi transportowej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem transportu publicznego.

Przedmiotem Studium jest zbadanie uwarunkowan i mozliwych kierunkéw rozwoju
miasta pod katem jego systemu transportowego dla zapewnienia osiggania celéw strategicznych
rozwoju miasta, w zgodzie z organizacja rynku przewozéw transportem zbiorowym
w Zakopanem i powigzan z okolicznymi gminami, zasadami zarzadzania i rozwoju sieci drogowej,
z uwzglednieniem wplywu innych systemow transportowych (np. koleje linowe). Studium bada i
ocenia analizowane rozwigzania przede wszystkim pod katem zaspokajania potrzeb
mieszkanncéw 1 innych uzytkownikéw systemu transportu (tury$ci, inni przybysze),
uwzgledniajgc uwarunkowania przestrzenne, ekonomiczne i finansowe. Cato$¢ prac musi
uwzglednia¢ wymogi zasady zréwnowazonego rozwoju przez badanie stopnia oddziatywania
transportu na otoczenie spoteczne, kulturowe i przyrodnicze.

Glownym zadaniem Studium jest przygotowanie analiz i propozycji rozwigzan dla potrzeb
opracowania projektu Planu zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego dla Zakopanego -
dokumentu  prawa  lokalnego, = wymaganego  stosownymi  przepisami  ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym (ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r., Dz. U.z 2011 r. Nr 5, poz.
13). Plan ten nalezy do dokumentéw strategicznych miasta, stanowi akt prawa miejscowego, a
jego podstawg jest Strategia rozwoju miasta, opracowywana réwnolegle.

Zakres merytoryczny Studium obejmuje:

1) Opracowanie zasad polityki transportowej miasta Zakopane i subregionu wraz
z okre$leniem standard6w obstugi transportem publicznym,

2) Opracowanie modelu symulacyjnego systemu transportowego dla miasta Zakopane
w odniesieniu do stanu istniejacego,

3) Sporzadzenie prognostycznych modeli ruchu w miescie Zakopane,

4) Opracowanie scenariuszy rozwoju systemu transportowego w miescie Zakopanem wraz
Z opracowaniem wariantéw rozwoju systemu transportowego, ich oceng merytoryczng i
rekomendacjami w zakresie osiggania cel6w rozwojowych.

2. Cele rozwojowe 1 inne zalozenia opracowania Studium
transportowego

2.1.Zasady ogdlne

Studium podporzadkowane jest osiggnieciu przez miasto Zakopane nastepujacego celu
strategicznego:

poprawe dostepnosci zewnetrznej i wewnetrznej Zakopanego i okolicznych
gmin poprzez rozwdj zréwnowazonego systemu transportu zbiorowego,
w zgodzie z zasadami zré6wnowazonego rozwoju i ochrony unikalnych waloréw
przyrodniczych i kulturowych miasta i regionu.
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Cel ten jest uzupetniony przez cele operacyjne:

e zmiana podziatu ruchu na $rodki transportu - wzrost udziatu ruchu transportem
zbiorowym, zmniejszenie w ruchu samochodowym,

e zmniejszenie zattoczenia w ruchu drogowym,

e ograniczenie emisji gazéw cieplarniach, pytéw oraz hatasu,

e poprawa bezpieczefistwa w transporcie.

Celowi strategicznemu i celom operacyjnym moze towarzyszy¢ zesp6t celéw dodatkowych,
ktérych osiaggniecie jest mozliwe w ramach podobnych dziatan:

1) Dzieki modernizacji infrastruktury, zakupom taboru oraz modernizacji i ew. budowie
nowych drog mozliwa jest poprawa bezpieczenstwa uzytkownikow w ruchu drogowym
|i pieszym,

2) Zwiekszenie = czestotliwosci  kursowania transportu zbiorowego, ulatwienia
w przesiadkach oraz lepsza koordynacja rozktad6ow jazdy i dziatania organizacyjne moga
prowadzi¢ do zwiekszenia frekwencji w przewozach transportem zbiorowym, co wywota
zmniejszenie popytu na ruch drogowy, a w konsekwencji zmniejszenie negatywnych
oddziatywan na otoczenie,

3) Koordynacja funkcjonowania systemu transportowego jako catosci jest instrumentem
maksymalizacji wykorzystania infrastruktury publicznej i dziatalno$ci réznych
podmiotéw organizujacych i realizujacych przewozy. Stan prawny nie przewiduje w tym
zakresie szczegblnych uprawnien dla administracji publicznej, dlatego nalezy dazy¢ do
dobrowolnego wdrazania zasad koordynacji réznych trakcji i ustug. W szczeg6lnosci
Zakopane ma warunki dla szerszego niz dotychczas wykorzystania przewozow
kolejowych, gtownie dla potaczenia z Nowym Targiem (dojazdy do pracy i szkét)
jak i z catym krajem (dojazdy turystéw).

2.2.Zasady szczegotowe

Instrumenty wdrazania celu strategicznego i celéw operacyjnych w ramach polityki
transportowej pozwalajg na osiagniecie gtdwnego celu strategicznego, czyli poprawy dostepnosci
poprzez:

* rozwoj infrastruktury transportowej (modernizacja, rehabilitacja i budowa), w tym:
o sieci drogowej i kolejowej,
o weztéw integracyjnych i przesiadkowych,
o organizacji i zarzadzania ruchem ulicznym, zwtaszcza w centralnej cze$ci miasta,

o szeroko rozumianych systeméw inteligentnego transportu (ITS), w tym systemow
sterowania i zarzadzania ruchem drogowym i pojazd6w transportu zbiorowego,

o systemow informacji pasazerskiej, inteligentnych systemoéw biletowych, itp.
* poprawe oferty regularnych ustug lokalnego transportu zbiorowego, w tym:

o zakupy nowych pojazdéw i modernizacja posiadanych,

o zwiekszenie czestotliwo$ci kursowania pojazdow,

o ufatwienia w przesiadkach,

o lepsza koordynacje rozktadéw jazdy, w tym dogodniejsze przesiadki,
* poprawe podazy ruchu pojazdéw transportu zbiorowego, w tym:

o wybudowanie lub inna aranzacja weztéw integracji r6znych form transportu, dla
wzmocnienia roli transportu zbiorowego,
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nadanie priorytetu pojazdom transportu zbiorowego w ruchu drogowym,

zwiekszenie predkosci handlowej pojazdéw transportu zbiorowego w wyniku
rozbudowy i modernizacji sieci infrastruktury,

dostosowanie organizacji ruchu i sterowania ruchem do priorytetu transportu
zbiorowego,

inne lokalne unowocze$nienie infrastruktury drogowej i weztéw integracyjnych,

wprowadzenie ,miekkich” (organizacyjnych) instrumentéw usprawnienia w korzystaniu
z transportu zbiorowego, w tym:

O

O

wprowadzenie systeméw informacji pasazerskiej,

koordynacja ruchu pojazdéw transportu zbiorowego, w miare mozliwosci
zaréwno publicznej jak i komercyjne;j,

skoordynowanie lokalnego transportu zbiorowego z ruchem pociaggéw na linii nr
99 (wahadto Chabéwka - Nowy Targ - Zakopane),

prowadzenie prac nad dlugofalowym programem i realizacja nowych elementéw
systemu transportowego, w tym:

O

zintegrowane planowanie i zarzadzanie systemem transportowym subregionu
podhalanskiego (minimum w skali powiatu tatrzanskiego), w tym wspolna taryfa,
informacja pasazerska, koordynacja rozktadow jazdy,

doprowadzenie do skutecznej poprawy warunkéw ruchu kotowego

3. Zasady polityki transportowej miasta Zakopane i jej wdrazania

3.1.Metodyka tworzenia wariantéow

W ponizszej tabeli zestawione s3 opisane wczesniej zasady szczegétowe polityki rozwoju
transportu z przypisaniem do nich nastepujacych zakreséw dziatan wdrozeniowych polityki:

planowania strategicznego i przestrzennego,

zarzadzania rozwojem sieci drogowe;j,

zarzadzania ruchem drogowym,

zarzadzania siecig transportu zbiorowego,

ksztattowania sieci publicznego transportu zbiorowego,

zasad udzielania zamdéwien lub innych form ustanawiania ustug uzytecznos$ci publicznej
w transporcie zbiorowym.

Dodatkowo wskazano dla kazdego pola dziatalno$ci gtéwne ryzyka we wdrazaniu. Minimalizacja
ryzyk wiaze sie najczesciej z tworzeniem sprawnych i wiarygodnych zasad organizacji i prawnych
relacji miedzy zainteresowanymi podmiotami publicznymi czy prywatnymi (w tym ustalen
opartych na umowach cywilnych). Nalezy zauwazy¢, ze na podstawie przyjmowanych przez
umawiajgce sie strony zobowigzan czy innych ustalen - w razie ich naruszenia - moga powstac
roszczenia, w tym na przyktad nieuzyskanie planowanych rezultatéw podejmowanych projektow
rozwojowych. Takie sytuacje moga by¢ dotkliwe dla strony, ktéra nie ,zawinita” niepowodzenia
projektu wobec zobowigzan z tytutu uzyskania srodkéw wsparcia z Funduszy Europejskich.
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Tabela 1: Zasady postepowania w zarzadzeniu rozwojem systemu transportowego miasta

Rodzaj dzialalnosci Dzialania wdroZeniowe
. gy Zamoéwienia
. . Zarzadzanie Sie¢
Czego . Zarzadzanie Zarzadzanie ustug 2
Zakres Planowanie . transportu transportu Glowne ryzyka
dotyczy drogami ruchem zbiorowym publicznego transportu
zbiorowego
Sie¢ drogowa | Kroczacy plan Kroczacy program | Okres$lenie OkresSlenie Ustaleniu sieci OkresSlenie Niedotrzymanie
i kolejowa rozwoju w ramach rozwoju sieci zasad ogblnych | zasad ogélnych | wramach Planu | zasad ogdlnych | ustalen planéw
planowania drogowej transportowego i programoéw
strategicznego i zbilansowany w rozwojowych
przestrzennego; ramach WPF i uzgodnien z
uzgodnienia z powigzanymi
sieciami powigzanych zarzadcami
zarzadcow
wezty jw. Stosownie j.w. Stosownie j.w. Okreslenie Uwzglednienie | j.w. Zaniechanie
zasad w Planie realizacji ustalen
wykorzystania transportowym (jako
.. weztow, zagadnienie
Rozwoj A L. .
. uwzglednienie ,mniej wazne”)
1nfrastruktur}{ potrzeb
transportowej
organizacja Okreslenie zasad Ustalenie zasad i Ustalenie Uwzglednienie Ustalenie zasad | Dostosowanie Podatno$¢ na
i zarzadzanie | ogdlnych priorytetow priorytetow i potrzeb i priorytetéw do przyjetego zmiany zatozen
ruchem, ITS gtownych pasazerow i modelu - np. utrata
rozwigzan operatorow/ prawnego i priorytetow w
przewoznikow organizacyjnego | ruchu
informacja jow. Wymogi brak Sciste Sciste Uwzglednienie | Podatno$¢ na
pasazerska infrastruktury dostosowanie dostosowanie w specyfikacji zmiany zatozen
teleinformatyki do potrzeb do potrzeb zamoOwienia - zmiany
technologii
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Rodzaj dzialalnosci

Dzialania wdrozeniowe

. gy Zamoéwienia
. . Zarzadzanie Sie¢
Czego . Zarzadzanie Zarzadzanie ustug 2
Zakres Planowanie . transportu transportu Glowne ryzyka
dotyczy drogami ruchem zbiorowym publicznego transportu
zbiorowego
Nowe pojazdy | Okreslenie zasad brak brak Uwzglednienie Dostosowanie Dostosowanie Zmiany w
ogdlnych w PT oraz w do zasobéw do zasobow planach
programie taboru taboru budzetowych na
rozwoju zakupy
Zwiekszenie Ogdlny bilans popytu i | Minimalizacja Programowanie | Uwzglednienie Dostosowanie Uwzglednienie Niezrealizowanie
Poprawa czestotliwosci | podazy zattoczenia przystankéw, w PT oraz w do zasobow w specyfikacji planéw
oferty nadawanie programie taboru zamdéwienia taborowych,
transportu priorytetow rozwoju pogorszenie sie
zbiorowego sytuacji na
drogach
Koordynacja Okreslenie zasad brak brak Ustalenie i Ustalenie i Ustalenie i Naruszenie
rozktadow ogdlnych zatwierdzenie zatwierdzenie zatwierdzenie ustaleni co do
jazdy wspétdziatania wspétdziatania | wspétdziatania | wspdtdziatania
organizatoréw organizatoréw | organizatoréw organizatoréw
Wezty Lokalizacja Uwzglednienie Uwzglednienie Uwzglednienie Uwzglednienie Uwzglednienie Niezrealizowanie
integracyjne i ustalenie gtéwnych lokalizacji i w schematach w schematach w schematach w specyfikacji planéw
funkcji ustalenie gtéwnych | organizacji, w organizacji, w organizacji, w zaméwienia lokalizacji i
funkcji tym priorytety tym priorytety w | tym priorytety funkcji
w ruchu ruchu w ruchu
Poprawa Priorytet w Okreslenie zasad Uwzglednienie Uwzglednienie | Uwzglednienie Uwzglednienie Uwzglednienie Niezrealizowanie
podazy w ruchu ogélnych lokalizacji w projektach w schematach zasad w w specyfikacji planéw
ruchu drogowym organizacji organizacji schematach zamdéwienia lokalizacji i
transportu ruchu, w tym organizacji funkcji
zbiorowego priorytety w
ruchu
Zwiekszenie Okreslenie zasad Uwzglednienie w Uwzglednienie | Uwzglednienie Uwzglednienie Uwzglednienie
predkosci ogélnych co do poziomie swobody | w projektach w planieruchu | w ksztatcie w specyfikacji
handlowej oczekiwanych ruchu organizacji sieci i taborze zaméwienia
rezultatow ruchu
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Rodzaj dzialalnosci

Dzialania wdrozeniowe

. o Zamodwienia
. . Zarzadzanie Sie¢
Czego . Zarzadzanie Zarzadzanie ustug 2
Zakres Planowanie . transportu transportu Glowne ryzyka
dotyczy drogami ruchem zbiorowym publicznego transportu
zbiorowego
Informacja Okreslenie zasad brak Uwzglednienie Uwzglednienie Uwzglednienie Uwzglednienie Nieskutecznos¢
pasazerska ogélnych co do w poziomie w planach w ksztatcie sieci | w specyfikacji zaktadanych
oczekiwanych swobody ruchu | obstugi sieci zamdéwienia rozwiqzan
rezultatow
Koordynacja brak brak Uwzglednienie Uwzglednienie Uwzglednienie Uwzglednienie Nieskutecznos¢
ruchu w poziomie w rozktadach w rozktadach w specyfikacji zaktadanych
pojazdow swobody ruchu | jazdy jazdy iwrozktadach | rozwiqzan
»Miekkie” autobusow jazdy
instrumenty lokalnych
usprawnien Koordynacja | brak brak Uwzglednienie | Zawarcie Uwzglednienie Uwzglednienie Nieskutecznos¢
ruchu w poziomie stosownych w rozktadach w specyfikacji zaktadanych
autobusow i swobody ruchu | porozumien/ jazdy iwrozktadach rozwiqzan,
kolei umow jazdy niewywiqzanie
organizatora i sie z zawartych
przewoznika i porozumien/
zarzqdcy sieci umow
kolejowej
Zintegrowane | Zapisy w strategii Skoordynowanie Uwzglednienie Uwzglednienie Uwzglednienie Uwzglednienie Nieosiqgniecie
planowania rozwoju miasta, rozwoju drég z w zasadach w zasadach w zasadach w przytytym zaktadanych
studium planami rozwoju rozwoju rozwoju rozwoju modelu rozwoju | wskaZnikéw
uwarunkowan transportu monitoringu
Prace na i kierunkéw zag. zbiorowego
dtugofalowym przestrz. oraz planie
programem transp. o
rozwoju i planach miejscowych
Skuteczna Ustalenie zasad Monitoring Monitoring Monitoring Monitoring brak Brak reakcji na
poprawa monitoringu i Sledzenie i Sledzenie i Sledzenie i Sledzenie rozbieznos¢
warunkéw osiggania celéw wskaznikéw wskaznikéw wskaznikéw wskaznikéw rezultatéw
ruchu i reakcja i reakcja i reakcja i reakcja z oczekiwaniami
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3.2. Warianty rozwoju systemu

Zgodnie z zasada krokéw postepowania w planowaniu (,diagnoza - prognoza - synteza - plan”)
okreslone s3 dla kazdego aspektu zasady tworzenia wariantéw rozwigzan oraz metody ustalania
wskaznikéw osiggania celéw (czyli wskazniki monitorowania). Wariantowanie ma pokazac
kierunki zmian, jakie mozna uzna¢ za obiecujace, jak i te kierunki, ktére prowadza do
negatywnych wnioskéw. Przedstawione warianty sa bardziej rozbudowane, niz te, ktére
pokazano w Planie transportowym po to, aby wykaza¢ sposéb wnioskowania w ramach planu,
a takze mozliwe kierunki argumentacji w ramach przysztych prac z zakresu planowania
przestrzennego.

Ponizsze zestawienie, oparte na Planie transportowym, pokazuje zasady stworzenia wariantéw
oraz metodyke analizy i interpretacji wynikdw ocen poréwnawczych wariantéw. Podstawg tej
oceny jest tabela 2 (str. 34) tekstu Planu transportowego, przyjetego przez Rade Miasta Zakopane.

Przedstawiony nizej zestaw wariantow analiz sktada sie z trzech komponentéw:

1) scenariusza rozwoju ,potencjalu transportowego” miasta, przy czym zgodnie
z wynikami badan ruchu i statystyk demograficznych stwierdzono w ostatnim okresie
pewna stabilizacje tego potencjatu, stad dodano wariant niespodziewanej zmiany tej
sytuacji przez wzrost potencjatu o umowne 20% (wariant MAX),

2) scenariusza zmian w sieci drogowej - od stagnacji w rozwoju tej sieci do uzupetnienia
sieci o wazniejsze przedsiewziecia, jakie s3 uwzglednione w miejscowym planowaniu
przestrzennym miasta (w tym obejScie wzdtuz potoku Cicha Woda, potaczenie
ul. Powstaincéw Slaskich ze Skibéwkami, przebudowa drogi na Ciagléwke, polaczenie
ul. Tetmajera z Matym Zywczanskim),

3) scenariuszy rozwoju sieci lokalnego transportu zbiorowego, zaré6wno publicznego jak
i komercyjnego,

4) scenariuszy rozwoju ustug kolejowych, organizowanych przez samorzad wojewddztwa
i ministra ds. transportu,

5) scenariusz zmian organizacji ruchu w miescie pod katem priorytetéow dla transportu
zbiorowego z uspokojeniem ruchu drogowego w centrum.

Poniewaz prognozy demograficzne i obserwacje zmian ruchowych w rejonie Zakopanego nie
wskakujg na istotne zmiany iloSciowe w demografii i ruchu drogowym przyjeto, Ze popyt na
transport w okresie analiz (do 2025 i kierunkowo 2030) nie bedzie sie zmieniat. Niemniej
zbadano wrazliwo$¢ systemu transportowego na sytuacje, kiedy miatoby by¢ inaczej - dlalat 2025
i 2030 zbadano scenariusz 20% - owego wzrostu parametréw mobilnosci (zaréwno z powodu
zalozenia wzrostowej tendencji ludnos$ci czy ruchu turystycznego) i zbadano wrazliwosci
wynikéw modelowania i rozwoju sieci transportowej na taki wzrost popytu. Takie wersje analiz
oznaczono jako MAX (maksymalne).

Ponadto przetestowano wariant czesto nazywany ,nic-nie-robi¢” (ang. do nothing) - W2MIN.
Takie podejscie reprezentuje zaréwno wariant dla stanu istniejacego, jak i wariant, zaktadajacy
wykonanie przez miasto Zakopane projektu rozwiniecia ustug przewozowych w ramach
transportu publicznego (jak w Planie transportowym) a takze dokoniczenia wielkiej inwestycji
drogowej S7 do Rabki (wptywa ona na atrakcyjno$¢ uzycia samochodu w dojezdzie do rejonu
Zakopanego). Natomiast nie przewidziano w tym wariancie innych dziatan inwestycyjnych

4 Termin ,potencjat transportowy” rozumiany jest jako zdolno$¢ do generowania ruchu oséb i pojazdéw; jest to
zjawisko ekonometryczne, mierzone liczbg podrézy oséb i pojazdéw, bedacej efektem takich czynnikéw, jak: ludnos¢
miejscowa, przybysze (turysci i inni), ich ruchliwo$¢ (mobilno$¢), podziat ruchu na $rodki transportu, oraz wptyw
ruchéw powstajacych lub zmierzajacych do otoczenia miasta. Czyli pojecie to ma zaréwno kontekst lokalny
(demografia), gospodarczy (liczebno$¢ przybyszéw) jak i spoteczny (mobilno$¢, podziat ruchu na $rodki
podrézowania). Z braku doktadniejszych badan w tej kwestii zostato ustalone dokonanie oceny wrazliwos$ci
planowanego systemu na zmiane popytu na transport o 20% ruchu w goére (ta warto$¢ jest wykorzystywana w
analizach, wymaganych w ramach projektéw sponsorowanych przez Komisje Europejska).
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w mie$cie i w poblizu, oraz zaniechanie uspokojenia ruchu w centrum. Takie podej$cie nazwano
MIN (minimalne).

Wspomniane wyzej czynniki réznicujace zostaty zestawione w warianty systemu wg zasad takze
podanych wcze$niej. Szczegdétowos¢ opisu poszczegdlnych wariantéw jest nastepujaca:

¢ Sie¢ drogowa: wedtug planéw miejscowych lub koncepcji technicznej (uwzglednione sg
takie przedsiewziecia, majace wplyw na funkcjonowanie nie tylko w skali lokalnej),

¢ Siec kolejowa: w zasadzie nie ma zmian w trasach, dodawane sg jedynie przystanki
i zwigzane z nimi wezty przesiadkowe,

o Zakres kontaktowania ustug uzytecznosci publicznej: trzy zasady - tylko sie¢ wszystkich
linii TESKO, dla linii o relatywnie mniejszych napetieniach, ale oddalonych od centrum, wiec
trudniej dostepnych dla ustug komercyjnych,

o Zakres uspokojenia ruchu: zaproponowana sa dwie ulice do takiego zabiegu (KoSciuszki i
Koscieliska na odcinku do ks. Stolaczyka), przy czym nowa organizacja ruchu moze powstac
w pewnych powigzaniach z inwestycjami, realizowanymi przez partneréw miasta,

o Wezly integrujace i przesiadkowe: w Planie Transportowym przewidziane s3 trzy takie
wezly, z czego dwa na sieci kolejowej, czyli zwigzane z realizacjg stosownych dziatan PKP

PLK S.A.

Zestawienie tak zdefiniowanych scenariuszy pokazuje ponizsza tabela. Schematy tych wariantéw
znajdujag sie w Planie transportowym. Poszczegdlne warianty mozna opisal syntetycznie

nastepujgco:
Nazwa . -
. Opis wariantu
wariantu

WO -2016 Stan istniejacy 2016, dwie linie TESKO plus linie komercyjne
Stan referencyjny - wdrozone dziatania bedace w trakcie przygotowan - zakup

W1 -2019 taboru i realizacja weztéw przesiadkowych Dworzec i Kuznice, dodana linia N1
KuZnice - Dworce - Spyrkéwka
Stan jak w W1 z dodaniem przedsiewzie¢ planowanych do wykonania przez
podmioty wspolpracujagce z miastem: uspokojenia ruchu w centrum i z

W2 -2025 ograniczeniami w parkowaniu (starosta) oraz uruchomieniem wahadta kolejowego
Zakopane - Nowy Targ (samorzad wojewddztwa); w sieci drogowej przedtuzenie S7
do Rabki (w realizacji, GDDKiA)
Wersja ,nic - nie - robi¢” (wersja teoretyczna, ostrzegawcza): do stanu z 2016 roku

W2MIN - 2025 (WO0) dodane tylko dwie nowe linie publiczne, brak realizacji infrastruktury
drogowej oraz uspokojenia ruchu w centrum

W2MAX - 2025 Jak wariant W2, lecz ze zwiekszeniem potencjalu ruchowego o 20%
Do wariantu W2 dodane inwestycje drogowe na terenie miasta (obwodnica,

W3 - 2030 t3cznik wschodni); zmiany w Kklasyfikacji drog (opcjonalnie), uruchomienie nowej
linii kolejowej Krakow - Szczyrzyc - Rabka - Zakopane (szybkie potgczenia
szynowe z calym Krajem przez Krakéw)

W3MAX - 2030 Jak wariant W3, lecz ze zwiekszeniem potencjatu ruchowego o 20%
Jak wariant W3, lecz z poprawa polaczenia osiedli potudniowych (ul. Tetmajera -

W3a - 2030 . o
Mate Zywczanskie)

Na rysunku stanu istniejgcego pokazano klasyfikacje drég na terenie miasta oraz wymienione
wyzej planowane przedsiewziecia. Te kwestie s3 skomentowane w rozdziale 5.5.

Dla wymienionych scenariuszy wykonano analizy rozkltadu ruchu w sieci transportowe;j
z uwzglednieniem zmian podazy (infrastruktury i organizacji ruchu). Wyniki przedstawiono

w rozdziale 4.
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Rysunek 1: Klasyfikacja drég publicznych na terenie Zakopanego w roku 2016
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Rysunek 2: Rozmieszczenie planowanych przedsiewzie¢ inwestycyjnych ze wskazaniem zaangazowanych podmiotéow

Y e &.‘-‘
Legenda _
Zakres opracowania studium |

Drogi krajowe

Drogi wojewddzkie
Drogi powiatowe

Drogi gminne

Glowne wezty drogowe
Wezty w przygotowaniu

przez miasto Zakopane .

Tabela 2: Matryca budowy wariantéw rozwoju systemu transportowego Zakopanego
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Scenariusz Transport
Na_zwa rozwoju Uklad drogowy Transport_ A7 zbiorowy Tran§port Organizacja ruchu
wariantu potencjalu publiczny . kolejowy
. komercyjny
miasta
Wo0-2016 | SERISMIERY | stan isniejacy 2016 Stan istniejacy 2016 Stan istniejacy 2016 | > ™IV | stan istniejacy 2016
i Bez zmian o . o Stan istniejacy Poczatek uspokojenia

W1-2019 otenciatu Stan istniejacy 2016 Nowa linia N1 Stan istniejacy 2016 2016 ruchu
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4. Modele symulacyjne ruchu pojazdéw i pasazerow

4.1. Model symulacyjny istniejgcego ruchu pojazdow i pasazerow w systemie
transportowym Zakopanego

Model opracowany jest wedtug tradycyjnego podejscia cztero-stadiowego: (1) generacji ruchu,
(2) przestrzennego rozktadu ruchu, (3) podziatu ruchu na $rodki transportu, (4) rozktad ruchu
w sieci transportowej (samochodoéw i pasazeréw). Jest to metodyka modelu ekonometrycznego,
wiazacego zjawisko ekonomiczne (ruchu pojazdéw i osob) z okoliczno$ciami o charakterze
spotecznym i ekonomicznym (demografia, rysunek pracy, spedzanie czasu wolnego, atrakcje
turystyczne).

Wynikiem modelowania jest uzyskanie obrazu ilo§ciowego i jako$ciowego ruchu pojazdéw i os6b
w mies$cie w stanie istniejgcym, wraz z podstawami do prognozowania ruchu.

Dla potrzeb modelu niezbedne bylto przeprowadzenie KBR (Kompleksowe Badania Ruchu,
oddzielny raport), dzieki czemu mozliwe byto skonstruowanie modeli opartych na parametrach
ruchliwo$ci (mobilnosci) mieszkancéw i turystéw, wilasciwych dla Zakopanego, czyli
z uwzglednienie specyfiki miejsca i funkcji tego miasta.

Druga grupa informacji dla potrzeb modelowania sg dane o tzw. zmiennych obja$niajgcych ten
model, czyli o cechach spotecznych i gospodarczych miasta. Dla potrzeb wymiarowania tych cech
podzielono miasto na rejony (w liczbie 14) i dla kazdego z nich przypisano dane ilo$ciowe
opisujacego owe zmienne.

Oddzielng grupa informacji dla potrzeb modelowani sa dane o zewnetrznym ruchu pojazdow
i pasazeréw. Na podstawie wynikéw KBR zbudowane s3 bazy danych o ruchu na wlotach do
miasta (trzy wloty: w Poroninie, KoScielisku oraz na Jaszczuréwce) oraz ruchu do/z dworcow:
kolejowego i autobusowego. Kluczowe znaczenie ma znajomo$¢ ruchu od strony péinocnej -
badanie wykonano na wysokoSci Poronina i rejestrowano pojazdy, z ich typem i napetnieniem
oraz przypisaniem do stref zewnetrznych w skali Polski (na podstawie oznaczen literowych
rejestracji), dzieki czemu mozna bylo poznac rozktad geograficzny (powiatami) pojazddéw
wjezdzajacych i wyjezdzajacych. Ponadto, po ,sparowaniu” zarejestrowanych numeréw mozliwe
jest ocenienie czasu, jaki spedza pojazd w Zakopanem lub poza nim. To pozwala na ocene
szacunkowq udziatu liczby pojazd6éw oséb dojezdzajgcych do pracy oraz czasu spedzonego przez
turystow i gosci na terenie Zakopanego. S3 to informacje cenne dla dopracowania waznych
parametréw modeli ruchu w sytuacji, kiedy brakuje ich ze Zrédet statystyki oficjalne;.

Inna grupa cennych informacji jest uzyskanie doktadnej bazy danych o miejscach noclegowych na
terenie Zakopanego oraz o cechach ilosciowych i spotecznych mieszkancéw. Pozwolito to na
doszacowanie takich danych, jak liczba turystéw i gosci, liczba miejsc pracy w poszczeg6lnych
rejonach komunikacyjnych w mieScie oraz o liczbie pokoi i 16Zzek we wszystkich typach miejsc
noclegowych (hotele, pensjonaty, wille, domy wypoczynkowe i schroniska, kwatery prywatne).

4.2. Prognostyczne modele ruchu dla Zakopanego

Metodyka modeli jest analogiczna do modelu stanu istniejgcego, przy czym model polega na
zmianach potencjatow ruchu w fazie generacji w proporcji do zmian zmiennych objasniajacych
dla prognozy. Inne parametry modelu sg kalibrowane w ramach zmian jakie wywotuja
wariantowane rozwigzania w zakresie rozwoju sieci drogowej, ustug przewozoéw kolejowych
i autobusowych i dziatan inwestycyjnych w sieci regionalnej drogowej i kolejowe;j.

Nalezy zaznaczy¢, ze wg danych GUS nie jest przewidywana istotna zmiana demograficznej
charakterystyki miasta i regionu (lekki spadek do roku 2030).
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Ponadto zatozono stabilizacje ruchliwo$ci mieszkancow i turystéw na obecnym poziomie
(z odstepstwem dla wariantow okreslonych symbolem MAX, gdzie zalozono wzrost ruchliwosci,
prowadzacy do ogdlnego wzrostu liczby podrézy o 20%). Powodem takiego zatozenia jest fakt,
Ze na terenie Zakopanego badania wykazaty znacznie wyzsza ruchliwos¢, niz w innych miastach
polskich (o ponad 30%), a w tych miasta w ostatnich latach zaobserwowana lekki spadek tego
wskaznika. Ocenia sie, Ze tan spadek jest wynikiem wptywu nowych technologii informacyjnych,
ktére eliminujg ,przymus” przemieszczania sie. Specyfika Zakopanego, zwigzana z przewaga
ustug turystycznych, fatwo poddajgcych sie informatyzacji, pozwala sadzi¢, ze takie zjawisko
moze pojawic sie w przysztosci.

4.3. Podstawowe dane wejsciowe dla modeli ruchu, obliczenie generacji ruchu

Modele ruchu, zaliczane do kategorii modeli ekonometrycznych, oparte sa na zwigzkach cech
badanego obszaru z ,wytworzonym” tam ruchem (wysytanym i przyciagganym). W Studium
zastosowane typowy 4-stadiowy model ruchu, ktoérego funkcjonowanie wynika z nastepujacych
zasad:

e Stadium 1 - generacja ruchu’ - czyli obliczenie liczby podrézy powstajgcych i
przyciaganych w wewnetrznych rejonach komunikacyjnych (oznaczenia 1 do 14) oraz
zewnetrznych rejonach, generujacych ruch zewnetrzny wobec miasta (oznaczenia 20 do
35); wykonane jest oddzielnie dla mieszkancow miasta, gosci jednodniowych
(przybyszéw, ktorzy nie nocuja) i turystéw, czyli gosci, ktérzy spedzaja w Zakopane co
najmniej jedng noc. Ruch generowany byt z wydzieleniem grup motywacji podrézy,
charakterystycznych dla danej grupy pasazeréw.

e Stadium 2 - rozktad przestrzenny ruchu pomiedzy poszczegélnymi rejonami; obliczono
wg proporcji generacji ruchu, bez wptywu odlegtosci, ze wzgledu na relatywnie
niewielkie odlegtosci miedzy rejonami - powstaja miedzy-rejonowe macierze ruchu.

e Stadium 3 - podziat ruchu na $rodki podrézowania (pieszo, transportem zbiorowym
i transportem indywidualnym (samochodami) - powstajg trzy miedzy-rejonowe
macierze podrézy. Opcjonalnie zbadano takze potencjat ruchu rowerowego.

e Stadium 4 -rozktad ruchu (wyrazony wymienionymi macierzami miedzy-rejonowymi) na
sie¢ transportowsq, czyli przypisanie poszczegélnych wyrazéw macierzy $ciezkom
przepltywu w sieci i zsumowanie wartosci dla kazdego odcinka) dwoma modelami:

o pasazerskiego na sie¢ transportu zbiorowego wg czasu podrozy,
o samochodami na sie¢ drogowg wg modelu z ograniczona przepustowos$cig wg
czasu podrozy.

Dla przeprowadzenia procesu modelowania zbudowano szereg baz danych, sposréd ktérych
najwazniejsze sg:

e baza danych o mieszkancach pozyskana z Urzedu Miasta jako wyciag z bazy PESEL,

e bazadanych o rozmieszczeniu kwater dla turystéw, prowadzenia przez burmistrza miasta
(kwatery, domy wycieczkowe, pensjonaty, schroniska),

e baza danych o hotelach, prowadzona przez marszatka wojewo6dztwa.

0Oddzielng bazg danych do modelowania podrézy jest baza odcinkdw sieci transportowe;j:

e sie¢ drogowa z wyro6znienie klas drog i ich przepustowos$ci (natezen krytycznych)
i liczba paséw ruchu oraz organizacja ruchu,

e sie¢ transportu zbiorowego autobusowego z ukladem linii autobusowych dla
poszczegdlnych przewoznikéw, wraz z lokalizacja przystankdéw,

o sie¢ kolejowa (linia nr 99) z lokalizacjg przystankow i stacji.

5 Termin ,generacja” uzywany jest zaréwno dla ,wytwarzania” ruchu, czyli jego zrédta (tzw. Produkcja, P),
jak i przyciagania ruchu, czyli jego punktéw docelowych (tzw. Atrakcja, A)
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o wielko$ci zmiennych obja$niajgcych dla poszczegdlnych rejonéw oraz grup motywacji
podrozy (czyli realizujacych szczeg6lng, jednorodng potrzebe uzytkownika),
e sumarycznej ruchliwosci (mobilnosci) poszczegélnych grup badanych uzytkownikow
(mieszkancy, turysci, goscie),
e zbilansowania liczby podrézy w poszczegdlnych grupach do ogélnej liczby podrézy,
wynikajacych z cech danej grupy motywacji.

Parametry podziatéw grup na motywacje oparto na wynikach badan ruchliwosci KBR 2015/2016.

Uzyte w zestawieniach poniZej oznaczenia grup motywacji sa nastepujace:

Mieszkancy:
Grupy motywacji D-P P-D D-N N-D D-I I-D NZD
) zdomudo |zpracydo |zdomudo |znaukido z domudo |z innych | hne mie
opis . innych motywacji | zwigzane
pracy domu nauki domu .
motywacji | do domu z domem
Zmienna
kalibrujaca . , | miejsca N miejscaw | miejsca miejsca zatrudnienie
: mieszkancy uczniowie
produkcje pracy szkotach pracy pracy w obstudze
(tworzenie ruchu
Zmienna - - - - A
o . | miejsca . ., | miejscaw . ., | miejsca miejsca zatrudnienie
kalibrujaca atrakcje mieszkancy mieszkancy
. . pracy szkotach pracy pracy w obstudze
(przyciaganie)
Turysci (przybysze, spedzajacy co najmniej 1 noc w Zakopanem)
Grupy motywacji | K-M M-K K-W W-M NZK
) kwatera - »miasto - | kwatera - wycieczka - inne, nie
opis . N . zwigzane
»miasto kwatera wycieczka kwatera
z kwaterg
Zmienna
kalibrujaca miejsca w miejsca miejsca w atrakcje miejsca
produkcje kwaterach | pracy kwaterach wycieczkowe | pracy
(tworzenie ruchu
Zmienna - - . - -
o . | miejsca miejscaw | atrakcje miejsca w miejsca
kalibrujaca atrakcje .
: . pracy kwaterach |wycieczkowe | kwaterach pracy
(przyciaganie)
Goscie (przybysze, niespedzajacy nocy w Zakopanem)
Grupy motywacji | po-M M-Do Do-W W-Do NZDo
) dojazd - »miasto” - | dojazd - wycieczka - inne, nie
opis : ” : ; . zwigzane
»miasto dojazd wycieczka dojazd :
z dojazdem
Zmienna
kalibrujaca miejsca w miejsca miejsca w atrakcje miejsca
produkcje kwaterach | pracy kwaterach wycieczkowe | pracy
(tworzenie ruchu
Zmienna - - . - -
o . | miejsca miejscaw | atrakcje miejsca w miejsca
kalibrujaca atrakcje .
: . pracy kwaterach |wycieczkowe | kwaterach pracy
(przyciaganie)

Uwaga: wszystkie podrdéze gosci zwigzane z ,,Do” (od ,Dojazdy”) przypisano do rejonu 1
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Calo$¢ modelowania ruchu przeprowadzono przy uzyciu pakietu PTV VISUM. Dane i wyniki
procesu modelowania podano w tabelach. Podzial miasta na rejony komunikacyjne i ustalenie
wezléw zewnetrznych (wlotéw/wylotéw ruchu spoza miasta) pokazano na schemacie.

Rejony wewnetrzne sg dobrane tak, aby dobrze reprezentowaé powstawanie i przycigganie ruchu
na ich terenie, ale takze pod katem wtasciwego opisania proceséw ruchowych na podstawie
dostepnych danych.

Jako rejony zewnetrzne uwzglednione sa zaréwno wloty drogowe, jak i szlaki turystyczne.

Jest wazne, aby dane o rejonach byty reprezentatywne i mozliwe do prognozowania na przysztosc.
Trzeba zaznaczy¢, ze cze$¢ danych jest doktadna na tyle, na ile doktadne s3 oficjalne bazy danych
(ludnos¢, kwatery, dane o szkotach), ale czes¢ byla szacowana z powodu braku rzetelnych
informacji (miejsca pracy, dane o ustugach).

4.4. Rozklad ruchu w sieci transportowej
Rozktad ruchu w sieci transportowej podzielony jest na trzy etapy:

1) rozktad przestrzenny - przypisanie kazdej parze rejonéw potokéw ruchu ,Zrédlo - cel”,
2) rozktad ruchu w multimodalnej sieci transportowej, wedtug zasad:

a. Wpydzielenie ruchu pieszego i rowerowegoé od ogétu podroézy w funkcji dtugosci
podrozy przez zastosowanie funkcji opartej na zasadzie: pieszo: 0 - 0,4 km 100%
pieszo, powyzej 4,0 km 100% niepieszo, pomiedzy proporcjonalnie do odlegto$ci;
rowery (jako hipotetyczna wielko$¢): wg usrednionych udziatéw w funkcji ludnosci
i gestosci sieci drég rowerowych,

b. Podziat ruchu nie-pieszego na transport zbiorowy i indywidualny w funkcji
stosunku czasy podrdézy tymi sposobami.

8 W opracowaniu oszacowano ruch rowerowy w sposéb orientacyjny: w miescie nie wyksztatcita sie jeszcze
sie¢ drog rowerowych, co jest warunkiem wstepnym atrakcyjnosci tej formy transportu dla uzytkownikow.
Jak wykazato KBR udziat ruchu rowerowego wsréd przybyszéw waha sie od 0,6% do 0,3% (zaleznie od
okresu roku), a wéréd mieszkancow zostat zarejestrowany na poziomie 3% (tylko w sezonie letnim). Przy
tak sporadycznym uzytkowaniu nie ma mozliwosci ujg¢ tego zjawiska w jakie§ racjonalne zjawisko,
podlegajace obserwacji i prognozowaniu. To zagadnienie wymaga wiec podjecia specjalistycznych badan
i zaprogramowania jako nowego zadania publicznego - od promowania tej formy transportu, przez
wyksztatcenie spodjnej sieci drég rowerowych do zorganizowania systemu wypozyczalni i warsztatow
rowerowych. Jak uczy doSwiadczenie bez takiej sekwencji dziatan ruch rowerowy sie nie rozwinie (por.
publikacje Prof. Hermana Knoflachera z Uniwersytetu Technicznego w Wiedniu, w tym: ,Katalysatoren fiir
Nichtmotorisierte. Wien 1985, ISBN 3-900657-00-9”, takze liczne s3 polskie publikacje).
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Zgodnie z zasadami modelowania ruchu w mniejszych miastach potencjaty jakie sg ustalane
w wyniku generacji w rejonach sa dzielone na poszczeg6lne rejony w proporcji do potencjatéw
ruchowych tych rejonéw (tzw. rozktad proporcjonalny). Takie podej$cie pozwala zatozy¢, ze
szacowanie ruchu wywotuje zwiekszone do maksimum potoki (model taki zaktada, ze na wyboér
celu podroézy nie ma wptywu oddalenia zrédta od celu ruchu), podczas gdy w duzych miastach
odlegtos¢ i czas jazdy powoduje ,tlumienie” podroézy na dtuzszych odleglosciach (mieszkancy
miasta, bez wzgledu na lokalizacje i wielko$¢, utrzymuja pewien zblizony do 1,5 godziny dziennie
tzw. budzet czasu ,traconego” na transport, co powoduje, ze w duzych miastach odlegtos¢ ,ttumi”
ruch przez dtuzsze czasy podrdzy).

Na ponizszych schematach pokazano wazniejsze wyniki rozktadéw ruchu w poszczegoélnych
badanych wariantach. Natezenia ruchu podane sa dla godziny szczytu przewozowego (pokrywa
sie z uruchamianiem ustug, czyli okoto godz. 9 - 10) w okresie turystycznego szczytu letniego.
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Rysunek 3: Podzial obszaru badania na strefy i rejony komunikacyjne
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Tabela 3: Opis lokalizacji rejon6w komunikacyjnych

Typ Strefa Numer Opis lokalizacji
rejonu wewnetrzna rejonu
1 Gubatéwka zachodnia
S2 2 centrum
3 Parcele Urzednicze
. 4 Skocznia
7 S3
.g 5 centrum potudnie
) 6 Kasprusie
S S5
*é, 7 Krzeptéwki potudnie
§ S1 8 Choc¢kowskie
2 S7 9 Gubatéwka wschodnia
o
E S4 10 Bystre
S6 11 Toporowa Cyrhla
12 Pardatowka
S4
13 Olcza
S14 14 KuzZnice
20 Ustup
21 Ko$cielisko
22 Cyrhla
23 rezerwa
24 rezerwa
o 25 Eliaszéwka
=
g 26 Murzasichle
g
2 27 KuZnice
[«5]
E, 28 Dolina Biatego
'§ 29 Dolina ku Dziurze
30 Dolina Strazyska
31 Dolina za Bramka
32 Patkéwka
33 Nowe Bystre
34 Dolina Olczyska
35 Szlak na Kopieniec
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Tabela 4: Zmienne objasniajace modele ruchu wewnetrznego

. . . . miejsca | pokoje |miejsca
rejon Ilil:lizy U(iililéo- pr:;:(g,w- turySci | goscie nll)l:;(s:;a w noclego- | noclego- ;{l:slu-
szkotach | we we

1 3498 | 364 1749 2316| 20000 1393 700 957 2316 1000
2 4786 | 555 2393 3340 2443 700 1359 3340| 2000
3 1458 | 153 729 2628 1366 350 1123 2628 1000
4 722 75 361 1636 360 175 596 1636 200
5 1766 | 249 883 3295 721 175 1389 3295 200
6 3303 | 404 1652 2634 487 175 999 2634 200
7 1887 | 261 944 2205 434 175 802 2205 200
8 1031| 146 516 1454 506 175 636 1454 200
9 2310 331 1155 3075 497 175 1072 3075 200
10 2482 | 301 1241 3610 628 175 1373 3610 200
11 1300| 183 650 2435 626 175 964 2435 200
12 966| 198 483 2210 412 175 760 2210 200
13 1181| 221 591 2736 469 175 897 2736 200
14 72 13 36 197 238 84 197 200

Suma | 26762| 3455 13381 33771 20000| 10580 3500 13011 33771| 6200

Uwaga: turysci: osoby spedzajqce co najmniej jedng noc w Zakopanem; goscie, osoby niespedzajqcy nocy w miescie
(w absolutnej wiekszosci docierajq oni na obszar miasta przez rejon nr 1. Dlatego sq uwzglednieni i w tym rejonie
jako potencjat wytwarzajqgcy ruchu w podrézach ku abstrakcjom turystycznym, oraz potencjat przyciggajqcy
w fazie powrotu do punktu wyjscia)

Tabela 5: Bilans ruchliwosci w ciaggu doby w sezonie turystycznym

Oznaczenia: K - kwatera, M - miasto, W — wycieczka, NZK - nie zwigzane z kwaterq, D - dojazd

goscie
Ruchliwos¢ Suma Do-M M-Do Do-W W-Do NZDo
3,0 60 000 18 000 6000 18 000 12 000 6000
udziat 100% 30% 10% 30% 20% 10%

Oznaczenie: Do — miejsce dojazdu na terenie Zakopanego

32

mieszkancy

Ruchliwos¢
[podr./dobe] Suma D-P P-D D-N N-D D-I I-D NZD

3,4 90991 22748 22748 4550 4550 13649 | 13649| 9099
udziat 100% 25% 25% 5% 5% 15% 15% 10%
Oznaczenia: D - dom, P - praca, N - nauka, I - inne, NZD - nie zwiqzane domem

turysci

Ruchliwos¢ Suma K-M M-K K-W W-M NZK

3,0 101 313 20 263 20 263 20 263 20 263 20 263
udziat 100% 20% 20% 20% 20% 20%
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Tabela 6: Wyniki obliczen generacji ruchu w ciggu doby (wszystkie podroze)

PRODUKC]JA (potencjal wytwarzania)

mieszkancy turysci goscie
rejon Suma
D-P P-D D-N N-D D-I I-D NZD K-M M-K K-W W-M NZK Do-M M-Do Do-W W-Do NZDo

1 923 1112 2880 201 1042 1470 1112 2615 1192 2084 0 774 9600 1548| 18000 0 774 45327

2 1264 1603 0 352 1042 2087 1603 5229 1693 3006 0 1548 0 3097 0 0 1548 24072

3 385 1261 0 197 521 1725 1261 2615 1399 2 365 0 774 0 1548 0 0 774 14826

4 191 785 0 52 260 915 785 523 743 1472 0 155 0 310 0 0 155 6 346

5 466 1582 0 104 260 2134 1582 523 1731 2966 0 155 0 310 0 0 155 11965

o 6 872 1264 0 70 260 1534 1264 523 1245 2371 0 155 0 310 0 0 155 10 023

%J 7 498 1058 0 63 260 1232 1058 523 999 1985 0 155 0 310 0 0 155 8296

% 8 272 698 0 73 260 977 698 523 792 1309 0 155 0 310 0 0 155 6221

g 9 610 1476 0 72 260 1647 1476 523 1336 2768 0 155 0 310 0 0 155 10 786

10 655 1733 0 90 260 2109 1733 523 1711 3249 0 155 0 310 0 0 155 12 682

11 343 1169 0 90 260 1481 1169 523 1201 2192 0 155 0 310 0 0 155 9 047

12 255 1061 0 59 260 1167 1061 523 947 1989 0 155 0 310 0 0 155 7 942

13 312 1313 0 68 260 1378 1313 523 1118 2462 0 155 0 310 0 0 155 9366

14 19 95 0 34 0 129 95 523 105 177 0 155 0 310 0 0 155 1796

20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1520 0 0 0 0 900 0 2420

21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6079 0 0 0 0 3600 0 9679

22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 608 0 0 0 0 360 0 968

23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

25 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 608 0 0 0 0 360 0 968

© 26 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 304 0 0 0 0 180 0 484
N

= 27 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6079 0 0 0 0 3600 0 9679
el

% 28 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3039 0 0 0 0 1800 0 4839
N

29 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3039 0 0 0 0 1800 0 4839

30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 559 0 0 0 0 2700 0 7259

31 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 608 0 0 0 0 360 0 968

32 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 304 0 0 0 0 180 0 484

33 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 304 0 0 0 0 180 0 484

34 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1824 0 0 0 0 1080 0 2904

35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1520 0 0 0 0 900 0 2420

suma 7 065 6423 1927 1927 19911 20553 6423 16210 16210 30394 30394 4800 9600 9600 18000 18000 4800 227090
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mieszkancy turysci goscie
o D-P P-D D-N N-D D-I I-D NZD K-M M-K K-W W-M NZK Do-M M-oD Do-W W-Do NZDo suma
1 1112 923 201 2880 1470 1042 1112 1192 2615 0 2084 774 1548 9600 0| 18000 774 45327
2 1603 1264 352 0 2087 1042 1603 1693 5229 0 3006 1548 3097 0 0 0 1548 24072
3 1261 385 197 0 1725 521 1261 1399 2615 0 2365 774 1548 0 0 0 774 14826
4 785 191 52 0 915 260 785 743 523 0 1472 155 310 0 0 0 155 6 346
5 1582 466 104 0 2134 260 1582 1731 523 0 2966 155 310 0 0 0 155 11965
o 6 1264 872 70 0 1534 260 1264 1245 523 0 2371 155 310 0 0 0 155 10 023
N
£ 7 1058 498 63 0 1232 260 1058 999 523 0 1985 155 310 0 0 0 155 8296
% 8 698 272 73 0 977 260 698 792 523 0 1309 155 310 0 0 0 155 6221
= 9 1476 610 72 0 1647 260 1476 1336 523 0 2768 155 310 0 0 0 155 10 786
10 1733 655 90 0 2109 260 1733 1711 523 0 3249 155 310 0 0 0 155 12 682
11 1169 343 90 0 1481 260 1169 1201 523 0 2192 155 310 0 0 0 155 9 047
12 1061 255 59 0 1167 260 1061 947 523 0 1989 155 310 0 0 0 155 7 942
13 1313 312 68 0 1378 260 1313 1118 523 0 2462 155 310 0 0 0 155 9366
14 95 19 34 0 129 0 95 105 523 0 177 155 310 0 0 0 155 1796
20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1520 0 0 0 0 900 0 0 2420
21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6079 0 0 0 0 3600 0 0 9679
22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 608 0 0 0 0 360 0 0 968
23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
25 0 0 0 0 0 0 0 0 0 608 0 0 0 0 360 0 0 968
@ 26 0 0 0 0 0 0 0 0 0 304 0 0 0 0 180 0 0 484
N
= 27 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6079 0 0 0 0 3600 0 0 9679
g
% 28 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3039 0 0 0 0 1800 0 0 4839
N
29 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3039 0 0 0 0 1800 0 0 4839
30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 559 0 0 0 0 2700 0 0 7259
31 0 0 0 0 0 0 0 0 0 608 0 0 0 0 360 0 0 968
32 0 0 0 0 0 0 0 0 0 304 0 0 0 0 180 0 0 484
33 0 0 0 0 0 0 0 0 0 304 0 0 0 0 180 0 0 484
34 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1824 0 0 0 0 1080 0 0 2904
35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1520 0 0 0 0 900 0 0 2420
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Uwaga: Potoki podrézy i ruchu pojazdow lub pasazeréw na rysunkach 4 - 13 odnoszq sie do maksymalnego obciqzenia miasta ruchem, co dotyczy sezonu letniego i godziny szczytu, jaka wystepuje w Zakopanem
najczesciej w godzinach okoto 10.

Rysunek 4: Obraz wiezby podrdzy os6b na obszarze Zakopanego (wedlug 14 rejonow i 3 wloty drogowe)
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Rysunek 5: Obraz wiezby podrozy oséb na obszarze Zakopanego (wedlug 9 stref)

Legenda

WIEZBA PODROZY WEWNETRZNYCH [podr. /godz.]
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Rysunek 6: Wiezba podrozy pieszych na obszarze Zakopanego (wedlug 14 rejonéw i 3 wloty drogowe)
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Rysunek 7: Rozklad ruchu pieszego na gléwne ciagi piesze w Zakopanem

Legenda
SIEC TRANSPORTOWA

POTOKI PODROZY PIESZYCH w godz. szczytu

1098
549
0

PODZIAL NA REJONY
#[Abck (1 - 14) Rejony wewnetrzne
(20 - 23) Wioty drogowe do miasta

(25 - 35) Wiloty lokalne i piesze
[\] 200 400 600 800 1000 m

",

2

iy,
1,
2

2
“w,
1 W
" W
07

S
e

g,
S )
& I,

“,
Z,
2,
“,
2

e
/ e \
.51 it

g
E2N

=

o
Sy,
$ RIS

I
e
i

[

Wiy,

!

i, W
{m !
WY
s

i
ey

i
aw
8
e

Y,

[31]

38

Ty

!

Et

Sunng
5

n

Ly,

Ty,

[22]




Studiu
m trans
port
owe dla Zakopaneg
o na lata
2017

Rysun
ek 8: R
: Rozkladr
uchu
pasazero
oOw tra
nsportu zbiorowe
go - Wari
iant WO
- stan istni
leiaCy 20
16

Li 1 yine [p ODZIN
Lini as./ E
Yl i g -/god ZCZYT
4 a z.52¢Z
ne [pas U]
P /g
\ PO odz. sz
I , . cz
¥y ZIAL NA ytu]
’ u -
S \\\\\\\\\\\\\\\\
(s1 E . :
- . :
S7) St
» >
- — S S
- ™ 5
I netrzn s
K -
1] e 3 .
200 ", ;
400 I ) R
600 "y, « o
7
e 1060 llll”ll w \\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\ ww
U anw
= ll’ﬂllI\||u||\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\
2 5
N 5
\\s‘ WIS
&
&
S
\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\
& o s7]
S ’Am\\\\\\\\\\\\\\\\\\
\q\\\\\\\\\\‘
S
S
S
S
S
N Iy,
N )
N Uity
$ i,
S )
H iy,
E 1
B iy, " 2:%
7, | }
, m S5,
2 iy g "
Z iy, \-l"‘_‘ o
| iy W )
ol § Z
Rl S Z
$ iy, of N
m 5 =
— b
% i "///@
2,
%
2
%
2,
“
[a0] e
%
[40] 3
2
o
n g
g
§
§ %
§
s
5
s
§
€ $
) §
§
°
5
§
§
s
s
$
$
s
$
S
S
s
S
o &
o
W/ )
Sy, o
§ W S
\\§ a\\\\\\\ uu,““"\\\\s\
S
S
S
&
S
X
S
$ iy,
s i,
N g S
e o
\\\\\\\\m\\\\
“““I\IIll\m\l\u\m\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

|\|\\\\|\|\\|\\\\

‘Il|u\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\y’ " g
m
)

U
iy
i,
i
iy,
iy !
’lm\\\\\\\
Wiy
iy
iy
14

W

P

\

39



Studium transportowe dla Zakopanego na lata 2017 - 2030

Rysunek 9: Rozklad ruchu samochodowego i transportem zbiorowym - Wariant W0 - stan istniejacy 2016
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Rysunek 10: Rozklad ruchu pasazeréw transportu zbiorowego - Wariant W2 - stan planowany 2025
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Rysunek 11: Rozklad ruchu drogowego i transportem zbiorowym - Wariant W2 - stan planowany 2025
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Rysunek 12: Rozklad ruchu pasazeréw transportu zbiorowego - Wariant W3 - stan kierunkowy 2030
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Rysunek 13: Rozklad ruchu drogowego i transportem zbiorowym - Wariant W3 - stan kierunkowy 2030
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Legenda
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4.6. Zbiorcze wyniki analiz ruchowych. Porownanie wynikow i interpretacja

Studium transportowe dla Zakopanego na lata 2017 - 2030

W wyniku obliczenn symulacyjnych uzyskano wartos$ci wskaznikow rezultatu, jakie zostaty
okreslone w Planie transportowym jako mierniki syntetyczne osiggania celéw strategicznych

polityki rozwojowej w dziedzinie transportu.

W tabeli ponizej zestawiono najwazniejsze wskazniki funkcjonalne uzyskane dla scenariuszy, za$
w kolejnej - wskazniki rezultatéw podlegajgce poréwnaniu i ocenie.

Tabela 7: Zestawienie poréwnawcze wynikdw wskazZnikow funkcjonalnych i rezultatéw
zbadanych wariantéw rozwoju systemu transportu

potok potok Wskaznik 1: | Wskaznik 2: praca
wariant | Kkluczowe cechy svstem pasazeréw | pasazerow udziat przew. samochod 6w
rozwoju wariantu y samocho- transp. transp.
dami zbior zbior Wariant | ZMiana do
wo
WO - o indywidualny 30082 92 263
Stan istniejacy
2016 zbiorowy 9 504 24%
2019 dwie nowe linie ZbiOT'OW_y 10376 26%
Stan
perspektywiczny - | indywidualny 27 432 88116 95%
W2 - dodane dwa wezty
2025 przesiadkowe,
uspokojenie ruchu zbiorowy 12 253 31%
w centrum
Stan ,nic-nie--robic¢’ | . .
W2MIN - | - stan obecny plus indywidualny 28793 91199 99%
2025 dwie nowe linie .
oraz rozbudowa S7 zbiorowy 10477 26%
lfta“_ indywidualny | 32008 103702 | 112%
W2MAX - perspektywiczny z
2025 popytem
zwiekszonym o zbiorowy 15595 33%
20%
Stan kierunkowy - |y quwidualny | 25519 82 243 89%
W3 - dodana obwodnica,
2030 poszerzone zbiorowy 14 215 36%
uspokojenie ruchu
Stan kierunkowy 2 | i gywidualny | 29857 96897 | 105%
W3 MAX popytem
2030 | zwickszonym o zbiorowy 17796 37%
20%
Stan kierunkowy — | 4o wvidualny | 27 218 82373 89%
W3a - | dodane potaczenie
2030 Te'.cma]era,— Ma}e zbiorowy 12524 31%
Zywczanskie

Interpretacja wynikow:

a) Wskazniki rezultatu, jakie zapisane sg w Planie transportowym dla wariantu W2 osiagaja
najkorzystniejsze wartosci dla roku 2025 dla wariantu zgodnego z zatozeniami Planu
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transportowego, tj. nowymi liniami uzytku publicznego, weztami przesiadkowymi
i uspokojeniem ruchu w centrum.

b) Zaniechanie programu rozwoju po roku 2025 (W2MIN, brak obwodnic i uspokojenia ruchu)
powoduje regres w stosunku do programu rozwoju w obu wskaznikach - podziat zadan
przewozowych i praca przewozowa pozostaja na poziomie wariantu referencyjnego.

c) Po okresie perspektywicznym poprawa wskaznikéw jest mozliwa (tylko wariant W3) wraz
z realizacja obwodnic i poszerzeniem obszaru uspokojenia ruchu. Zaniechanie tych dziatan
spowoduje spadek wskaznikéw.

d) Zwiekszenie mobilnosci (popytu w wariantach W2MAX i W3MAX) powoduje wzrost udziatu
transportu zbiorowego, ale réwnoczes$nie wzrost pracy przewozowej. Oznacza to, ze w takiej
sytuacji konieczne byloby wprowadzenie dodatkowych instrumentéw na rzecz wzrostu
wykorzystania transportu zbiorowego, np. podniesienie optat parkingowych, dalsze
uatrakcyjnienie transportu zbiorowego, np. przez silniejsze subsydiowanie go i zwiekszenie
oferty.

e) Realizacja potaczenia ul. Tetmajera i Mate Zywczanskie (W3a) obniza nieco udziat transportu
zbiorowego, lecz bez wzrostu pracy przewozowej w ruchu samochodowym. Mozna ten
mankament usungc przez zatozenie nowej linii autobusowej, wiec ogélnie to rozwigzanie nie
ma wptywu na pogorszenie wskaznikdw Planu transportowego.

5. Wdrazanie wynikéw Studium

5.1. Opracowanie Planu zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego:
cel gtéwny i przyczyna podjetych prac

Cel ten zostal osiggniety przez przyjecie i opublikowanie w Dzienniku Urzedowym Wojewody
Matopolskiego pod poz. 3845 z 06.06. 2017 Uchwaty Nr XXXIV/524 /2017 Rady Miasta Zakopane
z dnia 18 maja 2017 r. w sprawie przyjecia Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego dla Zakopanego na lata 2017-2025 z kierunkiem do 2030 r.

5.2. Przygotowywanie przestanek do projektu aktualizacji studium
uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego i
planéw miejscowych oraz innych zagadnien z zakresu planowania
przestrzennego

Studium zawiera zestaw informacji dotyczacych funkcjonowania systemu transportowego.
W szczego6lnosci wazne dla planowania przestrzennego sg wyniki analiz ruchowych dla réznych
wariantéw scenariuszy rozwojowych, co pomaga w przyjmowaniu wiasciwych parametréow
funkcjonalnych i technicznych drég, parkingéw i systemdéw organizacji i sterowania ruchem. Jest
to szczegblnie wazne w sytuacji, kiery miasto przyjmuje zasade zréwnowazonego transportu jako
naczelng w planowaniu i zarzadzaniu, a to wymaga wyrafinowanej techniki planistycznej, 1aczacej
uzyskiwanie ptynnos$ci ruchu, wiasciwej polityki parkingowej (lokalizacje, pojemnos¢, taryfy),
gdzie tradycyjne, intuicyjne metody nie sg wystarczajgce dla uzyskiwanie zamierzonych
rezultatow.

Z zapisow Planu transportowego i glebszych analiz w Studium wynika, Ze rozwiniecie ustug
transportu zbiorowego o publiczne, Swiadczone staraniem i ze wsparciem miasta pomaga, ale nie
przesadza w dtuzszym czasie poprawy wskaznikéw rezultatow (udziatu transportu zbiorowego
i zmniejszenia transportochtonnosci i emisji gazéw cieplarnianych). Przy ograniczeniach
prawnych, ruchowych i finansowych miasta dalsze uzyskiwanie pozytywnych rezultatow dla
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polityki zrownowazonego transportu jest uzaleznione od kilku inwestycji drogowych, ktére
pozwalaja na deglomerowanie ruchu poza obszar centrum miasta.

Nalezy zaznaczy¢, ze dziatania miasta nie prowadza do zmian w poprawie dostepnosci miasta jako
catosci z kierunku péiocnego (zasadniczego dla poprawy atrakcyjnosci miasta), poniewaz nie
leza one w kompetencji samorzadu lokalnego. Jest to uzaleznione od dziatania czynnikéw
zewnetrznych, czyli:

e poszerzenia ustug kolejowych jako alternatywnych dla ruchu samochodowego -
kompetencje leza w rekach ministra ds. transportu (infrastruktura i ustugi przewozéw
miedzywojewddzkich) i samorzadu wojewddztwa (przewozy kolejowe w skali
wojewddztwa),

e poprawy plynnosci ruchu samochodowego i ew. przepustowosci uktadu drogowego -
kompetencje leza w rekach ministra ds. transportu (infrastruktura drég krajowych i ew.
samorzadu wojewo6dztwa (infrastruktura drog wojewodzkich).

Niemniej w Studium pokazano potencjalne zmiany rezultatow wprowadzenia do systemu
transportowego miasta kilku planowanych od dawna i zapisanych w planach miejscowych
inwestycji drogowych i kolejowych, niezaleznie od tego, ze takie przedsiewziecia nie lezg
w kompetencji miasta:

e modernizacja linii kolejowej i wprowadzenie ustug kolejowych w formie tzw. wahadta
kolejowego Zakopane - Nowy Targ (pozwala to na zmniejszenie sie potoku samochod 6w
w tej relacji o okoto 20% w dojazdach do pracy na tej relacji),

o doprowadzenie do Zakopanego nowej, planowanej ustugi kolejowej w relacji Krakow -
Szczyrzyc - Rabka - Zakopane, pozwalajgca skréci¢ dojazdu z terenu catej Polski o okoto
2 godziny, co znaczgco moze wptyna¢ na zmniejszenie ruchu samochodowego (kolejne
okot010%),

e dokonczenie realizacji budowy drogi ekspresowej S7 na odcinku Lubienn - Rabka, ktore
wptynie na skrécenie czasu dojazdu samochodem o okoto 12 minut, co wptynie istotnie
na poprawe dostepu do Kotliny Nowotarskiej, lecz w mniejszym stopniu na dostep do
Zakopanego z powodu zatoréw na odcinku Nowy Targ - Zakopane,

e zrealizowanie tzw. obwodnicy centrum miasta wzdtuz potoku Cicha Woda, ktéra powinna
przeja¢ ruchuz DK 47 w ul. Kasprowicza i DW 958 w ul. Nowotarskiej i skierowac go dalej
na ul. Powstancéw Slaskich (z punktu widzenia kompetencji sg to zadania dla zarzadcéw
drog krajowych i wojewodzkich),
oraz w powigzaniu z tym:

e zrealizowanie tzw. zachodniego tacznika ul. Powstancéw Slaskich z ul. Skibéwki trasg
drogi lokalnej wg zapiséw planu miejscowego (inwestycja lokalna lub wojewd6dzka badz
powiatowa, zaleznie od rozstrzygnie¢ codo zarzadzania drogami w tym rejonie - por.
rozdz. 5.5.) - tgcznik ten jest niezbedny dla zrealizowania zaloZenia o uspokojeniu ruchu
w centrum Zakopanego, w tym wypadku dla odcigzenia ruchu w ul. Ko$cieliskiej od Ronda
Dmowskiego do ul. Kasprusie lub Ks. Stolarczyka - Plan transportowy postuluje w tym
miejscu ograniczenie ruchu samochodowego i priorytet dla autobuséw transportu
zbiorowego (kompetencje w tym zakresie nalezg do starosty powiatowego na wniosek
zarzadcow drog).

Kwestie te powinny by¢ rozwigzane poprzez negocjacje w zakresie dostosowania klasyfikacji drég
w ciaggu drog DK 47 i DW 958 dla zracjonalizowania uktadu drog wojewd6dzkich, powiatowych i
lokalnych. Dopiero po dokonaniu takich ustalen istnieje mozliwo$¢ opracowania nowych ustalen
dla studium uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowani przestrzennego w tym rejonie i ew.
zaktualizowanie planéw miejscowych (jesli to bedzie niezbedne).

Podsumowujgc: potrzebna jest rozwaga w inwestowaniu, bo zré6wnowazenie transportu ma
dawac¢ pozytywny wynik w dostepnosci nie tylko drogowej, ale ogélnej (liczonej razem z innymi
$rodkami transportu, w tym przypadku kolei i transportu drogowego) w potaczeniu
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z réwnoczesnym zmniejszeniem transportochtonnosci uktadu drogowego i zmniejszeniem emisji
gazow cieplarnianych i innych zanieczyszczen.

Te kwestie powinny by¢ uwzglednione w planowaniu sieci transportowej w skali wojewddztwa,
tak, aby mozliwe byto wiarygodne planowanie na poziomie miasta. Zarys stosownych propozycji
znajduje sie w rozdziale 5.5.

5.3. Koncepcja z zakresu organizacji ruchu w centrum Zakopanego -
uspokojenie ruchu

5.3.1. Wstep

Uspokojenie ruchu obejmuje szereg instrumentéw planistycznych i inzynieryjnych w procesie
ksztattowania sieci transportowej, tak aby osiagna¢ efekt kompleksowej poprawy
bezpieczenstwa ruchu i ptynnosci, zmniejszenia kosztow zewnetrznych transportu, polepszenia
przestrzeni publicznej i zwiekszenia roli transportu publicznego w obstudze terendw miejskich.
Uspokojenie ruchu polega na skoordynowanym stosowaniu fizycznych srodkéw inzynierii
drogowej i organizacji ruchu, a takze optat drogowych (parkingowych). Efektem tych dziatann ma
by¢ zapewnienie bezpiecznej predkosci pojazdow i egzekwowanie ograniczen predkosci
za pomocg odpowiedniej geometrii jezdni, wystroju ulicy oraz oznakowania pionowego
i poziomego a takze sygnalizacji $wietlnej, z wykorzystaniem technologii tzw. inteligentnych
systemdéw transportowych (ITS). Istotne jest takze zapewnienie bezpiecznych miejsc do postoju
i odpowiednie ksztaltowanie przestrzeni parkingowych. Uspokojenie ruchu przynosi najwiece;j
pozytku pieszym i rowerzystom, nie mniej jednak ma stuzy¢ takze zwiekszeniu popytu na
transport zbiorowy poprzez celowe ograniczenia stawiane uzytkownikom transportu
indywidualnego.

5.3.2. Metody uspokojenia ruchu

Wspoétcze$nie metody uspokojenia ruchu obejmujg szereg dziatan zwigzanych z ingerencja
w geometrie drég oraz odpowiednig organizacje ruchu poprzez stosowanie oznakowania
pionowego i poziomego. Popularnym na Zachodzie rozwigzaniem sg tzw. strefy ,tempo 30"
- w ktérych wystepuje specyficzna forma uksztaltowania przestrzeni uniemozliwiajgca
rozwijanie wiekszych predkosci (dodatkowa mata infrastruktura (czesto nazywana ,matg
architekturg, lub ,meblami miejskimi”), kwietniki, wysepki etc.).

W polskim prawie na terenie zabudowanym mozna wprowadzi¢ ograniczenie predkosci nie mniej
niz do 30km/h (znak B-33), chyba Ze zastosowano progi zwalniajace. Istnieje mozliwos¢
wprowadzenia okreslonej predkosci na wiekszym obszarze niz na odcinku ulicy do nastepnego
skrzyzowania. Oprécz zestawu znakéw ,teren zabudowany” (D-42/D-43) oraz ,strefa
zamieszkania” (D40/D-41), jest mozliwos$¢ ograniczenia predko$ci w wyznaczonej strefie za
pomoca oznakowania B-43/B-44. Wymaga sie, aby w strefach ograniczonej predkosci stosowac
rozwigzania wymuszajgce jazde z predko$cig podang na znaku. Mozliwe jest stosowanie progéw
zwalniajacych oraz innych elementéw uspokojenia ruchu (zmiany kierunku jazdy, miejscowe
przewezenia, szykany etc.).
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Rysunek 14: Szykany na ul. Wrobela w Krakowie

Zrédto: ZIKIT Krakéw

W strefach ograniczonej predkosci nie powinno sie ustala¢ pierwszenstwa przejazdu znakami.
Rozporzqdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzqdzen bezpieczeristwa ruchu drogowego
i warunkdw ich umieszczania na drogach zaleca by progi zwalniajgce byty stosowane wylacznie
w miejscach, gdzie konieczne jest ograniczenie predkosci pojazdéw, a inne metody sa
nieskuteczne. Do innych metod zaliczy¢ mozemy:

e Zmienny przebieg paséw ruchu - polega na naprzemiennym wyznaczaniu miejsc
postojowych po prawej i lewej stronie jezdni, sadzeniu roslinnosci lub ustawianiu
elementéw matej infrastruktury w jezdni w sposéb wymuszajacy ,,esowanie” toru jazdy.
Rozwiazanie skuteczne i tanie, gdyz wymaga matej ingerencji zarzadcy w zmiany (gtéwnie
oznakowanie pionowe/poziome). Gorzej sprawdza sie w sytuacji, gdy dang droga
prowadzony jest transport zbiorowy taborem o duzych gabarytach - dostosowanie
rozwigzan dla og6tu struktury rodzajowej moze prowadzi¢ do niskiego poziomu restrykcji
wzgledem transportu indywidualnego (mimo wszystko szerokie i komfortowe szykany).

e Skrzyzowania rownorzedne - jedno z najbardziej bezpiecznych rozwigzan skrzyzowania
drég w jednym poziomie. Wymagaja one od kierowcoéw skupienia i ograniczenia
predkosci. Jest to tania i prosta metoda uspokojenia ruchu. Wjazd do strefy ze
skrzyzowaniami réwnorzednymi powinien by¢ odpowiednio oznakowany.

e Ograniczenie oznakowania pionowego - wprowadzenie stref ograniczonej predkosci
i skrzyzowan réwnorzednych moze by¢ zaczatkiem minimalizacji oznakowania
pionowego. Nadmiar znakéw dezorientuje kierowcéw i usypia ich czujnosé.
Wprowadzenie powyzZszych rozwigzan nie wymaga kazdorazowego powtarzania
informacji o dopuszczalnej predkosci i pierwszenstwie.

e Wyniesione elementy jezdni (np. przejscia dla pieszych albo dr6g rowerowych,
skrzyzowania), wspomniane juz wczesniej przewezenia, szykany.

Odrebna kwestie stanowig strefy piesze, czyli ulice wytaczone catkowicie (lub prawie catkowicie)
z ruchu kotowego z ewentualnym dopuszczeniem przejazdu transportu zbiorowego. Podobnym
rozwigzaniem jest tzw. Woonerf (hol. ulica do mieszkania) - rodzaj ulicy w strefie miejskiej o ruchu
uspokojonym. Woonerf zapewnia priorytet dla pieszych i rowerzystéw przy zapewnieniu
wysokich waloréw estetycznych oraz zachowaniu miejsc parkingowych - przestrzen ta
w zatozeniu 1aczy funkcje ulicy, deptaku, parkingu i miejsc spotkan mieszkancéw. Funkcje
estetyczne zapewnia liczna mata architektura (tawki, klomby, przestrzenie ustugowe etc.),
niwelujgc przy tym ruch samochodowy ze wzgledu na wymuszong niska predko$¢ przejazdu.
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Przyktad Woonerf-u w Polsce to ul. 6 Sierpnia w Lodzi - ulice przeksztatcono w 2014r. w ramach
budzetu obywatelskiego a sama realizacja byta bardzo pozytywnie odebrana przez mieszkancéw.

Rysunek 15: Woonerf w Lodzi

! T
T & e

Zrédto: UM E6d7

5.3.3. Obszar uspokojonego ruchu w Zakopanem

Wiazacy dla opracowania Studium jest Plan transportowy, okres$la gléwne dzialania
organizacyjne do ktérych nalezy takze uspokojenie ruchu w centrum miasta, w tym
uporzadkowanie i ograniczenie parkowania i przecinania tego obszaru samochodami w ruchu
miedzydzielnicowym. Cel ten zwiazany jest z zapewnieniem lepszej funkcjonalnosci transportu
zbiorowego poprzez ograniczenie ruchu indywidualnego na wybranych odcinkach o dominacji
transportu zbiorowego.

Planowany Obszar Uspokojonego Ruchu (zwany dalej OUR) zostat przesagdzony w ramach Planu
transportowego dla Zakopanego. Obszar ten przedstawiono na ponizszym rysunku.
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Rysunek 16: Obszar uspokojonego ruchu w centrum Zakopanego

Legenda

Obszar ruchu uspokojonego
— Uklad podstawowy
--== Linie kolejowe
—— Pozostale drogi
[ Zabudowa
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Zrédto: Opracowanie wtasne

OUR ograniczony jest nastepujacymi ciggami drogowymi (wraz z tymi ulicami):

od poétnocy ul. Nowotarska od Ronda Dmowskiego do skrzyzowania z ul. H. Sienkiewicza,
od wschodu ul. H. Sienkiewicza od skrzyzowania z ul. Nowotarska do skrzyzowania ulic:
Jagielloniska, Chatubinskiego, Witkiewicza wraz z ul. Tadeusza Ko$ciuszki do Ronda AK,
na cze$ci odcinka jednokierunkowa (mapa),

od potudnia ciagg ulic: Witkiewicza/Tetmajera do skrzyZzowania z ul. Grunwaldzka, ul.
Witkiewicza jest jednokierunkowa (mapa),

od zachodu cigg ulic: Grunwaldzka, Orkana, Kasprusie do skrzyzowania z ul. Ko$cieliska.

5.3.4. Diagnoza infrastruktury i parametréw ruchowych w OUR

Sie¢ drogowa OUR sktada sie z ulic nalezacych do uktadu podstawowego (klasy techniczne L,Z,G)
naleza do nich:

ul. Nowotarska,

ul. H. Sienkiewicza,
ul. Kasprusie,

ul. W. Orkana,

ul. Grunwaldzka,
ul. K. Tetmajera,
ul. S. Witkiewicza,
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w szczeg6lnosci gtéwne osie transportowe OUR stanowia:
e ul. T. KoSciuszki,
e Al 3 Maja.

Pozostate drogi poza uktadem podstawowym:
e ul.]. Pitsudskiego i dalej S. Staszica
e ul.].Zborowskiego
e ul Stoneczna,
e ul. Ogrodowa

Osobna kategorie stanowi ul. Krupowki — cigg pieszy o ruchu uspokojonym. Charakterystyki
techniczne poszczegélnych droég przestawia ponizsza tabela.

Tabela 8: Charakterystyki drég w OUR

. dsrzoegr(.)SVaeS;o sze.rokoéé . szeroko$¢
Ip. Nazwa Numer Klasa |Kategoria it ol - naw1[ir5chm » cp}i??m]
do) [m]
1 | Aleje 3-Maja K 420121 Z Gminna | 18,0-48,0 13,0 3,5
2 | Grunwaldzka K 420168 L Gminna | 16,0-17,0 7,0 3,5
3 | Kasprusie K 420182 D Gminna 9,0-12,0 55 2,75
4 | Tadeusza Kosciuszki K 420186 Z Gminna 20,0-35,0 9,0 4,5
5 | Krupowki K 420190 | cigg pieszy | Gminna 10,0-17,0 8,0 4,0
6 | Ogrodowa K 420204 D Gminna 4,5-8,5 5,0 2,5
7 | Orkana K 420206 L Gminna | 13,0-15,0 6,0 3
8 | J6zefa Pitsudskiego K 420211 Z/L Gminna 20,0-22,0 6,0 3
9 | Stoneczna K 420223 D Gminna 9,0-12,0 6,0 3
10 | Staszica K 420230 D Gminna 5,5-6,5 4,5 2,25
11| K.Przerwy-Tetmajera K 420240 L Gminna 13,0-26,0 6,0 3
12 | Stanistawa Witkiewicza | K 420250 L Gminna 15,0-18,5 6,5 3,25
13 | Zborowskiego K 420258 D Gminna 12,0-15,0 8,0 4
14 | Nowotarska DK 47 G Krajowa 12,0-15,0 6,5 3,25

Zrédto: Opracowanie wtasne

Sie¢ linii uzyteczno$ci publicznej w stanie obecnym to dwie linie transportu zbiorowego
funkcjonujace w obrebie OUR.
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Rysunek 17: Przebieg linii uzytecznosci publicznej w OUR

Legenda

Obszar ruchu uspokojonego
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Wystepuja dwa skrzyZowania z sygnalizacjg $wietlna:
e skrzyzowanie ulic: T. Ko$ciuszki i Al. 3 Maja
e skrzyzowanie ulic: K. Tetmajera, S. Witkiewicza i Al. 3 Maja.
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Rysunek 18: Skrzyzowania z sygnalizacjq $wietlng w OUR

Legenda

Obszar ruchu uspokojonego
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Na obszarze OUR znajdujg sie publicznie dostepne parkingi, ktorych lokalizacje, pojemnos$¢ oraz
parametry funkcjonalne w okresie letniego szczytu turystycznego pokazano na ponizszym
rysunku. Najwiecej miejsc postojowych znajduje sie w ciggu Al. 3 Maja:

e 266 miejsca postojowe na placach,

e 126 miejsc postojowych przyulicznych prostopadtych lub uko$nych,

e 56 miejsc postojowych przyulicznych réwnolegtych,

w ciggu ul. Ko$ciuszki:
e 102 miejsca postojowe na placach (w wiekszosci ograniczony dostep),
¢ 130 miejsc postojowych przyulicznych prostopadtych lub uko$nych,
e 41 miejsc postojowych przyulicznych réwnolegtych,

w ciggu ul. Sienkiewicza:
e 66 miejsc postojowych przyulicznych réwnolegtych,
¢ 10 miejsc postojowych przyulicznych prostopadtych lub uko$nych,

w ciggu ulic: Witkiewicza i Tetmajera:
e 25 miejsc postojowych na placach,
¢ 13 miejsc postojowych przyulicznych prostopadtych lub uko$nych,
e 43 miejsc postojowych przyulicznych réwnolegtych.

Ponadto:
e 36 miejsc na placu praz 34 stanowisk rownolegtych na ul. ]. Pitsudskiego,
e 16 miejsc na placu oraz 17 stanowisk rownolegtych na ul. Stonecznej
e Stanowiska réwnolegte w jezdni (37) na ul. Jana Pawta I,
e Duzy plac (74 stanowiska) przy kinie Sokét.
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Na podstawie przeprowadzonych pomiaréw parkowania (12 dni pomiarowych w miesigcach:
pazdziernik, listopad i grudzienn 2015r. oraz styczen i paZdziernik 2016r., oraz 7 dni z okresu
wrzesien 2016), ustalono charakterystyki dla wybranych parkingéw, w tym:

e WNPS - wskaznik okreslajgcy maksymalne napetnienie parkingu - czyli stosunek
szczytowej akumulacji do pojemnos$ci parkingowej (na rysunku ponizej pokazano
warto$ci tego wskaznika z okreséw szczytowych z badania z wrzesnia 2016r., jako
najmniej korzystne zaobserwowane),

o Rotacja - wskaznik definiowany jako liczba pojazdéw, ktore wykorzystywaty jedno
miejsce parkingowe w analizowanym okresie (tu: 10 godzinny pomiar od 8:00-18:00).

o Podane charakterystyki sg $rednig ze wszystkich dostepnych dni pomiarowych. Uzyte
oznaczenia zaczerpniete sg wg rozdziatu 5.7. Gtéwne wyniki pomiaréw parkowania
przedstawiono na ponizszej ilustracji, odniosg sie one do sytuacji najmniej korzystnych -
najwyzszego zapetnia parkingéw, jakie zaobserwowano.

W OUR funkcjonuje strefa ptatnego parkowania ustanowiona uchwata nr XV/147/2003. Strefa

wykracza takze poza OUR i obejmuje swym zasiegiem ulice: Gimnazjalna, Stolarczyka
i Witkiewicza. Stawki za post6j wynosza (optaty jednorazowe):

a) zapotgodziny parkowania - 0,50 zt
b) zapierwsza godzine -2,50 zt
¢) zadrugagodzine - 3,00zt
d) zatrzecig godzine - 3,50zt

e) zaczwarta godzine i kolejne godziny - 2,50 zt

Pozostate parkingi w OUR to parkingi prywatne, za korzystanie z ktérych rowniez pobierana jest
optata. Inne regulacje obejmuja obostrzenia co do godzin parkowania oraz inne warunki
korzystania z parkingéw (tablice informacyjne) na ul: Zborowskiego, Pitsudskiego cze$ciowo
Kosciuszki i Sienkiewicza.

Natezenie ruchu pojazdéw transportu indywidualnego oraz potoki pasazerskie w publicznym
transporcie zbiorowym w stanie istniejagcym przedstawiono na rysunku ponizej. Wartosci
wynikaja z modelu ruchu, jaki opracowano dla stanu istniejacego i prognoz.

Najwieksze potoki w transporcie miejskim wystepujg w ciggu ul. Kosciuszki i Al. 3 Maja.
Prowadzone s3 tamtedy linie nr 11 i 14, oraz liczne linie komercyjne, nie podlegajace regulacji
przez miasto. Model ruchu wykazuje warto$ci w przedziatach:

e 910-1430 pas. /h - ul. Kos$ciuszki,

e 1100-3700 pas. /h - Al. 3 Maja.
NateZenie ruchu w transporcie indywidualnym na tych ciggach wynosi odpowiednio:
e 510-1260 poj. /h - ul. Kosciuszki,
e 570-1330 poj. /h - Al. 3 Maja.
Najwieksze warto$ci natezen dla transportu indywidualnego wystepuja na granicy OUR -

w ciggu ulic: Koscieliska/Nowotarska - maksymalnie do 2900 poj./h. Podane wartosci dotycza
godziny szczytu komunikacyjnego na jeden kierunek ruchu.
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Rysunek 19: Pojemnos$¢ i wskazniki parkowania
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5.3.5. Etapowanie zmian organizacji ruchu

Celem polityki transportowej miasta jest dazenie do zmniejszenia natezen ruchu samochodéow
w obszarze OUR wszelkimi dostepnymi instrumentami. Jak wykazaty analizy modelowe ruchu
w mieS$cie, mozna uzyskac taki efekt przez zwiekszenia ruchu w transporcie zbiorowym. Jesli ten
efekt uda sie uzyskac nalezy rownocze$nie doprowadzi¢ do zmniejszenia podazy infrastruktury
drogowej i w ten spos6b zmniejszy¢ natezenia ruchu ulicznego. Jesli ten sposéb nie zostanie
uzyskany, nowi uzytkownicy samochodéw zaczna je wykorzystywac w ruchu do centrum i efektu
zmniejszenia natezen nie bedzie.

Instrumenty organizacji i zarzadzania ruchem pozwalajg taki efekt uzyska¢, ale konieczne jest
réwnoczesne zdeglomerowanie ruchu poza $ciste centrum (OUR) i zaoferowanie sprawnej
i atrakcyjnej cenowo komunikacji miejskiej. Dodatkowym elementem jest takze promocja ruchu
pieszego i rowerowego.

Aby to osiggna¢ etapowanie zmian w organizacji ruchu winno by¢ sprzezone z rozwojem
transportu zbiorowego, zaré6wno miejskiego jak i regionalnego, w tym aktywizacji ustug
kolejowych. Te elementy znajduja sie w Planie Transportowym, przewidujacym nastepujgce
etapowanie wdrazania nowej polityki transportowej miasta:

e Etap I (stan do roku 2025) - oznacza wprowadzenie nowej linii uzytecznosci publicznej
TESKO N1: Spyrkéwka, ew. Ustup - Dworzec - KuZnice; uruchomienie wahadta
kolejowego Nowy Targ-Zakopane; zorganizowanie wezla transportowego w rejonie
dworcow kolejowego i autobusowego oraz rozpoczecie zmian organizacji ruchu
w centrum;

e Etap II (stan w roku 2025) - oznacza korekte przebiegu linii 14 w rejonie Szpitala
Powiatowego przy ul. Kamieniec; dziatania wysoce rekomendowane tj.: wykonanie
lokalnego potaczenia drogowego miedzy ul. Powstanicéw Slaskich a ul. Skibéwki co
pozwoli na odcigzenie ul. Koscieliskiej i samego centrum oraz powstanie wezta

transportowego z P&R oraz kolejne zmiany w organizacji ruchu (uspokojenie centrum,
organizacja parkowania);

e Etap III (stan kierunkowy do roku 2030) - oznacza przesadzenie i ewentualne wiaczenie
do systemu przystanku kolejowego z planowanym w przyszto$ci weztem transportowym
na Spyrkéwce i wstepnie wytypowanym przez PKP PLK S.A. przystankiem kolejowym w
rejonie Ustupu?, uwzglednienie w analizach trasy drogowej wzdtuz potoku Cicha Woda
(wg przebiegu z miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego) oraz wigczenie
miasta w uktad hipotetycznej subregionalnej, zintegrowanej sieci transportu

Wykazane inwestycje w ramach Planu transportowego sa niezbedne w przypadku implementacji
niektorych dziatan z zakresu organizacji ruchu. Mowa w szczegélnosci o rekomendowanej
budowie potaczenia lokalnego miedzy ul. Powstancéw Slaskich a ul. Skibéwki.

Etap I - pierwszoplanowe zmiany do roku 2025

Zmiany najpilniejsze obejmuja uspokojenie ul. Ko$ciuszki na odcinku rondo AK - Al. 3 Maja.
Obecnie odcinek ten kumuluje znaczne potoki w transporcie zbiorowym i stanowi wazng o$
transportowg planowanego OUR. Docelowo ulica ta bedzie objeta zakazem ruchu na odcinku
pomiedzy skrzyZzowaniami z ul. H. Sienkiewicza i Al. 3 Maja z dopuszczeniem dojazdéw do posesji,
takze ustug oraz UM Zakopane. Gléwny zamyst organizacji ruchu w tej ulicy polega na
wprowadzeniu skrzyZowan wylgcznie na prawoskrety. Uniemozliwi to przecinanie tego obszaru

7 Koncepcja lokalizacji w opracowaniu ,I - sza linia Podhalanskiej Szybkiej Kolei Miejskiej. Studium
potaczenia transportowego lotniska i centrum miasta Nowego Targu z Zakopanem - komunikacja szynowa”,
opracowanie ,Metroprojekt” Warszawa, 2010, na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Matopolskiego, w porozumieniu z PKP PLK S.A.
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samochodami w ruchu miedzyosiedlowym i w efekcie znacznie zmniejszy potoki w transporcie
indywidualnym. Kierujgcy wjezdzajacy od ul. Chramcédwki (rondo AK), powinni by¢ informowani
o pobliskim nakazie skretu w prawo w ul. H.Sienkiewicza. Ponadto, wysoce rekomenduje sie
wprowadzenie odcinkéw jednokierunkowych w ul. H. Sienkiewicza jak zaznaczono na rysunku.
Pozostanie to kwestig do rozpracowania w ramach nowej organizacji ruchu. Koncepcja pokazana
na rysunkach ponizej jest intuicyjna. Ostateczna organizacja ruchu powinna by¢ poparta
szczegbtowym pomiarem i prognoza ruchu z poszukiwaniem rozwigzania najkorzystniejszego,
ktérego kryterium powinny by¢ czasy przejazdu autobuséw. Pokazane nakazy skretu w prawo
wynikaja z oczekiwania radykalnego zmniejszenia ruchu samochodéw indywidualnych,
oczywiscie znaki te nie dotyczytyby regularnych linii autobusowych.

Podobne dziatania nalezy przeprowadzi¢ w ramach zmian w oprogramowani sygnalizacji
Swietlnej lub rezygnacji z niej (je$li wylaczenie przyniesie korzy$¢ zgodnie z zasadg czasow jazdy
autobusow).

Ulica Ko$ciuszki stanowi¢ bedzie korytarz zdominowany przez transport publiczny, przyjazny dla
pieszych i rowerzystéw o wysokich walorach estetycznych. Docelowo powinno sie przeksztatcac
charakter tej ulicy z typowo transportowego charakteru obecnie w strone - ruchu mieszanego,
z wydzielona cze$cig dla autobusoéw, Sciezek rowerowych oraz chodnika dla ruchu pieszego. Zima
wskazane jest - w ramach catej Rowni Krupowej - przewidzie¢ mozliwos¢ poruszania sie na
nartach biegowych.

Wspomniane dziatania stuza celom zawartym w Planie transportowym dot. rozwoju transportu
zbiorowego poprzez zmiany organizacji ruchu dla nadania priorytetéw transportowi
zbiorowemu.

Rysunek 20: Schemat koncepcji nowej organizacji ruchu w ul. Kos$ciuszKi i Sienkiewicza
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58



Studium transportowe dla Zakopanego na lata 2017 - 2030

Analizy modelowe wykazuja, ze ograniczenia ruchu w ul. Ko$ciuszki spowoduja spadek liczby
pasazeréw w prywatnym transporcie drogowym o 1,24% w skali miasta i tym samym wzrost
zainteresowania transportem zbiorowym. Mowa w tym przypadku wylacznie o zamknieciu
korytarza ul. KoSciuszki. Wptyw pozostatych instrumentéw organizacji ruchu zostat oméwiony
i przeanalizowany w ramach etapu II

Etap II - stan do roku 2025

e ustanowienie strefy ,tempo 30” z odpowiednim oznakowaniem na wjazdach/wyjazdach,

e nadanie priorytetu dla pojazdéw transportu zbiorowego na skrzyzowaniach
z sygnalizacja Swietlna. W OUR wystepuja dwa skrzyzowania z sygnalizacja $wietlng,
z tym, ze jedno z nich znajduje sie w ciggu ul. Ko$ciuszki, ktéra zostanie uspokojona w
ramach Etapu I - stad brak konieczno$ci dalszej priorytetyzacji w tym przypadku,

e zmiane organizacji ruchu rekomenduje sie na skrzyzowaniu ulic: K. Tetmajera,
S. Witkiewicza i Al. 3 Maja. Obecna geometria skrzyzowania umozliwia wprowadzenie
rozwigzania $luzy czasowej (wraz z sygnalizatorem SB), umozliwienia jazdy na wprost
z kazdego pasa przez pojazdy transportu zbiorowego wraz z detekcjg obecno$ci owego
pojazdu na skrzyZzowaniu; rekomendowane rozwigzania winno sie rozwazy¢ w ramach
projektowanej organizacji ruchu,

e wprowadzenie skrzyzowan rownorzednych i minimalizacje ilosci oznakowania
pionowego; rekomenduje sie wycofanie sygnalizacji $wietlnej na skrzyZzowaniu ulic: T.
Kosciuszki i Al. 3 Maja, co bedzie takze spowodowane zmniejszeniem relacji skretnych
(nakaz skretéw w prawo), a wiec znaczna cze$¢ pojazdow nie bedzie zainteresowana ta
trasa.,

e zmiane przekroju poprzecznego Al. 3 Maja - ograniczenie do jednego pasa ruchu w
jednym kierunku z ew. pozostawieniem (1x2 pasy ruchu),

e uporzadkowanie parkowania wzdtuz Al. 3 Maja, w tym rozwazenie zastosowania
parkingéw podziemnych w celu odzyskania terenéw miejskich pod zielen, deptaki,
przestrzen ustugows etc.,

e zmiana organizacji ruchu w ul. H. Sienkiewicza - zastosowanie naprzemiennych miejsc
postojowych po prawej i lewej stronie jezdni (esowanie toru jazdy na ulicach
jednokierunkowych) w celu efektywniejszego uspokojenia ruchu). Zmiana
jednokierunkowos$ci w tym ciggu wzgledem obecnie funkcjonujgcej organizacji ruchu ma
mie¢ miejsce w ramach etapu I (rysunek ponizej).

Analizy modelowe dla Etapu Il wykazuja, Ze ograniczenia ruchu w ul. Ko$ciuszki wraz z
pozostatymi zmianami w organizacji ruchu spowoduja spadek liczby pasazerow w
indywidualnym transporcie drogowym o 5,8% w skali miasta wzgledem wariantu nic-nie-robi¢
oraz o 4,8% wzgledem etapu I. Tym samym notowany jest istotny wzrost zainteresowania
transportem zbiorowym: 17% wzgledem wariantu nic-nie-robi¢ oraz o 13% wzgledem etapu I.
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Rysunek 21: Koncepcja zalozen dla uspokojenia ul. Sienkiewicza (etap II)
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Etap III - stan perspektywiczny po roku 2025

Etap Il jako rozwiazanie przysztoSciowe, uwarunkowane jest przeprowadzeniem nowych
inwestycji drogowych o ktérych mowa réwniez w Planie transportowym:

e polaczenie lokalne miedzy ul. Powstanicéw Slaskich a ul. Skibéwki,

e trasa drogowa wzdtuz potoku Cicha Woda (tzw. ,,obwodnica”).

Rozwiazania te stuzy¢ beda przejeciu znacznej czeSci ruchu z centrum, w szczego6lnosci z ul.
Koscieliskiej. Przy zaistnieniu wspomnianych uwarunkowan inwestycyjnych, kolejnym etapem
zmian w organizacji ruchu jest przebudowa skrzyzowania ulic: Krupdéwki-Kos$cieliska oraz
uspokojenie tego obszaru. W stanie istniejagcym wystepuje tam duze natezenie ruchu kotowego a
ruch pieszy odbywa sie przejSciem podziemnym. Obecny uktad jest wadliwy z punktu widzenia
spojnosci systemu transportowego i ciggtosci korytarzy uspokojonych (ul. Krupowki).
Uspokojenie tego obszaru pozwoli na zachowanie korytarza tgczacego centrum z dojsciem do
Gubatéwki i wowczas takze z uspokojong ul. KoSciuszki (etapy I i II). Schemat funkcjonalny
obszaru z punktu widzenia korytarzy ruchu uspokojonego zamieszczono ponizej (czerwona
kropka - punkt newralgiczny w sieci).

Rysunek 22:Koncepcja zalozen dla uspokojenia ul. KoScieliskiej (etap III)
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Analizy modelowe wykazuja, Ze przeprowadzenie wskazanych inwestycji zmniejszy potoki
w transporcie indywidualnym w sieci o 5,7% oraz zwiekszy potoki w transporcie publicznym
o ok. 13%.

Zmiany natezen ruchu pojazdéw w transporcie indywidualnym i potokéw pasazerskich
w transporcie zbiorowym dla réznych scenariuszy organizacji ruchu zostaty pokazane ponize;j.
Mozna zaobserwowa¢ wspomniane zaleznosci spadku popytu na transport indywidualny wraz ze
zmianami w organizacji ruchu w strone nadania priorytetu transportu zbiorowego
i uspokojenia ruchu w centrum (odpowiednio coraz wiekszy wptyw kolejno dla etapow [, 11 i I1I).
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Rysunek 23: Potoki podrézy w roku 2025 (wersja - ,nic nie robic¢”)
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Rysunek 24: Potoki podrézy w roku 2025 (etap I - uspokojenie ul. Kosciuszki)
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Rysunek 25: Potoki podrézy w roku 2025 (etap II - uspokojenie ul. Kosciuszki + dalsze
zmiany w organizacji ruchu)
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Rysunek 26: Potoki podrézy w roku 2030 (brak realizacji etapow 1i II)
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Rysunek 27: Potoki podrézy w roku 2025 (etap III)

4000

10002000

ROZKLAD FODROZY W GODZINIE SZCZYTU
Transport indywidualmy [poj.fgodz. szerytu]

o

Transport zhiorowy [pas./godz. szceytu]

4000
1000 2000

0

PODZIAL NA STREFY

(51 - 57) Strefy wewnetrzne

&0 1¥0 180 240

200 ™

66



Studium transportowe dla Zakopanego na lata 2017 - 2030

Podsumowujgc przeglad zmian obcigZzenia ruchem w sieci transportu zbiorowego ponizej
zestawiono te zmiany w ulicach: Ko$ciuszki i Al. 3 Maja:

Potok ruchu pasazeréw w dwoch kierunkach dla roku 2025

Wartos¢ Etap I Etap 11 Etap III
lokalizacja  referencyjna zmiana zmiana do zmiana do
Jhic nie Potok . Potok .. Potok ..
s m do ,nic Jhic nie Jhic nie
robic ruchu . . ruchu wm ruchu m
nie robi¢ robic robic
ul. . . . 3070 3200 4,2% 3700 20,5% 4280 38,1%
Kosciuszki
a; d3n l)vk“a 5490 5720 4,2% 6 260 14,0% 6 650 21,1%

Z tych wynikéw widaé, jak duza zmiana nastepuje w ul. Kosciuszki, co potwierdza potrzebe
nadania w tej ulicy wysokiego priorytetu dla ruchu autobuséw. Z tego samego powodu istotne jest
takze usprawnienie ruchu autobuséw na skrzyzowaniu ul. Ko$ciuszki i Al. 3 Maja.

5.3.6. Wykorzystanie Inteligentnych Systeméw Transportowych (ITS)

ITS oznacza systemy, Kktore stanowia szeroki zbiér réznorodnych technologii
telekomunikacyjnych, informatycznych, automatycznych i pomiarowych oraz technik
zarzadzania stosowanych w transporcie w celu ochrony zycia uczestnikéw ruchu, zwiekszenia
efektywnoSci systemu transportowego oraz ochrony zasob6éw Ssrodowiska naturalnego3. Jest to
wiec to zestaw instrumentéw infrastruktury, oprogramowania oraz organizacji i zarzadzania,
wraz z ich obstuga. Z powodu roéznych rozwigzan kompetencyjnych w transporcie
zorganizowanie takiego systemu w Zakopanem wymaga wspotdziatania r6znych podmiotéw, ale
rola wiodaca powinna spoczywac na miescie. Ogélnie system ma zapewnic tacznos¢ z pojazdami,
ich lokalizacje i nadzér na realizacjg rozktadéw jazdy oraz umozliwiaé¢ dziatania alarmowe.
Systemy majg obstugiwa¢ wszystkie pojazdy transportu zbiorowego, przy czym pojazdy
przewoznikéw komercyjnym moga by¢ objete systemami dobrowolnie.

Wedtug zatozen projektéw obecnie zgtoszonych do wsparcia w ramach MRPO dla Zakopanego
planuje sie, aby w zakresie ITS rozwina¢ system, ktéry miedzy innymi sktadac¢ sie bedzie
z nastepujacych komponentow:

1. System zarzadzania publicznym transportem zbiorowym (dla pojazdéw TESKO i linii
koncesjonowanych) - system dyspozytorski on-line, tacznos¢ alarmowa

2. System monitorowania pojazdéw prywatnych przewoznikéw.

3. Systemu kontroli dostepu i rozliczania czasu obstugi.

4. Realizacja priorytetéw dla transportu zbiorowego na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna.
5

System informacji pasazerskiej: tablice na przystankach, portal internetowy

5.3.6.1. System zarzqdzania publicznym transportem zbiorowym (publicznym i komercyjnym)

Miejski system zarzadzania transportem publicznym sklada sie z nizej wymienionych
komponentéw, ktére beda musiaty by¢ wzajemnie skoordynowane oraz sp6jne w zakresie
rozwigzan programowych i sprzetowych:

8 Definicja Stowarzyszenia ITS Polska, http://www.itspolska.pl
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System zarzadzania pojazdami TESKO i przewozZnikéw koncesjonowanych

System informacji pasazerskiej

Priorytety przejazdu na skrzyZzowaniach z sygnalizacja $wietlng

Kontrola dostepu do parkingu dworcowego

Kontrola dostepu do parkingu KuZnica

System rozliczania czasu obstugi pojazdéw na parkingach

System kontroli dostepu bedzie bazowal na urzadzeniach parkingowych dla zapewnienia
mozliwos$ci precyzyjnego okreslenia czasu obstugi oraz jego rozliczania. Obstuga publicznych linii
transportu zbiorowego bedzie bazowa¢ na harmonogramach obstugi w zdefiniowanych
przedziatach czasu w ktérych zarejestrowany pojazd moze przebywac na terenie parkingu.

Pojazdy zarejestrowane w bazie systemu beda rozpoznawane przez urzadzenia kontroli dostepu
i obstugiwane zgodnie z umow3a pomiedzy przewoznikiem a zarzadzajacym (miastem).

Podsystem zadan dyspozytorskich zapewni dyspozytorskie zarzadzanie pojazdami, w tym
lokalizacje pojazdow i kontrole czasu jazdy. Wszystkie dane o ruch pojazdéw transportu
zbiorowego (lokalizacja, opdzZnienia, predkos¢ chwilowa) dyspozytor uzyska z systemu
monitoringu i nadzoru pojazd6éw transportu zbiorowego.

Pelnym zarzadzaniem dyspozytorskim beda objete linie TESKO, gdzie pojazdy sa wyposazone
w komputery poktadowe, ktore zostang wigczone w system. Podstawowe funkcje realizowane
w pelnym trybie dyspozytorskim s3 nastepujace:

obstuga przygotowanej wczesniej stuzby dziennej kierowcow i taboru z mozliwos$cia biezacej
korekty

podejmowanie decyzji o odwotaniu i zmianie kursu lub wykonaniu dodatkowych kursow
przypisywanie i anulowanie zadan kierowcéw i pojazdow

komunikacja gtosowa

odczytywanie i wysytanie predefiniowanych komunikatow tekstowych do kierowcéw:
pojedynczych lub do grup

prezentacja biezacej informacji o stanie pojazdéw wykonujacych zadania przewozowe tj.
informacje o predkosci chwilowej, odchylenia czasowego od zadanego rozktadu jazdy, pozycja
pojazdu, czas jaki uptynat od przestania ostatnich danych z wybranego pojazdu,

tworzenie alternatywnych, tymczasowych tras przejazdu dla pojazdéw tzw. Objazdow
szybkie lokalizowanie elementéw komunikacji miejskiej na mapie tj. przystanki, tablice i
pojazdy

lokalizacja pojazdéw komunikacji w czasie rzeczywistym i wizualizacja potozenia pojazdow w
dyspozytorni przy pomocy graficznego interfejsu uzytkownika

wysytanie komunikatéw tekstowych na tablice przystankowe, w dowolnym momencie, na
zadanie dyspozytora

system musi rejestrowac i gromadzi¢ dane dotyczace ruchu pojazdéw

System zapewni mozliwo$¢ zarzadzania tablicami informacyjnymi zlokalizowanymi na
przystankach komunikacji miejskiej. Bedzie umozliwiat wyswietlanie informacji zaréwno
w trybie automatycznym, jak tez w trybie manualnym, umozliwiajac wyswietlanie informacji
na biezaco tworzonych przez operatora systemu.

Modul gromadzenia danych i analiza umozliwi zapisywanie, archiwizowanie i wykonywanie
analiz oraz tworzenia raportéw dotyczacych jakosci obstugi, w tym punktualnosci, przestrzegania
przepiséw itp. Rozktady jazdy.
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System rozktadéw jazdy bedzie zgodny z eksploatowanym obecnie w miescie systemem
Informika. Umozliwi import danych z tego systemu.

System planowania i rozliczania czasu pracy kierowcéw bedzie realizowat funkcje zarzadzania
zasobami ludzkimi, planowanie grafikéw, zarzadzanie danymi osobowymi, dyspozycje pojazdéw

Pojazdy TESKO s3 wyposazone w urzadzenia pokladowe. Zostang zakupione urzadzenia
pojazdowej sktadajace sie z modutu GSM, GPS oraz nadajnika Bluetooth, ktore beda mogty by¢
wypozyczane do pojazdow linii koncesjonowanych. Urzadzenie bedzie odpowiedzialne za
gromadzenie danych o ruchu oraz ich przekazywanie do systemu nadrzednego.

W ramach zadania obstugi dworca zostang wdrozone systemy: sprzedazy biletéw, udzielania
informacji pasazerom, prowadzenia dziennika dworca, prowadzenia rozliczen z przewoznikami.
System oprocz obstugi samego Dworca bedzie obstugiwat takze parking.

W ramach zadania zostanie wdrozone oprogramowanie integrujace system obstugi dworcéw
z oprogramowaniem urzadzen instalowanych w ramach odpowiednich zadan.

Oprogramowanie bedzie obejmowato m.in. funkcje zarzadzania przewoznikami, rejestracje
czasOw obstugi, naliczanie optat za uzywanie dworca.

5.3.6.2. System monitorowania pojazdéw prywatnych przewoznikow.

Pojazdy prywatnych przewoznikéw, Swiadczacych regularne przewozy, beda mogty by¢ wtaczone
do systemu informacji pasazerskiej, pod warunkiem wyposazenia pojazdow
w urzadzenia poktadowe, tj komplet Bluetooth, GSM, GPS. Pojazdy tak wyposazone bedg
technicznie przygotowane do =zarzadzania (monitorowanie, wyswietlanie informac;ji
pasazerskiej). W przypadku wyposazenia wytgcznie w moduly Bluetooth, pojazdy beda
przygotowane jedynie do wiaczenia do systemu obstugi parkingéw.

5.3.6.3. Realizacja priorytetow dla komunikacji zbiorowej na skrzyzowaniach z sygnalizacjq
Swietlng.

W ramach zadania sygnalizacje $wietlne na skrzyzowaniach ulic: Krupoéwki-Witkiewicza-
Tetmajera oraz Aleje 3-Maja- Ko$ciuszki zostana zmodernizowane w celu zapewnienia
mozliwo$ci udzielania priorytetéw dla pojazdéw komunikacji miejskiej. Modernizacja bedzie
polega¢ na objeciu akomodacjg wszystkich grup sygnatowych, a takze zainstalowaniu modutu
przyjmowania i obstugi zgtoszen od pojazdéw transportu zbiorowego.

5.3.6.4. System informacji pasazerskiej: tablice na przystankach, portal internetowy

Dla zrealizowania funkcji informacji pasazerskiej zostang zainstalowane tablice dynamicznej
informacji pasazerskiej oraz zostanie uruchomiony portal internetowy.

Przewiduje sie zainstalowanie 12 tablicc w tym do przekazywania informacji z systemu
zarzadzania ruchem wewnetrznym w mieScie, druga z systemu informacji
o komunikacji dalekobieznej (wymagana bedzie integracja z tym systemem). Ponadto przewiduje
sie instalacje tablic 3 na przystankach komunikacji miejskiej. Tablice beda wyposazone w modut
Bluetooth do potwierdzenia pozycji pojazdu.

W ramach systemu zostanie uruchomiony portal internetowy (strona www, aplikacje dla
urzadzen mobilnych) dla przekazywania informacji oraz promocji komunikacji miejskiej.
5.3.6.5. Inne systemy typu ITS dla potrzeb wdraZania zréwnowazonego systemu transportu

Zakopane nie jest obecnie wyposazone w zaawansowane systemy ITS. Ich zastosowania moga by¢
rézne, ale zawsze powinny by¢ zorientowane na bezpieczenstwo ruchu i osobiste uzytkownikéw.
W przyszlosci w miare rozwijania opisanych elementéw nalezy zmierza¢ do uzupeiniania
kolejnymi komponentami ITS, a do najwazniejszych naleza:
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e System monitoringu wyposazony w kamery wysokiej jako$ci z rejestracja numerow
rejestracyjnych, stuzacy np. do kontroli aktualno$ci badan technicznych pojazdu, w tym
emisji spalin),

e System znakéw zmiennej tresci, umozliwiajgcy zmiany organizacji ruchu, w tym
wytaczenie czes$ci miasta z ruchu, w razie sytuacji nadzwyczajnych, zwigzanych ze stanem
ruchu drogowego jak i sytuacja pogodowg,

e Te systemy moga by¢ wspomagane urzadzeniami fizycznego zamykania wjazdu
w podanych sytuacjach,

e Wprowadzenie tzw. inteligentnych parkomatéw, pozwalajgcych na rézne formy ptatnosci
i zastosowanie zaawansowanych systeméw taryfowych, a takze na wyznaczanie optat
zaleznych od sytuacji ruchowej czy parkingowej (zwiekszanie optat w miare wzrostu
zattoczenia).

5.4. Monitoring funkcjonowania sieci drogowej i autobusowej.

5.4.1. Korzystanie z ekspertéow

Zakres wiedzy i doSwiadczenia, jakie sa niezbedne do zarzadzania zréwnowazonym systemem
transportowym znacznie odbiegaja od tradycyjnego, ,sektorowego” podej$cia w tej kwestii.
Chodzi o zdolno$¢ do oceny stanu, prognozowania i zarzgdzania operacyjnego w sytuacji, kiedy
decyzje podejmowane w poszczegélnych sektorach (drogi, zarzadzanie ruchem drogowym,
zarzadzanie ruchem pojazdow transportu zbiorowego) sa wzajemnie sprzezone. Przeglad
stanowisk pracy w Urzedzie Miasta wskazuje, ze konieczne jest poszerzenie bazy specjalistow
o wymienione dziedziny, a takze planistow systemu transportowego jako jednej spéjnej catosci.

Zakres wykorzystania i sposoby pracy zaleza od wyboru w Urzedzie Miasta trybu prac: albo we
wlasnym zakresie, albo drogg zamawiania ekspertyz lub konsultacji, badZz outsourcing
kompleksowych ustug.

W pierwszym przypadku konieczne jest zatrudnienie fachowcéw z zakresu planowania systemow
transportowych,  inzynierii  ruchu i  modelowania  proceséw  transportowych
i zarzadzania ruchem pojazd6w transportu zbiorowego.

W drugim przypadku sg nastepujace mozliwoSci:

- zawarcie kontraktu ramowego na doradztwo i wykonywanie dokumentacji na konkretne tematy
przez jeden zespot, zaznajomiony z tematyka transportu z Zakopanem,

- zlecanie kazdorazowo tematéw do rozpracowania,
- zamawiania ustug kompleksowych.

Istnieje takze droga posrednia: zatrudnianie konsultantow / doradcéw do opracowywania
poszczegblnych tematéw, przy czym prace zasadnicze wykonujg pracownicy zatrudnieni na state
w Urzedzie (np. wykonuja badania i pomiary, czy prowadza bazy danych), za$ konsultanci /
doradcy jedynie wspierajg te dziatania, oraz opracowuja analizy i rekomendacje. Z czasem
potrzeba takiego wsparcie powinna sie zmniejszac i ogranicza¢ do ukierunkowywania dziatan
wlasnego zespotu.

Z wyborem wariantu organizacji pracy wigze sie kwestia szkolenia personelu i ew. nowy nabér
specjalistow. W tym przypadkéw rekomendowane jest skorzystanie z ustug specjalistow od HR.
Uzyteczne jest takze delegowanie pracownikéw na specjalistyczne studia podyplomowe, w tym
z mozliwoscig realizacji ich w ramach Urzedu Miasta, takze w porozumieniu z zainteresowanymi
innymi jednostkami (np. starostwem powiatowym).
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5.4.2. Cykle prac nad monitoringiem mobilnosci i funkcjonowaniem systemu transportu

Aby uzyska¢ materiat analityczny w procesie podejmowania decyzji praktykuje sie nastepujace
zasady ich realizacji (w kolejnosci od ogélnych, co 10 lat) do szczeg6towych (dorocznie):

* Badania kompleksowe, co okoto 10 lat, oparte na zasadach KBR; jednostka koordynujaca
bedzie jednostka Urzedu Miejskiego, odpowiedzialna za planowanie strategiczne w transporcie;
wynikiem KBR powinno by¢ zgromadzenie szczegétowych informacji o wielkosci popytu
(mobilnosci) i warunkach ruchu, co umozliwia opracowanie:

o szczegétowych tablic popytu z podzialem na podobszary miasta i ew. okolicznych gmin,
podziat podrézy wg: srodkéw transportu, motywacji, struktury demograficznej i spotecznej,

o danych do modelowania podrézy i ruchu, w tym cech sieci transportowej i danych do
kalibracji modeli,

o modeli podrdézy i ruchu, skalibrowanych na podstawie posiadanych danych o zmiennych
objasniajacych te modele, zakoniczonych szczegétowym odwzorowaniem ruchu w sieci
i w przestrzeni,

0 prognoz podrézy i ruchu, transponujgcych wyniki badan na przysztosé, z zatozeniem
zmian demograficznych, spotecznych, ekonomicznych, wraz z odwzorowaniem przysztych
sieci transportowych; ich wyniki umozliwiaja badanie skutkéw funkcjonalnych,
$Srodowiskowych i ekonomicznych planowanych rozwigzan i harmonograméw,

0 przygotowanie materiatdw do prowadzenia biezacych prac przy wydawaniu wytycznych
ruchowych dla planowania przestrzennego i przygotowan poszczegoélnych zadan
inwestycyjnych w dziedzinie:

(i) drogownictwa (ii) transportu zbiorowego, (iii) zagadnien zwigzanych z parkowaniem,
(iv) lokalizacji wiekszych przedsiewzie¢, mogacych generowac znaczace potoki ruchu,
w tym np. wezty przesiadkowe.

* Badania opinii spotecznej, co okoto 10 lat, dotyczace ocen $wiadczonych ustug transportu
zbiorowego oraz preferencji w rozwoju systemu transportowego miasta i okolicy.

* Badaniaioceny przej$ciowe, (co dwa do czterech lat); badanie mobilnosci na relatywnie matej
prébie, nastawione na zmiany ruchliwosci lub inne okoliczno$ci, wptywajace na zachowania
mieszkancéw i przybyszéw, np. znaczace przebudowy uktadu miejskiego, z wyrdznieniem grup
motywacji i podzialu podrézy na srodki podrézowania; wynikiem tych prac powinny by¢ korekty
do zatozen modeli, ktére bytyby opracowane w ramach KBR.

¢ Analizy doroczne, oparte na modelowaniu podrézy i ruchu w aktualizowanych na biezaco
modelach sieci oraz ekstrapolacji wynikéw badan przej$ciowych i kompleksowych; stuza one
monitorowaniu zjawisk ruchowych i sieciowych oraz aktualizacji wytycznych, o ktérych mowa
wczesniej, przy czym nie jest celem tych analiz kazdorazowe weryfikowanie prowadzonej
polityki.

Zmiany wskaznikéw ruchowych w skali roku zapewne nie beda istotne iloSciowo, ale doroczna
obserwacja bedzie wazna dla oceny trendéw wieloletnich. W ocenach rocznych jest takze istotne,
aby (nawet niewielkie) zmiany zachowan odnosi¢ do istotnych dziatan w systemie transportu,
jakie w owym roku zaszly. Na przyktad uruchomienie nowej linii moze skutkowac
w skali miasta zmiang na poziomie czes$ci procenta, natomiast w rejonie nowej linii zmiana taka
bedzie juz wyraznie zauwazalng. Nalezy doda¢, ze takie obserwacje beda wymagane dla
monitorowania  rezultatbw  przygotowywanych obecnie do realizacji  projektow
z wykorzystaniem $rodkéw Unii Europejskie;j.

Wskazniki zmian w podrézach i ruchu powinny by¢ wykorzystane nie tylko do oceny realizacji
polityki transportowej (w rozumieniu uchwalonego dokumentu). Zestaw wskaznikéw powinien
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by¢ wykorzystywany konsekwentnie w nastepujgcych procedurach (w kolejnosci od ogélnych do
szczegOtowych):

e Opracowanie i aktualizacje studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego; w ramach tego opracowania nalezy prowadzi¢ studia ew. nowych Srodkow
transportu publicznego, nowe trasowania lub rezygnacja z utrzymywanych Kkorytarzy
transportowych oraz skutki transportowe lokalizacji nowych duzych koncentracji
zagospodarowania,

o Wspotdziatanie z zainteresowanymi gminami, powiatami i wojewddztwem oraz instytucjami
i przedsiebiorstwami w zakresie rozwoju subregionalnego systemu transportowego i miejsca
w nim miasta Zakopane; wiele z problemo6w transportowych miasta moze znalez¢ rozwigzanie
lub ztagodzenie poza terenem miasta, czyli poza jego bezposrednim wptywem,

e Opracowywanie i aktualizacja miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,
w tym rozstrzygniecia rozwigzan transportowych w nowych formach zagospodarowania,
zwlaszcza o wysokiej intensywnos$ci uzytkowania,

¢ Studia rozwiazan w skali miasta i jego cze$ci w odniesieniu do najwazniejszych elementow
systemu transportowego (np. kolej regionalna, trasy drogowe, wezty przesiadkowe i P&R);
efektem tych studiéw moga by¢ wytyczne do planéw lub wytyczne i zatozenia dla planowania
nowych rozwigzan,

¢ Studia wykonalno$ci przedsiewzie¢ rozwojowych, w ramach ktorych obligatoryjnie badane s3
rozwigzania wariantowe, a analizy ruchowe s3 podstawa analizy kosztow i korzysci
poszczegblnych rozwigzan; jest to obowigzkowe w projektach ze wsparciem Unii Europejskiej,
za$ w warunkach krajowych moze by¢ takze wymagane w ramach konkurséw 9przepsiy formalne
tego nie wymagaja),

e Zalozenia ruchowe i funkcjonalne do projektéw budowlanych zaréwno droég i transportu
publicznego, jak i lokalizacji i powigzan nowych, transportochtonnych przedsiewzie¢ z innych
dziedzin (w szczego6lnosci przemyst, mieszkalnictwo, koncentracje handlu i ustug),

e Zarzadzanie informacjami, niezbednymi dla opisanych rodzajow dziatan planistycznych
i projektowych miasta i innych inwestoréw wymaga staranno$ci w gromadzeniu informacji dla
baz danych o sieci i ruchu, co pozwoli na biezgcg aktualizacje danych o miernikach.

Kazdorazowo analizy i studia z wykorzystaniem wskaznikéw powinny realizowac zasady
zréwnowazonej polityki transportowej miasta, to znaczy uwzglednia¢ trzy podstawowe aspekty:
ruchu oséb transportem publicznym, ruchu drogowego oraz parkowania (pasazerowie
i pojazdy).

Oceny zbiorcze realizacji polityki transportowej i ewentualne jej zmiany powinny by¢
wykonywane, co najmniej raz w ciggu kadencji Rady Miasta, lub przy okazji szczeg6lnych decyzji
o kluczowym znaczeniu dla miasta (np. wprowadzenia nowego $rodka transportu). Aktualizacja
powinna by¢ takze dokonywana kazdorazowo wraz z przyjmowaniem nowej wersji Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego (lub dokumentu réwnowaznego)
oraz Strategii rozwoju miasta lub planu rozwoju lokalnego.

5.5. Klasy drég uktadu podstawowego

Koncepcja nowej polityki transportowej dla Zakopanego, zawarta w Planie transportowym
sklania do dokonania korekt w uktadzie klas administracyjnych niektérych drég dla uzyskania
spojnosci klas z funkcjami drég. Koncepcja ta zaktada wprowadzenia obszaru uspokojonego
ruchu (OUR) w centrum miasta. Jednym z warunkéw uspokojenia jest zmniejszenie natezen ruchu
i nacisku na kwestie parkingowe, a to oznacza, Ze ten obszar nie moze by¢ przecinany przez drogi
o najwiekszych natezeniach ruchu, w tym drogi wyprowadzajace ruch na kierunki zewnetrzne.

72



Studium transportowe dla Zakopanego na lata 2017 - 2030

Obecna klasyfikacja uktadu drogowego (por. rysunek 1) pochodzi z lat 80. i jest poktosiem kilku
zmian w administracji publicznej z lat 1989 - 1998. Zgodnie z ustawg o drogach publicznych (Dz.
U.2007,Nr 19, poz.115 z pézn. zmianami) funkcje drég poszczegélnych klas sg nastepujace:

Art. 5 ust. 1: Do drog krajowych zalicza sie:

1) autostrady i drogi ekspresowe oraz drogi lezgce w ich ciggach do czasu wybudowania
autostrad i drég ekspresowych;

2) drogi miedzynarodowe;
3) drogi stanowigce inne potaczenia zapewniajgce sp6jnos¢ sieci drog krajowych;

4) drogi dojazdowe do ogélnodostepnych przejs¢ granicznych obstugujacych ruch osobowy
i towarowy bez ograniczen ciezaru catkowitego pojazdéw (zespotu pojazd6w) lub wytacznie ruch
towarowy bez ograniczen ciezaru catkowitego pojazdéw (zespotu pojazdéw);

5) drogi alternatywne dla autostrad ptatnych;
6) drogi stanowigce ciggi obwodnicowe duzych aglomeracji miejskich;
7) drogi o znaczeniu obronnym.

Art. 6 ust. 1: Do drég wojewodzkich zalicza sie drogi inne niz okreslone w art. 5 ust. 1, stanowigce
potaczenia miedzy miastami, majgce znaczenie dla wojewddztwa, i drogi o znaczeniu obronnym
niezaliczone do drég krajowych.

Art. 6a ust. 1: Do drog powiatowych zalicza sie drogi inne niz okre$lone w art. 5 ust. 11i art. 6 ust.
1, stanowigce potaczenia miast bedacych siedzibami powiatéw z siedzibami gmin i siedzib gmin
miedzy soba.

Jak wynika z tego przegladu przepiséw, w odniesieniu do drég o klasach powyzej drog lokalnych
w Zakopanem:

— DK 47 nie spetnia zadnego z podanych kryteriéw dla drég krajowych,

— DW 958 nie spetnia kryterium dla drég wojewo6dzkich (nie prowadzi do zadnego miasta),

— DP 1648K (ul. Oswalda Balzera) i DP 1656K (ul. Powstancéw Slaskich) spekniaja
kryterium drogi powiatowej jako potgczenie siedziby powiatu z siedzibami gmin
cze$ciowo, poniewaz drogi te urywaja sie na granic miasta Zakopane.

Druga kwestig do rozwazenia jest zgodno$¢ funkcji z parametrami technicznymi: tu razaca jest
rozbieznos¢ w przypadku DW 958 - nadana jej kategoria G (gléwna) nie odpowiada parametrom
drogi na odcinku ulic Nowotarskiej i KoScieliskiej.

Na rysunku 1 przedstawiajgcym Kklasy drég w Zakopanem widal wyraznie, Zze w rejonie
zachodnim miasta uktad klasyfikacyjny jest wadliwy: droga powiatowa o dogodnych parametrach
(DP 1656K, ul. Powstancéw Slaskich) ma zdecydowanie wyzsze parametry niz droga wojewédzka
(DW958, u. Koscieliska - Skibéwki — Krzeptowki). Wiadomo, ze droga powiatowa powstawata
w latach 70. i 80. jako przyszty nowy wylot w kierunku péinocno - zachodnim, lecz jej realizacja
zostata zatrzymana na granicy Zakopanego i Ko$cieliska a obecnie taka trasa nie jest w ogdle
przewidywana, a pewnie i mozliwa do realizacji (rysunek 2).

Powinno to sktonié¢ do podjecia decyzji jak wykorzysta¢ dobre parametry ul. Powstancéw Slaskich
a z drugiej strony ochroni¢ bezcenne walory historyczne rejonu ul. Koscieliskiej poprzez zmiane
funkcji tych drég w zgodzie z przepisami ustawy. Rownoczes$nie nalezy zwazy¢, czy racjonalne sa
propozycje dodatkowych lokalizacji drég na trasie od DK47 do wylotu DW958 na zachdéd, czyli:

— Przedtuzenie trasy DK 47 od ul. Kasprowicza tzw. obwodnicy wzdtuz potoku Cicha Woda,
jak w planie miejscowym ,Szkolna, Kamieniec, Szpitalna” i potaczenie z DW 958
w rejonie obecnego Ronda Dmowskiego,
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—  Poprowadzenie DW 958 ulica Powstancéw Slaskich do rejonu Polany Szymoszkowa
i dalej jak w panie miejscowym ,Ko$cieliska” nowym potaczeniem z ul. Skibé6wki na wylot
w kierunku Czarnego Dunajca.

Stosowne propozycje pokazane sg na rysunku 2. W cze$ci analitycznej ruchu pokazano wptyw
oméwionych potencjalnych inwestycji na wskazniki rezultatéw polityki transportowej miasta -
sg one pozytywnym czynnikiem poprawy warunkéw ruchu w centrum miasta i zwiekszenia
wykorzystania transportu zbiorowego. Zaniechanie za$ tych zmian obniza wskazniki rezultatu
w sposob zdecydowany (tabela 7).

5.6. Aktualizacje uktadu linii autobusowych

Uktad linii autobusowych powinien by¢ maksymalnie mozliwie dostosowany do potrzeb
pasazeréw, lecz rownocze$nie racjonalny z punktu widzenia warunkéw ekonomicznych
i organizacji sieci transportowej. Poniewaz nie wypracowano do tej pory metod optymalizacji tak
zdefiniowanego zadania jedyna metodg badania i oceny rozwigzan jest kreowanie
i poréwnywanie réznych wariantéw uktadu linii i rozktadéw jazdy w sieci. Taka metode
zastosowano w pracach nad przygotowaniem Planu transportowego.

Plan ustalit uktad linii na najblizsze lata, ale jest zrozumiate, Ze moga nastapi¢ zjawiska nowe, lub
nieuwzglednione w analizach i potrzebne beda nowe analizy. Jedyna metoda ich przeprowadzenia
jest wykonanie analogicznych prac jak w ramach przygotowania Planu, co oznacza, ze niezbedna
jest stata obserwacja funkcjonowania uktadu linii i $wiadczonych w niej ustug, a takze
dysponowanie zestawem danych dla potrzeb wykonania stosownych analiz.

Drugim aspektem aktualizacji uktadu linii jest dostosowywanie ich do dziatania innych niz miasto
organizatorow transportu zbiorowego w regionie, szczegélnie w powiecie tatrzaniskim. W okresie
opracowywania tego Studium Zarzad Powiatu Tatrzanskiego podjat decyzje o przystapieniu do
opracowania Planu transportowego dla powiatu i wprowadzenie na szersza niz dotad skale
transportu publicznego. Zgranie uktadu organizowanego przez powiat i miasto jest oczywistg
potrzeba.

Opisane dziatania, takze ewentualne inne inicjowane przez sektor prywatny, powinny prowadzi¢
do dokonania pewnego uporzadkowania oznaczen linii autobusowych. Celem takiego dziatania
jest utatwienie pasazerom korzystania z rozkladéw jazdy i doboru linii z catej oferty transportu
zbiorowego (nie tylko jego czesci publicznej).

Uporzadkowanie powinno objg¢ ujednolicenie numeracji (np. liczby arabskie), z wyréznieniem
grup linii pod katem ich operatora lub przewoZnika. Dla przyktadu linie TESKO numeracja od 1,
linie koncesjonowane od 50, linie komercyjne numeracja od 100, linie specjalne (np. SKI BUS)
numerowane od 200 (ew. z dopiskiem identyfikujgcym ustuge, np. SKI).

Trzecim wreszcie aspektem aktualizacji bedzie wprowadzenie kolejowego ruchu wahadtowego,
zapowiadane przez Plan transportowy wojewddztwa matopolskiego (uchwalony w roku 2014,
uruchomienie wahadta zapowiadane jest na rok 2018). Takze planowana do realizacji przez
ministra ds. transportu linia kolejowa Krakéw - Szczyrzyc - Rabka - Zakopane z ruchem szybkich
pociagébw w relacjach miedzywojewddzkich wymagaé bedzie dostosowania w obrebie zadan
miasta, cho¢ termin uruchomienia tej nowej ustugi nie jest precyzyjnie ustalony (z chwilg
opracowywania Studium trwajg prace przedprojektowe a projekt ten zostat umieszczony na liscie
priorytetow Rzadu RP, cho¢ nie zostal jeszcze potwierdzony do wsparcia ze $rodkéw Unii
Europejskiej - ocena w trakcie).
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5.7. Uktad parkingowy w centrum Zakopanego

5.7.1. Zasady polityki parkingowej

Polityka transportowa, w czesci dotyczacej parkowania musi zdefiniowa cele w zakresie
dostepnosci centrum miasta: czy ma to by¢ dostepnos¢ swobodna (jak obecnie), czy tez
ograniczona (je$li tak, to na jakich warunkach i w jakim zakresie). Nalezy pamietaé, ze
ograniczenie dostepu wymaga przesadzenia dla ktérych grup uzytkownikéw beda te
ograniczenia, np. przez oplaty za parkowanie. W kazdym przypadku nalezy skonfrontowac
polityke parkingowa z mozliwo$ciami obstuzenia obszaru centrum samochodem osobowym - ten
dylemat zostat juz rozstrzygniety w Planie transportowym na rzecz ograniczenia roli samochodu
w tym obszarze.

Kolejnym dylematem polityki jest nawigzanie do roli centrum: czy ma to by¢ typowy CBD (ang.
Central Bussines District, Centralny Obszar Biznesu), nastawiony na miejsca pracy gtéwnie
w ustugach dla turystéw, czyli gtéwnego biznesu miasta oraz o charakterze biurowym czy tez
reprezentacyjny ,salon miasta”, z funkcjami ustug wyZszego rzedu dla mieszkancow
i przybyszéw. W pierwszym przypadku nalezy pozostawi¢ parkowanie dla obstugi miejsc pracy,
z dodaniem miejsc dla klientéw poszczegélnych wazniejszych obiektow, w drugim - wymusic
wieksza rotacje dla udostepnienia parkowania dla interesantéw i turystéw. W warunkach
wynikajacych z Planu transportowego rekomenduje sie podejscie jak w drugiej sytuacji -
stworzenie warunkéw dla ,salonu miasta”, przy czym okres$lenie zatozen programowych owego
»salonu” pozostawia sie do inicjatywy urbanistéw. Autorzy niemniej wychodza od
przeswiadczenia, ze obecnie Zakopane ma ograniczone walory kurortu w rozumieniu miejsca,
stuzacego wypoczynkowi. ,Salon” natomiast jest zawsze wyrazem identyfikacji tego pojecia
i tworzy warunki dla utozsamienia sie mieszkancéw i odwiedzjacych z kurortem.

Odno$nie zréwnowazenia potrzeb parkingowych w rejonach  mono-funkcyjnych
mieszkaniowych, sportowych) powinno sie przyja¢ zatozenie o ograniczeniu ingerencji miasta
w problematyke parkingowa (nie ma takiego zadania publicznego) i ograniczy¢ sie do kwestii
zwigzanych z planowaniem przestrzennym i stawiania wymogdéw zapewnienia miejsc do
parkowania przez uzytkownikéw obiektéw w ramach dziatek tych obiektéw.

Odnos$nie zrownowazenia potrzeb parkingowych w rejonach wielofunkcyjnych, w Zakopanem dla
centrum miasta konieczne jest podjecie decyzji planistycznemu i organizacyjnych, w tym co do
zasiegu strefy platnego parkowania w pasach drogowych, lokalizacji obiektéw parkingéw
wydzielonych wraz z przesadzeniem ich typu (np. naziemnie, podziemne, nadziemne; ptaskie czy
wielopoziomowe, itp).

Do polityki parkingowej jako czesci polityki transportowej naley podej$¢ w kilku aspektach:
1. Podejscie przez rozwigzywanie probleméw doraznych:

To podejscie bazuje na codziennych obserwacjach sytuacji na drogach: zatloczenie, brak
mozliwo$ci parkowania w okre$lonych rejonach, itp. podejmowane $rodki zaradcze zmierzaja do
zmiany sytuacji na podstawie obserwacji skutkéw dotychczasowej polityki (lub jej braku). Jest to
tzw. polityka kontynuacji dotychczasowych tendencji. Poza pojemno$cia parkingowa
instrumentem takiej polityki sg stawki optat: im wyZsze optaty tym mniejsze zattoczenie
parkingéw, ale tez powstaje wieksza rotacja, czyli rosnie ruch na ulicach.

Takie podescie moze by¢ skuteczne tylko do pewnego stopnia zatloczenia. Dodawanie podazy
parkowania powoduje bowiem wzrost natezen ruchu, co wprowadza w spirale wzrostu popytu,
0 nieznanym stanie zréwnowazenia (mozliwe, Ze nie istnieje nawet taki stan). Za$ pozostawienie
parkingéw bez interwencji prowadzi do zatloczenia i narastania ruchu zwigzanego
z poszukiwaniem wolnego miejsca do parkowania.
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2. PodejScie poprzez pojecie zrownowazonego rozwoju:

Zréwnowazenie w transporcie oznacza takie wptywanie na ruch ludzi i pojazdéw, aby nie
tworzyly sie zatory i nadzwyczajne zagrozenia lub ucigzliwosci, a rownoczes$nie kazdy mogt
zrealizowa¢ swoje potrzeby przemieszczania sie. RoOwnowaga moze by¢ uzyskana przez
odpowiedni podziatu ruchu na S$rodki podrézowania, czyli gléwnie przez regulowanie
uzytkowania samochodu, transportu zbiorowego oraz ruchu pieszego i rowerowego. Podziat ten
ma dwa poziomy oddziatywania:

¢ (ale miasto, w takim sensie, Ze oferowany system transportowy pozwala na wybor srodka
lokomocji w funkcji czaséw podrézy oraz kosztéw dla uzytkownikéw.

e Wyznaczonych czesci miasta, gdzie poziom zattoczenia jest najwiekszy, a mozliwosci
zaspokajania potrzeb parkingowych - ograniczone (z réznych powodéw) - w tym przypadku
czynnikiem regulujgcym jest dostepnos$¢ miejsc parkingowych ii wysokos$¢ optat.

Parkowanie jest kluczowe w tym sensie, Ze moze by¢ instrumentem limitujgcych liczbe podrézy
do / z okreslonych miejsc. Przez owe miejsca nalezy rozumie¢ obszary ograniczonej dostepnosci
(w zasadzie centrum miasta).

3. Problem zadan samorzadu

Parkowanie nie jest zadaniem publicznym w polskiej administracji (jedynie ptatne parkowanie
w pasach drogowych jest objete takimi regulacjami). Jedynym aspektem parkowania, jaki mozna
uzna¢ za przedmiot dziatan samorzadu jest aspekt lokalizacji obiektéw obstugi transportu
w ramach planowania przestrzennego. Zaangazowanie samorzadu w realizacje systemow
parkowania jest dopuszczalne w ramach tzw. domniemania kompetencji jako niewatpliwy aspekt
zycia spotecznego. Niemniej formy owego zaangazowania muszg by¢ dobrane na ogoélnych
zasadach prowadzenia dziatan publicznych, w tym finansowania.

4. Mozliwe warianty w podejsciu do polityki parkingowej w Zakopanem:

A) Kontynuacja dotychczasowego trendu (wariant referencyjny): dalsze préby nadazania za
popytem - z géry skazane na niepowodzenie z powodu braku dostepnych terenéw oraz
nieprzychylnego nastawienia do takich dziatan w$réd politykéw i mieszkancow.

B) Wariant zréwnowazony, z optatami za parkowanie w ulicach i na placach komercyjnych):
podjecie préby polityki zréwnowazenia, BEZ nowych powierzchni, ale wraz
z poszerzeniem przestrzeni dla pieszych, rowerzystow itp. Réwnocze$nie sg pobierane oplaty,
a zarzadzanie takim modelem opiera sie na trzech kluczowych instrumentach: (a) egzekucji
restrykcyjnej organizacji ruchu, (b) poprawy alternatywy dla uzytkowania samochodu w postaci
transportu  zbiorowego, (c) =zorganizowanie parkingdw obstugujagcych  Centrum,
z wprowadzaniem uspokojenie ruchu w centrum, a takze poszerzenia przestrzeni dla pieszych
i rowerzystéw (w tym kosztem samochodéw parkujacych na chodnikach).

Tu mozna przewidzie¢ dwa pod-warianty:

B1: Strefa Platnego Parkowania [SPP] tylko w $cistym centrum, co moze wywota¢ naptyw
pojazdéw na granice SPP i sztuczne zattoczenie w tych miejscach,

B2) poszerzanie SPP w granicach szeroko rozumianego centrum, zmniejszone oddziatywanie na
problemy poza granica strefy.

Kazdy z wariantow opiera sie na zatozeniu, ze cze$¢ korzystajacych z centrum zrezygnuje badz
z uzycia samochodu, badz w ogble z docierania do tego obszaru.

To moze wptynaé na popyt w ustugach w tym obszarze, wiec niezbedne beda dziatania
~rekompensujace” w zakresie form aktywnosci gospodarczej czy kulturalnej. Z drugiej jednak
strony dzieki poprawie dostepu do placéwek handlowych i ustugowych oraz przejeciu czesci os6b
uzywajacych samochodéw przez transport zbiorowy pojawia sie zwiekszona grupa oséb,
gotowych do zakupéw i ustug. Do rozstrzygniecia jest dylemat ,na kogo nastawiany jest program
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parkingowy”: czy na statych mieszkancéw pracujacych w centrum i robigcych tu cze$¢ zakupow
i zaspokajgcych inne potrzeby codzienne i kwalifikowane, czy tez na przybyszow, przebywajacych
tu dla rozrywki i wypoczynku. Zaleznie od decyzji ksztattowaé nalezy wysoko$¢ optat
parkingowych i polityki ich pobierania: wysokie optaty dla przybyszow, nizsze dla ,statych
uzytkownikéw” (np. abonamenty). Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze panstwowe przepisy w tym
wzgledzie s3 bardzo sztywne i nie sprzyjaja elastycznym metodom zarzadzania polityka
parkingowg miasta.

Kierunki w jakich nalezy zmieni¢ formalne podstawy prowadzenia polityki parkingowej sa
nastepujace:

¢ Dostepne sg dwa instrumenty po jakie moze siegna¢ gmina w ramach prawa lokalnego:

o Ustalenie standardéw / wskaZnikéw wymaganych / dopuszczalnych w zakresie liczby
miejsc parkingowych zwigzanych z realizacja inwestycji budowlanych (,Normatyw
parkingowy”); reguluje to przepisy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym,

o Zasady wprowadzania optat za parkowanie na drogach publicznych, regulowane
ustawg o drogach publicznych.

e W grupie pierwszej przepisy moga by¢ wprowadzane w trybie uchwat o przyjeciu planow
miejscowych zagospodarowania przestrzennego; obok kazdorazowego uchwalania takich planéw
gmina mogtaby wprowadzi¢ stosowne przepisy do juz obowigzujacych planéw w trybie ich
aktualizacji / nowelizacji; oczywiScie - przepisy te mogg obowigzywa¢ od chwili
uprawomocnienia sie takich uchwat.

¢ Platne parkowanie w pasach drég publicznych jest juz wdrazane stopniowo - sugeruje sie
wprowadzenia pilotazu opartego na najprostszym mozliwym oprzyrzadowaniu (np. papierowe
karty parkingowe, zamiast obecnego systemu recznego) dla zebrania doswiadczen

i przygotowania bardziej wyrafinowanego systemu. Ta faza przejsciowa moze by¢ potgczona
takze z etapowaniem zasiegu SPP.

5.7.2. Pojemnosc¢ i rozmieszczenie miejsc postojowych

Szczegb6towe dane o pojemnosci uktadu parkingowego miasta oraz wynikach szerokich badan
zachowan parkujacych zawarte sa w tomie KBR 205/2016 w wersji z czerwca 2017 roku (RUBIKA
Consulting, Gdansk uzupelnione przez IMS Sp. o.0. Krakéw.

Dane dotyczace pojemnosci parkingowej w obszarze centrum podano w rozdziale 5.3.

5.7.3. Rotacja i wykorzystanie miejsc parkingowych

Ponizej przedstawiono syntetyczne wskazniki dotyczace centrum miasta wraz
z rekomendacjami dotyczacymi polityki parkingowej jako czesci zréwnowazonego systemu
transportowego miasta.
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Tabela 9: Wyniki pomiaréw parkowania w centrum oraz wskazniki rotacji i zapelnienia

p Pojemnos¢ .
Akumulacja Liczba Sredni czas ! L Wskaznik Wskaznik
i o | Parkingow . napefnienia
Data szczytowa parkujacych | parkowania ) rotacji
; jazdé objetych szczytowego
badania pojazdé | samochodu .
[poj] [pojl [godz.] badaniem |, /stan. S
[stanowiska] 6 zajetosci
2015-10-15| 176 654 1,62 435 1,50 0,40
2015-10-16| 233 702 1,95 449 1,56 0,52
2015-10-17| 336 835 2,06 430 1,94 0,78
2015-11-05| 124 333 2,24 481 0,69 0,26
2015-11-06| 140 304 2,78 451 0,67 0,31
2015-11-07| 264 421 3,46 451 0,93 0,59
2016-01-28| 410 1291 1,92 605 2,13 0,68
2016-01-29| 397 1265 2,06 575 2,20 0,69
2016-01-30|  °40 1661 2,23 701 2,37 0,77
2016-10-14| °13 1684 2,08 922 1,83 0,56
2016-10-15| 927 2191 2,05 932 2,35 0,67

Podane wskazniki sg Srednie dla catego badanego obszaru (centrum miasta), stad rozrzut ich nie
jest zbyt duzy. Zreszta lokalizacja wszystkich parkingéw w centrum, gdzie naktadajg sie rézne
motywacje parkowania powoduje, ze trudno je odnie$¢ do konkretnych rodzajéow aktywnosci,
jakie powoduja postawienie samochodu na parkingu.

Wskazniki rotacji i napetnienia sa najnizsze w okresie pozaszczytowym (listopad), co zrozumiate
- nie ma wowczas pojazdow turystéw w znacznej liczbie. Ale co ciekawe czasy parkowania sg
podobne we wszystkich trzech okresach badania, co sktania do twierdzenia, Ze liczba osdb
parkujacych w zwiazku z pracg zawodow3 nie jest znaczaca.

Wskazniki rotacji (Srednia liczba pojazdéw, przypadajacych na jedno stanowisko podczas okresu
pomiaréw (godzina 8 - 17,30) wskazujg na parkowanie typowe dla zatatwiania spraw (nie dla
pobytu w pracy), co moze wskazywac na znaczny udziat turystow lub mieszkancoéw innych czesSci
miasta lub regionu. Potwierdza to statystyka oznaczen miejsca rejestracji samochodéw na
tablicach rejestracyjnych w okresach sezondéw turystycznych - tylko 36% to pojazdy z terenu
powiatow tatrzanskiego i nowotarskiego.

Napetnienia szczytowe nie wykazuja standéw przepelnienia (pojawiaja sie one w badaniach
z sezony zimowego, wskazniki okoto 0,7 - 0,8 uwaza sie jako wysokie.

5.7.4. Parkowanie w dokumentach planowania przestrzennego

Polityka miasta w zakresie parkowania powinna by¢ zapisana w dokumentach planowania
przestrzennego (studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowani przestrzennego,
miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego). Zaktadajac, Ze zadaniem uktadu
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parkingowego jest takie rozmieszczenie potencjatu ruchu samochodowego, ktére w okresie
szczytow przewozowych pozwoli na realizacje zasady ograniczonego dostepu do miasta i jego
centrum, Kkonieczne jest wskazanie konkretnych lokalizacji i parametréw uzytkowych
poszczegblnych obiektow.

W innych sytuacjach uktad parkingowy stanowi instrument zarzadzania popytem dla obstugi
najwazniejszych obszaréw Swiadczenia ustug mieszkarnicom i turystom.

Uklad zewnetrzny:

1.

Zasada ograniczonego dostepu wymaga realizacji parkingéw zaporowych poza terenem
miasta, aby zmniejszy¢ ,napo6r” ruchu szczytowego, szczegoblnie gosci. Niemniej trzeba
wzig¢ pod uwage, ze takie lokalizacje mogg okazac¢ sie nietrafione z powodu ograniczen
w przepustowosci DK 47 i ,dtawienia” ruchu, a dodatkowo takie rozwigzanie bytoby
sprzeczne z kolejnym kierunkiem dziatan. Ponadto nalezy zaznaczy¢, ze sg to najczesciej
przedsiewziecia o niskiej rentownosci, a Ze nie s3 objete katalogiem inwestycji celu
publicznego musiatyby by¢ realizowane na terenach prywatnych, a znalezienie mozliwych
lokalizacji dla takich parkingéw na terenie Zakopanego jest trudne.

Dlatego, aby zmniejszy¢ natezenia ruchu miedzy Nowym Targiem a Zakopanem postuluje
sie zlokalizowanie parkingu zaporowego w rejonie Nowego Targu, w powigzaniu
z weztem multimodalnym, integrujacego transport kolejowy, autobusowy i samochodowy.
Sprawa ta winna by¢ przedmiotem negocjacji z Matopolskim Urzedem Marszatkowskim
oraz Miastem Nowy Targ i Powiatem Nowotarskim.

Uklad wewnetrzny w centrum Zakopanego:

3. Uktad parkingowy w Centrum miasta jest uksztattowany i nie jest mozliwe przeznaczenie
nowych terenéw pod te funkcje - nie tylko z powodu braku dostepnych terenéw, ale takze
z uwagi na postulowane zmiany zasad polityki transportowej systemu. W Planie
transportowym zaloZzono zmniejszenie tacznej pojemnosci parkingowej centrum o okoto
20%.
4. Mozliwe jest rozwazenie niewielkiego uzupemhienie pojemnosci parkingowej w ramach
obecnie dziatajacych lokalizacji wzdtuz Alei 3 Maja, zgodnie z ponizszg tabelg, ale
z rownoczesna eliminacjg parkowania w pasie drogowym, Alei 3 Maja i ulic dochodzacych:
powie- . iy
pojemnos¢ . e
. ) potencjalne mozliwosci
Lp. adres rzchnia | m.p. sam. uwagi : . : o
zwiekszenia pojemnosci
osobowych
[m2]
Al. 3 Maja, po6thocny (odcinek obecnie tylko | 2 - 3 kondygnacje, rzut do
1 |Kosciuszki - Nowotarska, czes¢dla| 2570 100 autobusy, 30 | 3500 m?, max pojemnos$¢ do
autobuséw) stanowisk 350 s.o.
Al. 3 Maja, $rodkowy (odcinek 2 - 3 kondygnacje, rzut
2 | Ko$ciuszki - Nowotarska, czes¢dla| 1000 50 1400 m?, pojemno$¢ do 140
sam. osobowych) S.0.
. ) . 3 -4 kondygnacje, rzut do
3 |AL 3 Maja, potudniowy (odcinek| 5 74, 150 5700 m2, pojemno$¢ do 800
Weteranéw Wojny - KoSciuszki) <o
Al. 3 Maja (odcinek Krupéwki - .
4 Staszica, DH Jawor) 2000 80 nie
5 Zarusklego/Ogrodowa 1650 80 wsrqdku nie
(naprzeciw Domu Turysty) pawilon
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plac nieupo-

6 | Rondo Solidarnosci 1850 85 rzagdkowany; nie
50 -85
. 2 - 3 kondygnacje, rzut
7 |Dworzec — kolejowy —(plac| g4, 200 5000 m2, pojemnoéé do 500
dworcowy) <o
Razem | 17 850 745 1955
Maksymalny przyrost liczby miejsc: 262%

5.7.5. Parkowanie w ramach inwestycji.

Rozwigzanie cze$ci probleméw z parkowaniem moze nastapi¢ przez przyjecie zasady, ze poza
strefg centrum miasta zaspokojenie potrzeb parkingowych w ramach inwestycji nastepuje
w catosci przez realizacje w ramach terenu inwestycji odpowiedniej do funkcji obiektu ilosci
miejsc postojowych. Dopuszcza sie odstepstwo od tej zasady tylko na terenie Scistego centrum
Zakopanego, gdzie taka mozliwo$¢ nie istnieje. Takie ujecie problematyki parkowania jest oparte
na stanowieniu w planach miejscowych standardéw urbanistycznych.

Postuluje sie przyjecie w zmianach planéw miejscowych ponizszych wskaznikow miejsc

postojowych z mozliwo$cig ich zmian na etapie opracowania zmian miejscowych planow
zagospodarowania przestrzennego:

Sciste centrum
Typ obiektu Jednostka (strefa ruchu Pozostaly teren miasta
uspokojonego)
dvnek al 1,2 - 1,6 (maks.)
Budynek mieszkalny . .
wielorodzinny 1 mieszkanie 1 (maks.) +10%
ogolnodostepnych
; 1 (min.)
Buc'lynek mletszkalny 1 dom 2 (maks))
jednorodzinny 2 (maks.)
Hotel 100 t6zek 20 (maks.) 40 (maks.)
Szpital 10 t6zek 4 (maks.) 8 (maks.)
Miejsce zgromadzen 100 miejsc 0 20 (maks.)
Teatr lub kino 100 miejsc 15 (maks.) 25 (maks.)
Obiekt 100 miejsc 10 (maks.) 22 (maks.)
gastronomiczny
1000 m2
Obiekt handlowy powierzchni 10 (maks.) 40 (maks.)
uzytkowej
Zaldad prqd}lk(.:y] i 100 zatrudnionych 14 (maks.) 40 (maks.)
lub rzemie$lniczy
1000 m2
Biuro lub urzad powierzchni 12 (maks.) 25 (maks.)
uzytkowej
1000 m2
Park lub teren zieleni powierzchni 0 5 (maks.)
uzytkowej
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Szkota wyzsza lub 100 miejsc
podyplomowa dydaktycznych 7 (maks) 25 (maks.)
1000 m2
Dworzec autobusowy . .
: powierzchni 0 15 (maks.)
lub kolejowy . .
uzytkowej
1000 m2
Cmentarz powierzchni 0 4 (maks.)
uzytkowej

5.7.6. Optaty parkingowe w pasach drég publicznych

Strefa ptatnego postoju (SPP) w pasach drég publicznych jest narzedziem realizacji polityki
zréwnowazonego systemu transportowego w miescie, w szczegdlnosci realizacji celu jakim jest
regulacja dostepnosci do Centrum miasta dla uzyskania efekty zmniejszenia natezen ruchu,
obciazenia uktadu parkingowego a w efekcie - przy poprawie obstugi komunikacjg miejska -
poprawy funkcjonowania tej czeSci miasta jako ogdlno miejskiego centrum ustugowo -
turystyczno - administracyjnego.

Stosowanie zasad platnego parkowania jest wyrazem polityki zréwnowazonego rozwoju
w tym sensie, ze brak tego narzedzia powoduje, ze faktycznie miasto wspiera (takze finansowo)
ruch samochodowy, co jest radykalnie sprzeczne z zasada zréwnowazenia®. W swojej pracy
Profesor D.C.Shoup wykazal, ze funkcjonowanie bezptatnego parkowania, traktowanego jako
ustuga publiczna oraz zasad minimalnych standardéw parkowania (tradycyjny normatyw) nie
tylko wymaga subsydiowania tej formy transportu, ale takze deprecjonuje warto$¢ rynkowaq
terenéw i obiektéw centrum (zta obstuga obniza wartos¢ rynkowa). Stad wprowadzenie optat jest
narzedziem realizacji polityki zréwnowazonego rozwoju, podnosi walory centrum oraz pozwala
na wdrozenie funkcji centrum jakie s3 mu immanentnie przypisywane (takze w Zakopanem).
Takie postrzeganie tej kwestii potwierdza powszechna praktyka §wiatowa i krajowa (warto
dodag, ze platne parkowanie w przestrzeni publicznej znane jest w USA od lat 20. XX wieku; w
Polsce takze wprowadzano optaty (w Krakowie juz w 1988 roku), obecnie istniejg w nieomal
wszystkich polskich miastach powyzej 100 tys. mieszkancow).

Sa dwa gtéwne zadania wprowadzania optat: (a) zwiekszenie rotacji parkujacych pojazdéw dla
poprawy dostepno$ci centrum miasta dla interesantow i turystéw oraz (b) zmniejszenie
zattoczenia (poziomu akumulacji) na parkingach, dla redukcji jazd w celu poszukiwania wolnego
miejsca. Nie jest celem wprowadzenia SPP generowanie dochodéw dla miasta - jes$li powstanie
nadwyzka przychodéw nad kosztami to tylko na skutek doboru taryfy dla realizacji zadan (a)
i (b).

Zasieg SPP w Zakopanem zostal dobrany w obecnym systemie prawidtowo, to znaczy obejmuje
on obszar, ktéry wymaga regulowania ruchu i parkowania z powodu nagromadzenia obiektéw
handlu i ustug a tylko cze$ciowo mieszkalnictwa. Nie ma w takim obszarze mozliwo$ci wymagania
zapewnienia potrzebnej pojemnos$ci parkowania dla poszczegélnych obiektéw - parkingi musza
by¢ przystosowane do obstugiwania wielu obiektow réwnoczesnie.

Zasady i wysoko$¢ optat parkingowych w pasach drég publicznych s3 regulowane w ustawie
o drogach publicznych. Gmina ma uprawnienia do uszczegétowienia optat w zakresie optaty
godzinowej, z mozliwoscig réznicowania w réznych godzinach okresu parkowania. Wysokos¢
optaty wptywa na rotacje pojazdoéw, wyzsza optata wptywa na skracanie okresu parkowania. To
oznacza, ze optaty moga doprowadzi¢ do pewnej selekcji uzytkownikéw parkingéw. Niemniej

9 Szeroki opis tej kwestii znajduje sie w pracy: Donald C. Shoup: , The High Cost of Free Parking”, The
University of California Transportation Center, Berkeley, CA 94720; 1997 r.
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windowanie optaty spowoduje zattoczenie i ,dzikie parkowanie” na obrzezu strefy objetej
optatami. Ogélnie biorac krajowe przepisy ustawowe sa niezbyt racjonalne i nie sprzyjaja
wysokiej efektywnosci optat (np. nie wolno stosowac réznych stawek w réznych miejscach
miasta, co wyglada jak zaprzeczenie zasady r6wnowazenia popytu i podazy). Zapowiadane jest
znowelizowanie tych przepiséw, lecz do momentu tej nowelizacji trudno proponowac konkretne
zmiany.

Nalezy zaznaczy¢, ze badania wykonane w réznych miastach $wiata wykazuja, ze niezbedne jest
utrzymywanie pewnej rezerwy wolnych miast parkingowych w okresie szczytu
komunikacyjnego, poniewaz przy zatloczeniu parkingéw gwattownie ros$nie ruch uliczny
pojazdéw poszukujgcych wolnego miejsca (ruch ten moze nawet przewyzszac ruch ,normalny”,
nie zwigzany z parkowaniem, czyli zattoczenie podwaja ruch uliczny).

Niemniej wysokie optaty prowadza do oporu mieszkancéw, dla ktérych mozna wprowadzac
taryfy o charakterze abonamentu, ale skala znizki z tego tytutu jest czesto kwestionowana przez
organy nadzoru.

W Swietle tych uwag obecna taryfa optat budzi pewne zastrzezenia co do tego, czemu stuzg
poszczegdblne ustalenia:

a) zapotgodziny parkowania -0,50zt -
uwaga: taka optata miataby sens w miejscu, dedykowanym pojedynczemu obiektowi -
w Zakopanem w zasadzie nie ma mozliwosci zalatwienie czegokolwiek w ciggu pot
godziny - proponuje sie rezygnacje z tej optaty lub ustalenie jej jako potowy optaty

godzinowe;j
b) zapierwsza godzine -2,50zt
¢) zadrugagodzine - 3,00zt
d) zatrzecig godzine - 3,50zt

e) zaczwarta godzine i kolejne godziny - 2,50 zt
uwaga: badania wykazaty, ze sSredni czas parkowania w centrum Zakopanego zawiera sie
w przedziale 2 - 3 godzin, wiec obnizZanie ceny sugeruje jakby zachete do przedtuzania
parkowania, co nie wydaje sie by¢ racjonalne.

5.8. Mozliwosci i wymagania uruchomienia dojazdow na stoki narciarskie

5.8.1. Zasady Swiadczenia ustugi

Pod nazwa SKI-BUS (po polsku ,autobus narciarski”) rozumie sie zwykle ustuge przewozoéw
autobusowych przeznaczonych dla narciarzy, zwtaszcza tych uprawiajgcych sport narciarstwa
zjazdowego. Cechga tego sportu sg ciezkie i trudne w chodzeniu buty narciarskie i do$¢ ciezkie
i niewygodne w transporcie narty lub deski snow-board’owe. Aby sktoni¢ turystéw do
nieuzywania samochodu w dojazdach pod stoki narciarskie osrodki sportowe oferuja ustuge
dowozu tak, aby mozliwe byto pozostawienie samochodu w hotelu / pensjonacie, a réwnocze$nie
podrézowanie w pelnym wyposazeniu narciarskim. Podobnie mozna takim transportem potaczy¢
duze parkingi typu P&R lub dworce i inne wezty sieci transportowe;.

Przyktady takich systemdéw pokazujg nastepujace gtéwne zatozenia ustugi SKI BUS:

e Ustuga dostarczana jest przez organizatora ruchu turystycznego, najczesciej gmine lub
organizacje przedsiebiorcéw swiadczacych ustugi w danym os$rodku (hotele, pensjonaty,
kwatery, oraz wtasciciele urzadzen wyciagowych i ustug towarzyszacych).
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e Ustuga nie podlega optatom bezposrednio przez korzystajacych, co zacheca narciarzy, dla
ktérych np. kasowanie biletéw jest niewygodne w warunkach zimowych.

o Najczesciej koszty ustugi sa wliczane w koszty karnetéw narciarskich plus doptaty
podmiotéw, zainteresowanych obstuga narciarzy (np. wtascicieli wynajmujacych noclegi,
$wiadczacych ustugi serwisu narciarskiego, szkét narciarskich, itp.). Jest zrozumiate, ze
wszyscy korzystajacy z tej formy marketingu powinni bra¢ udziat w takiej formie
finansowania.

o Sie¢ SKI BUS obejmuje potaczenia pomiedzy kwaterami turystycznymi i innymi miejscami
pobytu narciarzy a stacjami urzadzen narciarskich (wyciagi, szkétki narciarskie, centra
wypoczynku i obstugi narciarzy). Sie¢ linii powinna by¢ bardziej gesta niz regularnych
przewozdéw transportu zbiorowego (chodzi o skrécenie doj$¢ pieszych), natomiast
rozktady jazdy nawigzywac beda do rytmu uprawiania tej dyscypliny sportowe;j.

Poszczegdlni uczestnicy systemu po stronie inicjatora SKI BUS majg w tym swoje interesy, czesto
rozbiezne, ale zasady synergii mogg przyczyni¢ sie do osiaggania ich celéw, na przyktad:

e Gmina - zmniejszenie ruchu samochodowego przez przejecie dodatkowych pasazeréw do
zorganizowanych form transportu,

e Stacje narciarskie - przyciggniecie dodatkowych uzytkownikéw (jesli w system wesztyby
wszystkie stacje na terenie Zakopanego to korzy$¢ polega na przejeciu klientow stacji
potozonych poza miastem),

e Stacje narciarskie i inne obiekty stuzace narciarzom - uporzadkowanie parkowania przy
tych obiektach, zapobieganie ,dzikiego” parkowania i innych form niekorzystnych
zachowan, wynikajacych ze stabej organizacji w sasiedztwie stoku czy innego miejsca
atrakcyjnego dla przybyszéw,

o Hotele, pensjonaty, kwatery i inne miejsca zatrzymywania sie narciarzy — podniesienie
jakosci oferty hotelarskiej z tych powodéw co powyze;j.

Stworzenie systemu wymaga spelnienia nastepujacych warunkéw poczatkowych:

e Powotania inicjatora - organizacji podmiotéw, zainteresowanych ustugg i zobowiazujgcej
sie do ich finansowania oraz kontroli realizacji ustug, wsréd ktérych zwykle znajduja sie:

o lokalna/regionalna organizacja biznesu turystycznego lub izba gospodarcza,
ewentualnie gmina, lub organizacja miedzygminna,

o samorzad gminny i powiatowy,
o zainteresowane stowarzyszenia spoteczne,

o Powotanie lub zatrudnienie organizatora, ktéry wykona lub zleci realizacje ustug (to nie
musza by¢ te same jednostki — organizator powinien by¢ fachowa jednostkg w zakresie
transportu zbiorowego),

e Zatrudnienie przewoznika (-6w), spetniajacego (-ych) wymogi Swiadczenia ustug
przewozu oséb,

e Opracowanie i uzgodnienie rozktadéw jazdy,

e Opracowanie biznes planu i zatwierdzenie go przez Inicjatora oraz zawarcie umow
z organizatorem, a tego - z przewoznikiem (lub przewoZnikami).

5.8.2. Forma prawna

Swiadczenie ustug przewozu 0séb jest regulowane w Polsce przepisami o drogowym przewozie
oséb. SKI BUS z racji swoich cech uzytkowych powinien by¢ pojazdem co najmniej $redniej
wielkoSci, czyli pojemnos$ci powyzej 30 o0s6b (mikrobus jest raczej wykluczony
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z powodu utrudnien w transporcie sprzetu i zbyt dtugiego czasu wymiany pasazeréow). Zwykle
sie¢ SKI BUS ma charakter przewozéw regularnych (z rozktadem jazdy), stad niezbedne jest
spelnienie wymogow ustawy tak jak dla regularnych przewozu oséb.

Czyli do wyboru s3 nastepujace modele prawne obstugi SKI BUS:

1) oddzielna od transportu publicznego sie¢ linii autobusowych, z ustugami regularnymi
(przepisy o regularnych przewozach w drogowym transporcie osob),

2) w przypadku, gdyby gmina wilaczyla sie¢ do swoich ustug publicznego transportu
zbiorowego, sie¢ taka objetaby ustawa o publicznym transporcie zbiorowym,

3) ustuga przewozow nieregularnych, np. na zasadzie ,dial a bus”’ (ang. ,autobus na
przywotanie”) wéwczas przewozy maja charakter nieregularny.

Dla modelu 2) niezbedny jest organizator ustugi w rozumieniu ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, w pozostatych modelach bytaby to wolna dziatalno$¢ gospodarcza.

5.8.3. Zasieg ustug, uktad linii

Zasieg ustug zalezy przede wszystkim od rozmieszczenia osrodkéw narciarskich, ktére maja by¢
obstugiwane. W przypadku Zakopanego uktad linii powinien spetia¢ zasade cieciwowych
przejazdéw przez obszar zwartego miasta (podobnie jak ustugi transportu publicznego)
z wybiegowymi odcinkami w rejon o$rodkéw narciarskich. Nalezy dazy¢ do ograniczenia doj$¢ do
przystankéw do okoto 700 m, co oznacza, Ze niezbedne bytoby dogeszczenie sieci w centralne;j
cze$ci miasta (np. w ulicach: Chatubinskiego, Sienkiewicza, Jagiellonskiej), ale takze poza centrum
(np. na Olczy).

W stanie obecnym takimi o$rodkami na terenie miasta sa:

. Polana pod Nosalem

. Kuznice,

. Polana Szymoszkowa,

. Stacja PKL Gubatéwka (ograniczone uzytkowanie)
. Kolej krzesetkowa ,Harenda”.

Ewentualne potaczenia zewnetrzne moga by¢ przewidziane, lecz odlegto$¢ dojazdu nie powinna
by¢ wieksza niz okoto 10 km od centrum miasta, aby czas jazdy nie angazowat duzej liczby taboru.
Dla przyktadu potaczenie stacji ,Harenda” ze stacja Suche (przez Wierch Grapa) pozwalatby
obstuzy¢ dodatkowsq stacje bez przedtuzania sieci SKI BUS.

5.8.4. Przykfady z kurortéw alpejskich

Livigno, Prowincja Sondrio, pin. - zach. Wlochy

Wies goérska, potozona w dolinie z osSrodkami rozrzuconymi po obu stronach doliny. Okoto 6 500
mieszkancéw, liczba turystéw jednorazowo okoto 15 tysiecy w sezonie.

Przewozy autobusowe w wiekszosci obstugiwane sg liniami SKI BUS, sg dwie linie , komercyjne”,
biegnace osiowo przez miejscowo$¢. Poza schematem jest takze linia SKI BUS do sasiedniej
miejscowosci Trepelle, w tym samym obszarze systemow wyciggdéw narciarskich.
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Rysunek 28: Uklad linii autobusowych w Livigno, Wlochy
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Zrédto: https://www.livigno.eu/trasporti-pubblici

System jest organizowany i obstugiwany przez samorzad Livigno, finansowany poprzez budzet
gminy. Obstuga przewozoéw zajmuje sie prywatny lokalny przewozZnik autobusowy.

Zell am See - Kaprun, Land Salzburg, Austria

Miasto turystyczne w Austrii, jeden z najbardziej znanych osrodkéw narciarskich w Europie.
Okoto 10 000 mieszkancdw, liczba turystéw do 20 000. Ustuga finansowana przez gmine, ktora
pobiera stosowne optaty od podmiotéw gospodarczych, w tym zaréwno wiascicieli kwater jaki i
wyciggéw narciarskich.

Rysunek 29: Uklad linii autobusowych w Zell am Sees - Kaprun, Austria
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Zrédto: http: //www.zellamsee.at/skibus.pdf
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Cortina d’Ampezzo, Prowincja Belluno, Wtochy

Miasto znane z wielkich imprez sportowych (w tym Zimowe Igrzyska Olimpijskie w roku 1956).
Obecnie najwieksze centrum sportowe Dolomitow.

Miasto nie posiada systemu darmowego SKI BUSu, natomiast ma rozbudowany uktad
typowego transportu miejskiego, jak na schemacie ponizej.

System obstuguje firma Servizio Ampezzo S.r.l. (spotka z 0.0.), zajmujgca sie catym sektorem
transportu w mieScie i regionie (autobusy miejskie, regionalne, turystyczne, takséwki). Brak
danych o statusie tej firmy (miejska czy prywatna).

Rysunek 30: Uklad linii autobusowych w Cortina d’Ampezzo, Wlochy, Austria
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Zrédto: http: / /www.serviziampezzo.it/urban-bus/?lang=en

Chamonix - Mont Blanc, region Rhone-Alpe, Francja

Chamonix jest centrum francuskiego narciarstwa i sportéw alpejskich. Miasto liczy okoto 10 000
mieszkancéw.

System transportowy oparty jest na dojezdzie
kolejowym, regionalnym systemie autobusowym,
obstugujagcym cata doline (cztery gminy), oraz
ustudze SKI BUSowej w $cistym centrum miasteczka.
Ten bezplatny transport, o nazwie Le Mulet, biegnie
przez centrum miasta w Chamonix co 10 minut w
sezonie zimowym i letnim oraz co 15 minut poza
sezonem.

Rysunek 31: Linia SKI BUS w centrum Chamonix,
Francja
Zrédto: https://www.chamonix.fr
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Circule toutes les 10 minutes, de 8h a 19h15
du 24 juin au 3 septembre 2017

Operates every 10 minutes, from 8 am to 7:15 pm
from June 24th to September 3rd, 201 7
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Ustuga Mulet prowadzi wokdt centrum Chamonix, gdzie duze autobusy nie mogg juz
przemieszczac sie z powodu ruchu pieszego i zapewniajg punkty przytaczenia do gtéwnej obstugi
autobusowej, ktora ciagnie sie w gére i w dot doliny do gléwnych obszaréw miasta
i wiosek. Jak wynika z tej informacji Le Mulet jest raczej systemem typowego darmowego
autobusu miejskiego niz SKI BUSu. Jego potrzeba wynika raczej z zagospodarowania Scistego
centrum miasta. Pojazdy s cze$ciowo elektryczne lub hybrydowe (obok).

W miescie dostepnych jest wiele systemdéw Kkart dla turystéow, oferujacych znaczace znizki
w optatach za transport. Cato$¢ organizowana jest przez gmine.
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5.8.5. Przykfady polskie

W polskich gérach spotka sie nazwe SKI BUS ale uzywang jako synonim wozZenia narciarzy,
niekoniecznie w formie pod jaka te nazwe sie stosuje w Europie.

Bialtka Tatrzanska (Kotelnica), woj. matopolskie

Jak informuje fanpage TatrySki, od 04.01.2015 do 06.03.2015 kursowaty dwie linie darmowych
autobuséw narciarskich (SkiBuséw). Linie komunikuja stacje narciarskie Biatki Tatrzanskiej -
Kaniéwke z Kotelnicg oraz ulice Pod Grapa z Kotelnica. To drugie potgczenie jest szczegdlnie
istotne, gdyz pozwoli na fatwy dojazd ze sporej ilosci pensjonatéw oddalonych od centralnej ulicy
Srodkowej bez koniecznosci wsiadania w samochéd.

W sezonie 2016/2017 brak informacji o tej ustudze.

Zielenic — Duszniki, woj. dolnoslaskie,

0d 25 grudnia 2016 (do 31 marca 2017) spod stacji kolejowej w Dusznikach do stacji narciarskiej
w Zieleficu kursuje specjalny SkiBus. Kursow kazdego dnia jest kilkanascie. Godziny odjazdow
i przyjazdow opracowane zostaty tak, aby kazdy przyjezdzajacy do Dusznik zdazyt spokojnie
dotrze¢ na stoki, a takze wrdcic¢ i to niezaleznie od tego, czy mieszka w samych Dusznikach czy we
Wroctawiu.

Przejazd SkiBusem jest bezptatny dla wszystkich, ktérzy bedq mieli przy sobie dowo6d uiszczenia
optaty uzdrowiskowe;.

Zrodto: http://zieleniec.pl/ski-bus-duszniki-zdroj

5.8.6. Whnioski dla warunkéw Zakopanego

Powyzszy skromny przeglad nie daje jasnego obrazu warunkdw, na jakich mozna planowac ustugi
SKI BUS dla Zakopanego. Spotykane rozwigzania organizacyjne, biznesowe, technologie sg bardzo
rézne. Na pewno sposrdd tych, ktére omoéwiono w rozdziatach 5.8.4.1 5. wynika, Ze sita sprawcza
powinna by¢ gmina. Nalezy zastrzec, ze w warunkach austriackich, jakie mozna uzna¢ za
wzorcowe, gminy (lub stowarzyszenia gospodarczy pensjonatow, we wspotpracy
z gminami) s3 od wielu lat organizatorami wspdélnych dzialah w obstudze turystow.
W Zakopanem takiej sytuacji nie ma. We Wtoszech rozw6j SKI BUS-6w nastepuje w ostatnich
latach i wiaze sie z zatloczeniem samochodami i czynnik zmniejszenia stopnia uzywania
samochodéw w kurortach jest dominujacy.
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Warto tez zwréci¢ uwage, ze opisane systemy wprowadzono w relatywnie bogatych o$rodkach,
gdzie sfinansowanie przedsiewziecia dla poprawy funkcjonowania miejscowosci jest uwazane za
racjonalne i potrzebne. Osrodki narciarskie silnie konkuruja o turystéw i dazenie do oferowania
dogodnych warunkéw pobytu jest ich priorytetem.

Niemniej mozna wyciagnac kilka wnioskéw ogélnych:

e Inicjatorem systemu powinna by¢ gmina.

e Operatorem systemu jest wyspecjalizowane przedsiebiorstwo, wynajete do tej
dziatalnosci.

e Oferta SKI BUS nie jest wylacznym systemem transportowym, a wrecz przeciwnie - jest
uzupelieniem systemu lokalnego lub regionalnego transportu zbiorowego. Zwykle
dziala tylko w sezonie, niekiedy tylko zimowym (ze wzgledu na ograniczenia
w mozliwo$ci kursowania samochodéw osobowych po zasniezonych drogach).

o Przyklad austriacki pokazuje silne powigzanie tej ustugi z lokalnym biznesem
turystycznym.

5.9. Ruch pieszy i rowerowy - warunki i okolicznosci rozwoju

5.9.1. Estymacja ruchu pieszego

Badania wykazaly udziat ruchu pieszego w sumie ruchu wewnetrznego oséb na poziomie jak
nizej:

poza sezonem w letnim sezonie W zimowym sezonie
turystycznym turystycznym turystycznym
36,9% 32,8% 32,8%

pieszo
ok. 37 tys. podrézy ok 77 tys. podrozy ok. 70 tys. podrézy

Udzialy ruchu pieszego sg wyzsze niz w innych miastach polskich, ale jest to uzasadnione
charakterem Zakopanego. Dla systemu transportowego to pozytywne dane, ewentualne
zwiekszenie udziatu ruchu pieszego jest mozliwe poprzez usprawnienia w ruchu pieszych
(w szczegélnosci zapewnienie plynnosci i bezpieczenstwa), takze wyksztatcenie promenad
rekreacyjnych i towarzyskich.

Przestrzenny rozktad ruchu pieszego pokazuja rysunki w rozdziale 4.4.. Wyraznie wida¢ kierunki
najwiekszych potokéw ruchu w dwéch specyficznych zjawiskach: przemieszczen po centrum oraz
dojscia do najwiekszych atrakcji spacerowych i wycieczkowych. Nalezy pamieta¢, ze ruch pieszy
w miastach zwykle zanika przy odlegtosci okoto 4 km (w Zakopanem jest mozliwy dystans do
okoto 7 km ze wzgledu na specyfike rekreacji).

Natomiast minimalne sg przemieszczenia pomiedzy skrajnymi osiedlami a centrum, co wida¢ na
przywotanych mapach.
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5.9.2. Hipoteza rozwoju ruchu rowerowego

KBR wykazuje niewielki udziat ruch rowerowego (zaleznie od sezonu: 0,7 - 2,5% ws$réd
mieszkancéw, zas§ wsrod turystow udziat ten jest znacznie ponizej 1%). Tak niski udziat jest tatwo
wytlumaczalny brakiem infrastruktury rowerowej - wydzielonych drég rowerowych,
oznakowanych Sciezek na jezdniach czy chodnikach oraz parkingéw rowerowych.

W Polsce nie prowadzi sie szczegétowych badan w tych kwestiach, ale zjawisko to zauwazono
w okresie przed wzrostem popularnos$ci roweru w krajach zachodnich. Fundamentalne badania
w tej kwestii prowadzi w Austrii i Niemczech od lat 70. XX wieku zespét Profesora Hermana
Knoflachera z Wiednia i wykazaly one S$cistg liniowa korelacje miedzy udziatem ruchu
rowerowego w podr6zach w mieScie a gestoscia sieci infrastruktury rowerowejl0. Zalezno$¢ te
opisuje rownanie liniowe:

Ur=2,5+22G:

gdzie:
U, - udziat ruchu rowerowego w %%
Gr - gestos¢ sieci drog rowerowych, w km/km?

Jak wida¢ przy braku infrastruktury udziat podrézy rowerami wynosi okoto 2,5%, co odpowiada
co do rzedu wielkosci wynikowi badan w Zakopanem (z zastrzezeniem, ze w rzeczywisto$ci jest
to mniejszy udziat, ale wynika on prawdopodobnie z niekorzystanych warunkéw lokalnych
(klimat, spadki), ktére zmniejszaja ten wskaznik o okoto 30%.

Relatywnie szybki przyrost ruchu rowerowego w polskich miastach!! pokazuje, Ze inwestowanie
w infrastrukture rowerowq pozwala na ,$ciggniecie” z ruchu samochodowego nawet 8% potoku
pasazerskiego (wobec 30% w miastach niemieckich, holenderskich, skandynawskich, ale polityka
pro-rowerowa jest tam prowadzona od lat 60. nie wspominajac, ze rower zawsze byl tam
waznym Srodkiem transportu).

Wedtug cytowanego wzoru, aby osiggna¢ rzad 8% udziatu ruchu rowerowego w Zakopanem
potrzebna bytaby sie¢ drég rowerowych o dtugosci okoto 60 km (odnoszac gestos¢ sieci tylko do
zabudowanej czeSci Zakopanego). Stosujac inne wyniki badan wspomnianych autoréw!2 mozna
zbada¢ zalezno$ci udziatu ruchu rowerowego od gesto$ci zaludnienia. Formuta wynikajgca
z badan Knoflachera i Klossa ma postaé¢:

L=15+3x104xM
oraz
Ur=25+24m

gdzie:
L - dtugosc¢ sieci drég rowerowych, pozadana dla okreslonej liczby uzytkownikow
M - liczba uzytkownikéw,
m - gesto$¢ sieci na 1000 mieszkancéw, m = L/1000M

Z tych formut wynika, ze pozadana dtugos¢ sieci powinna wynies¢ okoto 30 km.

10 Knoflacher H., Kloss H. P. ,Redverkehr den Ergebnisse einer Erhebung” (Wyniki badan ruchu rowerowego),
Strassenverkehrstechnik, 4/1979

11 za http://www.green-projects.pl/2016/10/miasta-dla-rowerow-ranking-2016/ wg Stowarzyszenia

Miasta dla Rowerow

2 Za Zalewski A. ,Modele ruchu rowerowego w miastach i aglomeracjach”, w materiatach Konferencji
»~Modelowanie podrézy i prognozowanie ruchu”, Zeszyty Naukowo — Techniczne SITK RP Oddziat w Krakowie,
Krakéw 2009

90


http://www.green-projects.pl/2016/10/miasta-dla-rowerow-ranking-2016/

Studium transportowe dla Zakopanego na lata 2017 - 2030

Miasto Zakopane opracowato wstepny plan rozwoju sieci rowerowej (rysunek ponizej). Z tej
koncepcji wybrano sie¢ drég rowerowych uzytku ogélnego (bez tras na Gubatéwece, noszacych
cechy ruchu sportowego). Laczna dtugos¢ wszystkich tras w tej koncepcji wynosi okoto 23 km.
Dla takiej dtugosci sieci wzor podany wyzej na udziat ruchu rowerowego daje wynik okoto 12%.
Taki wskaznik zapewne bytby pozadany, ale biorgc pod uwage nikte zainteresowanie (zwtaszcza
mieszkancéw) uzywaniem roweru w miescie, usprawiedliwione brakiem infrastruktury, ale tez
duzymi spadkami terenu nalezy zatozy¢, Zze oczekiwany udzial 8% jest realny i pozadany.
Zapewne wzro$nie on wraz z upowszechnieniem rowerdw wspomaganych napedem
elektrycznym.

Reasumujgc koncepcja lokalizacji drég rowerowych pozwala liczy¢ na osiggniecie po jej realizacji
poziomu 8% udziatu ruchu rowerowego w miescie.

5.9.3. Szacunkowa prognoza ruchu rowerowego na sieci drég rowerowych

Dla oszacowanego udziatu ruchu rowerowego opracowana zostata prognoza rozktadu ruchu
w wiezbie ruchu os6b oraz w sieci utworzonej na podstawie koncepcji drég rowerowych
wlaczonych w uktad drogowy miasta. Wyniki pokazano na rysunkach ponize;.

Z przedstawionych wynikéw wida¢, Ze po spetnieniu poczynionych zatozen mozna sie spodziewac
znacznych potokéw ruchu rowerowego w centrum miasta, rzedu 300 - 400 roweréw/godzine
w jednym kierunku.

5.9.4. Warunki wdrozenia polityki rozwoju ruchu rowerowego

Doswiadczenia miast polskich potwierdzajg wyniki badan niemieckich i austriackich Knoflachera
i Klossa o nadrzednym znaczeniu utworzenia spdjnej sieci drég rowerowych jako warunku
wstepnego rozwoju ruchu rowerowego w miescie. Niemniej nalezy przyja¢ kilka zasad wdrazania
tej koncepcji w celu uzyskania zaktadanego udziatu ruchu rowerowego w podrézach:

o Koncepcja pokazana nizej przewiduje kilka drog w centralnej cze$ci miasta, ale nie sa one
konsekwentnie potaczone w jeden system (gtéwnie z powodu ograniczonego miejsca
w przestrzeni publiczne;j,

o W zwigzku z tym w fazie realizacji nalezy poprowadzi¢ trasy rowerowe w dostepnej
przestrzeni paséw drogowych, wydzielajgc dla ruchu rowerowego niezbedne minimum
miejsca droga oznakowania poziomego. Zasadg powinno by¢ niezmuszanie rowerzysty do
zsiadania z roweru.

o Koncepcja powinna by¢ poszerzona o doktadne zbadanie mozliwosci trasowania paséw
dla rower6w w obecnych drogach - wspotdzielenie pasa drogowego przez samochody
i rowery jest juz w Polsce przyjetym sposobem zwiekszania sieci rowerowe;.

e Koncepcja zawiera tylko elementy przestrzenne sieci - nalezy do niej opracowaé
i wdrozy¢ elementy organizacji ruchu oraz popularyzacji ruchu rowerowego, bez czego
uzyskanie wzrostu udziatu tego ruchu nie bedzie mozliwe. Wiekszo$¢ miast polskich
praktykuje w tym zakresie $ciste wspétdzialanie z organizacjami entuzjastéw ruchu
rowerowego i ekologicznymi.

e Za mozliwoscig spetnienia sie zaktadanych optymistycznych zatozen wielkosci ruchu
rowerowego przemawia szybkie wprowadzanie technologii wspomagania napedu
mie$niami napedem elektrycznym, co zdecydowanie poprawi zdolnosci cyklistow do
pokonywania wzniesien.
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Rysunek 32: Koncepcja rozwoju sieci drog rowerowych w Zakopanem
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Rysunek 33: Obraz wieZby ruchu rowerowego na obszarze Zakopanego (14 rejonow i 3 wloty drogowe)
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Legenda
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Rysunek 34: Obraz wieZby ruchu rowerowego na obszarze Zakopanego (9 stref)
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Rysunek 35: Rozklad ruchu rowerowego na sieci wg koncepcji dréog rowerowych

w T
e &
&

W
0
,,\u\\\“"
o

o
&
S
o

Legenda

POTOKI ROWEROWE [poj./godz.]
Volume PrT [veh] (AP)

PODZIAL NA STREFY
Type number

d (S1 - §7) Strefy wewnetrzne

1]
o 400 800 1200 m

S My, 0
7 [
“““mlull\ JU 11
AP

95



Studium transportowe dla Zakopanego na lata 2017 - 2030

5.10.Emisje gazow cieplarnianych z ruchu drogowego w Zakopanem

Analizy ruchowe dla réznych scenariuszy rozwoju systemu transportowego pozwalajg na
zbadanie jaki wptyw te zmiany w sieci i zachowaniach jej uzytkownikéw beda powodowac
w waznym dla miasta stanie jako$ci powietrza.

Do obliczenia uzyto wielkoSci pracy przewozowej pojazdéw w stanie odniesienia (2016 rok) do
badanego wariantu przysztosci: na rok 2025 i kierunkowo na rok 2030. Obliczenie oparto na
modelu, zastosowanym dla projektu firmy TESKO (wniosek o wsparcie zakupu ekologicznego
taboru autobusowego). Obliczenie obejmuje zmniejszenie emisji z tytutu spadku pracy
przewozowej pojazdow w ruchu samochodowym i zwiekszenie z tytutu dodatkowej pracy
przewozowej autobusow. Jest zrozumiate, ze sumaryczna emisja maleje, poniewaz taczna praca
przewozowa pojazdow maleje.

Wyniki przedstawia ponizsze zestawienie. Wynika z niego, Ze spadek emisji szacuje sie dla roku

2025 na 3,4%, na 2030 na 6%.

Tabela 10: WyniKi obliczen emisji zanieczyszczen dla wariantéw analizy.
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Rodzaj | Emisjaz | Emisja taczna - Emisja | kaczna - Emisja | kaczna
. . . Emisja z . . Emisja . .
zanie- ruchu z emisja samo- z emisja | ' z emisja
CZySZ- samo- | nowego | [000'Mg chodéw | MOweso [000'Mg chodéw | *Weso [000'Mg
czenia | chodéw | taboru / 1K] taboru / 1K] taboru / TK]
WO - dane zarok 2016 W2: dane dla roku 2025 W3 - dane dla roku 2030
C02 23,874 0,719 24,593 23,067 0,929 23,996 22,444 | 1,089 23,533
Cco 0,025 0,000 0,025 0,024 0,000 0,024 0,023 0,000 0,023
CH 0,010 0,000 0,010 0,009 0,000 0,010 0,009 0,000 0,009
Nox 0,176 0,001 0,177 0,170 0,002 0,171 0,165 0,002 0,167
PM10 | 0,005 0,000 0,005 0,005 0,000 0,005 0,005 0,000 0,005
Podsumowanie zmian:
Rodzaj | réznica | Rdznica | réznica Roéznica
zanie- emisji w % emisji w %
CZySZ- W2 /W0 W3/W0
czenia [000'Mg [000'Mg/
/K] rk]
C02 -0,807 -3,4% -1,430 -6,0%
Cco -0,001 -3,4% -0,001 -6,0%
CH 0,000 -3,4% -0,001 -6,0%
Nox -0,006 -3,4% -0,011 -6,0%
PM10 0,000 -3,4% 0,000 -6,0%
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