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Daniel Kaszubowski!

ROZWOJ METROPOLITALNEGO SYSTEMU
TRANSPORTU ZBIOROWEGO NA PRZYKLADZIE
AGLOMERACJI PORTLAND W USA

Aglomeracja Portland jest przykladem konsekwen-
tnego zrywania z dotychczasowymi, tatwymi rozwia-
zaniami probleméw transportowych, polegajacych
wylacznie na rozbudowie sieci drogowej. Wskazuje
sie na umiejetne wykorzystanie transportu zbiorowe-
go jako czynnika katalizujacego rozwoj przestrzenny
i umozliwiajacego efektywne wykorzystanie dostep-
nych zasobow regionu. W artykule podjeto prébe
oceny, w jakim zakresie aglomeracja Portland wy-
réznia sie pod wzgledem jako$ci systemu transportu
zbiorowego oraz, jakie dziatlania w tym celu podjeto.
Poruszono réwniez zagadnienie wykorzystania do-
stepnosci transportowej jako aktywnego narzedzia
ksztaltowania struktury spoteczno-gospodarczej re-
gionu.

Wprowadzenie

Planowanie zréwnowazonego systemu transportowego jest
wspdlczesnie jednym z najwazniejszych zadad w zarzadzaniu
rozwojem obszaréw zurbanizowanych tworzacych metropo-
lie. Sprawne przemieszczanie 0séb i fadunkéw jest podstawa
ich istnienia jako spdjnych struktur spoleczno-gospodarczych
z uwagi na proces ciaglej ewolucji, przejawiajacej sic zmia-
nami przestrzennymi czy funkcjonalnymi. W tym procesie
transport, jego infrastruktura, wielkos¢ i struktura modalna
wykonywanych ustug odgrywaja kluczowa role ze wzgledu
na brak alternatywy dla jego funkcjonowania. W zwiazku
z problemami wystepujacymi we wspélczesnych miastach
mozna zaobserwowal pozytywna zmiane w postrzeganiu roli
transportu, szczeg6lnie pasazerskiego. Coraz czesciej podkre-
sla sie nie tyle jego obstugowy charakter wzgledem konkret-
nego obszaru, ale role czynnika warunkujacego jego istnienie
jako funkcjonalnej catosci.

Interesujgcym obszarem badan nad rozwojem systeméw
transportowych sa aglomeracje w USA. Charakterystyczng
cecha rozwoju miast amerykanskich jest ewidentne uzalez-
nienie od samochodu traktowanego jako podstawowy spo-
sOb przemieszczania sie. Dominacje samochodu osobowego
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wida¢ w podporzadkowaniu przestrzeni miejskiej potrze-
bom zmotoryzowanych mieszkaficéw, z najczesciej margi-
nalnym udzialem innych rodzajéw transportu. Wyrdzniajaca
sic aglomeracja w tym wzgledzie jest Portland.

System transportowy w obszarze metropolitalnym Portland
Obszar metropolitalny Portland—Vancouver rozcigga sie
w polnocno-wschodnich stanach USA: Oregon i Washing-
ton. Na jego terenie, w 25 miastach, mieszka okoto 2,2 mi-
liona mieszkaficow. Wiekszos¢ ludnosci aglomeracji (oko-
fo 1,7 miliona mieszkaricéw) skoncentrowana jest wokol
stolicy stanu Oregon, miasta Portland, ktére zamieszkuje
blisko 590 tysi¢cy oséb.

Wiekszg czescig systemu transportu zbiorowego w aglo-
meracji, czyli obszarem znajdujacym si¢ w stanie Oregon,
zarzadza agencja TriMet (Tii-County Metropolitan Transpor-
tation District of Oregon). Dziala ona w oparciu o porozumie-
nie pomiedzy lokalnymi wladzami trzech hrabstw wcho-
dzacych w sklad obszaru metropolitalnego. TriMet rozpo-
czatl dzialalno$¢ w 1969 roku, przejmujac majatek dotych-
czasowego operatora przewozow autobusowych, postawio-
nego w stan upadlosci ze wzgledu na drastyczny spadek
liczby pasazeréw i fatalne wyniki finansowe. W kolejnych
latach podjeto szereg dziatan zmierzajacych do zatrzymania
degradacji systemu komunikacji autobusowej oraz rozwoju
transportu zbiorowego. Przewidziano réwniez, ze ten pro-
ces nalezy powiazac $ciSle ze zmianami w zasadach plano-
wania rozwoju spoleczno-gospodarczego i przestrzennego
regionu w obliczu postgpujacej suburbanizacji Portland
i oslabienia roli miasta jako centralnego os$rodka regionu.
Suburbanizacja®, polegajaca na zmniejszaniu sie liczby lud-
nosci w centrach miast na rzecz przedmiesé, to charaktery-
styczny element rozwoju miast w USA, niemal catkowicie
zalezny od przemieszczania sie indywidualnie samochodem
osobowym. W latach 70. XX wieku rozpoczeta zostata
konsolidacja lokalnych operatoréw autobusowych, tworze-
nie sieci podmiejskich parkingéw w systemie Park&Ride
oraz koncentracja linii autobusowych na wybranych ulicach
w centrum, gdzie udzielono im priorytetu wzgledem samo-
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chodéw osobowych. System ten powstal w 1977 roku
(Portland Transit Mall) w formie dwoch jednokierunkowych
alei, na ktérych dwa z trzech paséw ruchu przeznaczono
wylacznie dla autobuséw (od 2009 roku poruszaja si¢ tam
réwniez pociggi systemu MAX). Jako interesujgcy fakt
warto zaznaczyé, ze utworzono tam strefe darmowych
przejazdéw (Free Rail Zone), obejmujaca duzy obszar cen-
trum miasta. W znacznym stopniu przyczynilo si¢ to do
wzrostu atrakcyjnosci i dostepnosci transportu zbiorowego
oraz stalo waznym elementem przebudowy funkcjonalne;j
tego obszaru opartej na dostepnosci transportowej. Finan-
sowanie przeksztalcen w transporcie zbiorowym stalo sie
mozliwe dzieki zmianom prawa federalnego, ktére umozli-
wialo przenoszenie srodkéw pierwotnie przeznaczonych na
budowe nowych odcinkéw autostrad na drogi innego ro-
dzaju lub rozwdj systeméw transportu zbiorowego.
W zwigzku z protestami spolecznymi przeciwko budowie
jednej z autostrad postanowiono niewykorzystane Srodki
przeznaczy¢ na rozpoczecie tworzenia systemu kolei miej-
skiej. W innym przypadku nowy fragment drogi szybkiego
ruchu wyposazono w wydzielony pas dla autobuséw, ktéry
potem wykorzystano na potrzeby lekkiej kolei. Obecnie
TriMet zarzadza siecia transportu zbiorowego, w ktorej
sktad wchodza:

* system lekkiej kolei MAX (Metropolitan Area Express)

o dtugosci 52 mil,
* 79 linii autobusowych,
* linia kolei podmiejskiej WES (Westside Express Service)
o dlugosci 14,7 mil.

Rysunek 1 przedstawia strukture galeziowa transportu
wedlug form przemieszczania sie w dojazdach do pracy,
w 25 najwiekszych aglomeracjach USA, w tym réwniez
Portland.
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< Rys. L. Struktura gateziowa transportu pasazerskiego w dojazdach do pracy w 25 najwigk-
~ szych aglomeracjach USA w 2009

© Zrodto: opracowanie wiasne na podst.: American Community Survey 2009, hitp://www.census.gov,
@ 26 kwietnia 2011

Pobran

Przecietny udziat samochodu osobowego w codziennych
jazdach do pracy wynosi 74%, natomiast z transportu
iorowego oraz innych form przemieszczania (bez carpo-
ngu) korzysta 8,3% podréznych, a z samego transportu
iorowego 4,7 %. Wlaczajac do tego carpooling traktowa-
jako praktyczny sposéb redukeji kongestii drogowej po-
zez polaczenie zorganizowanych form przemieszczania
1z elastycznosci samochodu osobowego, udzial ten wzra-
s$rednio do 17,7%. W aglomeracji Portland wyzszy jest
zial transportu zbiorowego (6,1% w stosunku do 4,7%),

A\ MOST

znaczaco wiekszy udzial podrézy rowerem (2,1% do 0,7%)
oraz nieco wyzszy podrézy pieszych (3,2% do 2,7%).
W ujeciu statystycznym nie sa to réznice pozwalajace
w jednoznaczny sposéb przesadzi¢ o efektywnosci przyje-
tych zasad rozwoju systemu transportowego.

Warto wiec prze$ledzi¢ ksztaltowanie si¢ innych parame-
tréw opisujacych jego efektywnosé. Mozna do tego celu wy-
korzysta¢ dynamike zmian liczby wykonanych podrézy lub
pracy przewozowej (w liczbie pasazeréw na jednostke odle-
glosci), w poréwnaniu do $redniej dziennej odleglosci podré-
zy samochodem osobowym na osobe. Wskaznik ten bedzie
istotny, zwazywszy na jeden z podstawowych filaréw dhugo-
falowej strategii rozwoju aglomeracji Portland, jakim jest
ograniczenie wykorzystania samochodu osobowego na rzecz
innych form przemieszczania. Prace przewozowa transportu
zbiorowego w obszarze metropolitalnym Portland wyrazona
w pasazeromilach w poréwnaniu z dzienng odlegloscia po-
drézy samochodem osobowym w przeliczeniu na jednego
mieszkaica (DVMT — Daily Vebicle Miles Traveled), przedsta-
wia rys. 2.

500 22,0

450 215

400 | 21,0
-
=
2

350 205 8

= g
E 300 - 200 ¢
o @ o g
2 - g
£ 250 - P o & 195 °
= ",4" w A N o £
[

3 g 3~ z
§ 200 | o 190
e 2

150 185 E
=]

g

18,0

%
O

17,5

=

17,0
=

Y
O
o

N
=
S
O

066T
T66T
66T
€661
66T
S66T
L66T
866T
666T
T00T
00T
€00C
00T
00T
9007
£00T

== Pasazeromile

DVMT na osobe

Rys. 2. Praca przewozowa (pasazeromile) w transporcie zbiorowym oraz dzienna liczba mil
przejechanych samochodem osobowym na obszarze metropolitalnym Portland

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Highway Performance Monitoring System, www. fhwa.dot.
gov oraz Urban Mobility Report 20010, Texas Transport Institute, http://mobility.tamu.edu/ums/

W analizowanym okresie wielko$¢ pracy przewozowej
transportu zbiorowego wykazywala stala tendencje wzro-
stowa i w 2007 roku byla dwukrotnie wicksza niz w roku
1990. Jest to dowodem stalej poprawy dostepnosci ustug,
wynikajacej z konsekwentnie realizowanej polityki trans-
portowej aglomeracji. Wyrazny wzrost wystapil po 1997
roku, co zbiega si¢ z oddaniem do uzytku nowych linii sy-
stemu MAX. W tym samym czasie nast¢puje roéwniez
zmniejszenie sie odleglosci podrézy wykonywanych samo-
chodem osobowym, wyrazonych wspélczynnikiem DVMT.
Liczba podrézy wykonywanych transportem zbiorowym
wzrosta z 59 milionéw w 1990 roku do 107 milionéw
w roku 2007°. Przedstawione obserwacje znajduja odzwier-
ciedlenie w zestawieniu dynamiki zmian pracy przewozo-

* Urban Mobility Report 2010. Texas Transport Institute, http://mobility.tamu.edu,
26 kwietnia 2011
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wej transportu zbiorowego w aglomeracji Portland, z pozo-
stalymi obszarami metropolitalnymi, co przedstawia rys. 3.
Zaréwno pod wzgledem liczby przewiezionych pasazerdw,
jak i pracy przewozowej w pasazeromilach, Portland wyka-
zuje znacznie wiekszy wzrost niz pozostale metropolie.
Réwniez w tym przypadku zauwazalny wzrost zbiega sie
z otwarciem nowych linii lekkiej kolei MAX.
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Rys. 3. Praca przewozowa transportu zbiorowego w aglomeracji Portland na tle $rednich
wartosci dla obszarow metropolitalnych o podobnej wielkosci

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Urban Mobility Report 2010, Texas Transport Institute,
http://mobility.tamu.edu/ums/

Na podstawie przedstawionych danych mozna stwier-
dzi¢, ze system transportu zbiorowego aglomeracji Portland
charakteryzuje siec dynamika wzrostu pracy przewozowej
przewyzszajaca metropolie o zblizonej wielkosci. W ujeciu
bezwzglednym uzyskane wyniki nie przewyzszaja w zdecy-
dowany sposéb $redniej, ale moga swiadczy¢ o konsekwen-
¢ji w realizacji przyjetych celéw strategicznych regionalnej
polityki transportowej. Opiera sie ona na aktywnym prze-
jeciu odpowiedzialno$ci za ksztalt systemu transportowego
w dazeniu do wykorzystania go jako stymulatora rozwoju
regionalnego®. Zmiany w sposobie przemieszczania miesz-
kadicéw i strukturze galeziowej transportu sa procesem
wieloletnim. Znaczaca zmiana utrwalonych przez kilka de-

= kad zachowani komunikacyjnych opartych na podrézach
>samochodem osobowym bedzie wymagata prawdopodob-
8 nie co najmniej takiego samego okresu przemyslanych
; i stabilnych dziatan na wielu obszarach. Struktura funkcjo-
"’ nalna takiego podejScia zostanie przedstawiona w dalszej
E = czesci tekstu poswieconej zarzadzaniu rozwojem systemu
o transportowego w aglomeracji Portland.
Osiagniecie przedstawionego wyniku wymaga wielolet-
o niego stabilnego finansowania. W obliczu spowolnienia go-
>darki USA w ostatnich latach ulegly ograniczeniu wply-
r do budzetu operatora TriMet, ktérych 49% stanowi
zial w podatku od funduszu ptac podmiotéw gospodaru-
ych na obszarze jego dzialania. Wraz z powaznym spad-
:m zatrudnienia w regionie zmniejszyly si¢ przychody, co
'musilo pewne ograniczenie zakresu §wiadczonych ustug.
wieszeniu ulegly niektére linie autobusowe obstugujace

bran

Srzywacz W, Wojewddzka-Krdl K., Rydzkowski W., Polityka transportowa,
¥ydawnictwo Uniwersytetu Gdariskiego, Gdarisk 2005, s. 24.
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niewielka liczbg pasazeréw, jak réwniez wybrane kursy ko-
lei MAX. Pewnemu zwickszeniu ulegly réwniez stawki za
przejazdy. Oceniajac strukture finansowania dzialalnosci
TriMet z punktu widzenia przetozenia jakosci s$wiadczonych
ustug na zrédla jego finansowania, uzasadnione jest stwier-
dzenie, ze przyjeto model stymulujacy dzialania, dzieki
ktérym transport zbiorowy jest blisko powigzany z dyna-
mika rozwoju gospodarczego na obstugiwanym obszarze.
Stabilno$¢ podstawowego zakresu ustlug jest zapewniona
dzieki dotacjom z budzetu regionalnego i federalnego
(ok. 22% budzetu), natomiast niewielki udzial stanowig
przychody z biletéw (20%)°.

Na plaszczyznie infrastrukturalnej sp6jnosci oraz dostep-
nosci najwazniejszym elementem systemu jest lekka kolej
MAX, ktéra obejmuje 4 linie i 85 stacji, taczac miasta
Beaverton, Gresham, Hillsboro i Portland. Stacje kolejowe
sa wykorzystywane jako punkty przesiadkowe dla lokalnych
linii autobusowych oraz wezly systemu Park&Ride. Zasady
funkcjonowania oraz parametry techniczne taboru sa po-
dobne do lekkiej kolei eksploatowanej w Porto w Portugalii.
System MAX nie posiada dominujacego udziatu pod wzgle-
dem liczby przewiezionych pasazeréw (37% w 2010, 38,4
mln podrézy), ale stanowi 0§ rozwojowa calego systemu
transportowego, jak rowniez narzedzie shuzace ksztaltowa-
niu rozwoju aglomeracji zgodnie z koncepcja Transit Oriented
Development, czyli rozwoju powiazanego z dostepnoscia
transportu zbiorowego. Rozbudowa sieci lekkiej kolei ze
wzgledu na wysokie koszty byla wieloetapowym procesem
rozlozonym w czasie, co przedstawia tabela 1.

Tabela 1
Rozwoj systemu lekkiej kolei MAX

- ” - Koszt
Nazwa linii Diugos$é Realizacja [min USD]
MAX Blue Line (czes¢ wschodnia) 24 km 1982-1986 214
MAX Blue Line (cze$¢ zachodnia) 29 km 1993-1998 963
MAX Red Line (do lotniska migdzynarodowego 8.8 km 1999-2001 195
w Portland)
MAX Yellow Line 9,3 km 2000-2004 350
MAX Green Line 13,3km | 2006-2009 576

Calkowity koszt powstania systemu MAX w dotychcza-
sowym ksztalcie wynidst 2,23 miliarda USD 52% nakla-
déw pochodzilo z funduszy federalnych (centralnych), 47%
to wklad lokalny, a pozostaly 1% pozyskano w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego przy budowie linii do
lotniska. W przypadku duzych inwestycji infrastruktural-
nych najczesciej nie jest mozliwe sfinansowanie ich na po-
ziomie lokalnym czy regionalnym, dlatego tak istotna jest
dostepnosé w ramach krajowej polityki transportowej roz-
wigzan umozliwiajacych pozyskiwanie srodkéw na projek-
ty, przyczyniajac sic do trwalych zmian struktury galezio-
wej. Na wszystkich liniach sieci MAX znajduje si¢ 85 przy-
stank6w i sa one obslugiwane przez 127 zespoléw trakcyj-
nych. Uzupelnieniem lekkiej kolei MAX jest kolej pod-
miejska WES, w ktérej wykorzystano istniejaca kolejowa

> www. trimet.org, 26 kwietnia 2011
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linie towarowa. Polaczenie o dlugosci ponad 23 km prze-
biega réwnolegle do zatloczonej autostrady IS5, a pociagi
kursuja w godzinach szczytu co 30 minut.

Autobusy odpowiadajg za obsluge 61% podrézy w ra-
mach systemu zarzadzanego przez TriMet. Obstugiwanych
jest791inii, zktérych 70 obstuguje przystankikoleiMAX i WES
oraz kilkanascie gléwnych wezléw przesiadkowych. Na li-
niach rozlokowanych jest 7050 przystankéw. 12 linii funk-
gjonuje jako linie o duzej czestotliwosci, co w warunkach
Portland oznacza w ciagu dnia kursy nie rzadsze niz co 15—
17 minut. Linie te lacznie maja dlugos¢ 264 km i wykonuja
59% calkowitej pracy przewozowej. Tabor autobusowy to
649 pojazdéw, w tym 362 niskopodlogowych. Agencja
TriMet zarzgdza dodatkowo 32 dedykowanymi parkingami
w systemie Park&Ride oraz kolejnymi 30 wspétuzytkowany-
mi w ramach porozumien z réznymi podmiotami. Liczba do-
stepnych miejsc parkingowych wynosi okolo 12 800, przy
czym wickszo$¢ z nich jest zlokalizowana wzdluz linii lekkiej
kolei, zwickszajac jej dostepnos¢ dla pasazerdw.

Zarzadzanie rozwojem transportu
na poziomie obszaru metropolitalnego Portland
Podmiotem odpowiedzialnym za planowanie rozwoju ob-
szaru metropolitalnego aglomeracji Portland jest Metro
Portland. To agencja regionalna obejmujaca swoim zasie-
giem 25 miast w 3 hrabstwach i jako jedyna instytucja
tego typu w USA posiada rad¢ wybierana w bezposrednich
wyborach®. Do zakresu kompetencji Metro Portland nalezy
strategiczne planowanie przestrzenne, tworzenie strategii
rozwoju gospodarczego i spolecznego aglomeracji oraz za-
rzadzanie systemem transportowym
Zwiazek systemu transportowego z rozwojem regionu
zostal wyraznie zaznaczony w dokumentach strategicznych
opracowanych dla obszaru metropolitalnego Portland.
Funkcjonowanie zrdwnowazonego systemu transportowego
jest w nich traktowane nie jako obstugowa dziatalnos¢ wzgle-
dem pozostalych elementéw systemu, ale jako czynnik sty-
mulujacych i krystalizujacy pozostale formy dziatalnosci. Jest
~to podejscie umozliwiajace budowanie stabilnej struktury
i\;spoiecznej i gospodarczej w oparciu o konsekwentnie realizo-
‘D wang strategi¢ zwiekszania dostepnosci transportowej i ra-
E cjonalne gospodarowanie dostepnymi zasobami. Dazy sie do
% unikniecia niekontrolowanego rozprzestrzeniania si¢ miejsc
£ wystepowania popytu na transport, co powoduje nieuniknio-
o ne problemy po stronie jego podazy. Podejscie to jest charak-
@ terystyczne dla polityki transportowej opartej na strategii
3 zréwnowazonego rozwoju, ktérej celem jest takie zapewnie-
*» podzialu zadafi miedzy transportem publicznym i indy-
dualnym, aby nie dopusci¢ do przekroczenia ekologicznej
anicy pojemnosci systemu’. Nie oznacza to automatyczne-
eliminowania samochodu osobowego ze wszystkich ob-
iréw, jednak stosunek do niego jest uzalezniony od inten-
vnosci uzytkowania danej czesci miasta.

vww. orgegonmetro.gov, 17 kwietnia 2011.

datka S., Suchorzewski W., Tracz M., InzZynieria ruchu, Wydawnictwo Komunikacji
Laczno$ci, Warszawa 1997, s. 285.
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Do realizacji celéw regionalnej polityki transportowej
i efektywnego powiazania ich ze strategia rozwoju regionu
konieczne jest przejrzyste okreslenie zbioru gléwnych celéw
oraz opracowanie skoordynowanych programéw ich realiza-
¢ji w oparciu o wyraznie okreslone kryteria oceny efektywno-
$ci. Strukture dokumentéw stuzacych programowaniu roz-
woju regionalnego w oparciu o dostepno$¢ transportows
przedstawia rysunek 4.

Strategia Rozwoju do 2040 roku Urban Growth
The 2040 Growth Concept Bonduary
Regionalny plan Zarzadzanie Program Regionalny plan

transportu systemem zarzadzania transport
Regional transportu mobilnoscia tadunkow

Transportation Plan Transportation system Regional Travel Regional Freight Plan

2035, RTP 2035 management and Options Program 2035
operations, TSMO RTOP

Rys. 4. Powigzanie planowania rozwoju regionalnego i zarzadzania transportem w obszarze
metropolitalnym Portland
Lr6dfo: opracowanie wiasne

Schemat zawiera szereg informacji o metodzie wykorzy-
stywanej w planowaniu rozwoju aglomeracji Portland.
Obejmuje ona zaréwno podaz infrastruktury transportowej,
zarzgdzanie przewozami, jak i ksztaltowanie popytu na trans-
port. Regionalny Plan Transportu do 2035 roku (RTP 2035)
okresla kierunki rozwoju infrastruktury wszystkich galezi
transportu, a jednoczes$nie kladzie duzy nacisk na zarzadza-
nie przewozami realizowanymi na bazie istniejacej infra-
struktury poprzez Program Zarzadzania Systemem Trans-
portu (TSMO). Uzupehieniem dla dwich opisanych filaréw
jest Program Zarzadzania Mobilnoscia (RTOP), ktérego ce-
lem jest wyksztalcenie pozadanych zachowan w zakresie
przemieszczania si¢ poprzez informowanie i wskazywanie
najlepszych sposobéw wykorzystania istniejacych ushug
transportu zbiorowego, alternatywnych form przemieszcza-
nia si¢ itp. Jest to wiec sposdb oddzialywania na popyt na
transport. Poszukiwane sa sposoby ograniczenia niekorzyst-
negooddzialywaniatransportunaotoczenieorazkosztéwztym
zwiazanych (kongestia, wplyw na $rodowisko, straty czasu,
niebezpieczedstwo transportu itp.). Dodatkowo wdrazane sa
dzialania stuzace usprawnieniu systemu transportu tadun-
kéw tak, aby zapewni¢ dogodne warunki dla gospodarowa-
nia przy akceptowalnym poziomie skutkéw odczuwanych
przez mieszkancéw. Podstawe dla wszystkich przedstawio-
nych dzialaf stanowi Strategia Rozwoju do 2040 (The 2040
Growth Concept), wyznaczajaca ramy programéow o charakte-
rze operacyjnym. Na poziomie zagospodarowania prze-
strzennego jest ona zwiazana z polityka ograniczania roz-
przestrzeniania si¢ obszaréw zurbanizowanych pod nazwa
Urban Growth Bonduary, ktéra powstala w odpowiedzi na
zjawisko dezurbanizacji.

Strategia Rozwoju do roku 2040 i planowanie przestrzenne

Strategia Rozwoju do roku 20408 jest dlugofalowym zamie-
rzeniem opracowanym w 1995 roku. Podsumowujgc do-
tychczasowe doswiadczenia, ma za zadanie stworzy¢ punkt

8 The 2040 Growth Concept, w: www.oregonmetro.gov, 28 kwietnia 2011.
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odniesienia dla dzialan podejmowanych w poszczegélnych
sektorach. Zarzadzanie rozwojem obszaru metropolitalne-
go zostalo oparte na wskazaniu kilku podstawowych po-
wiazanych ze soba elementdéw strukturalnych, tworzacych
system spoleczno-gospodarczy regionu. Najwazniejsze
z nich to:

® obszar centralny, bedacy jednoczesnie wezlowym
punktem systemu transportowego regionu; jest to
centrum Portland, w ktérym koncentruja sie wszyst-
kie funkcje gospodarcze i administracyjne typowe dla
stolicy regionu;

* centra regionalne, charakteryzujace si¢ bardzo dobra
dostepnosciag i najczeSciej wyznaczajace przebieg
gléwnych korytarzy transportowych; Swiadczg one
zrznicowane ustugi na rzecz spolecznosci, tworzac
ponadlokalne osrodki wzrostu;

* korytarze transportowe, obejmujace gléwne drogi
oraz linie lekkiej kolei, bedac osiami funkcjonalnymi
systemu transportu zbiorowego, jak réwniez przewo-
zu fadunkow;

* gléwne ulice, ktére posiadaja tradycyjnie funkcje
handlowa i ushugowa oparta na dobrej dostepnosci;

* tzw. station communites, co mozna przethumaczy¢ jako
obszary rozwojowe skupione wokot stacji lekkiej ko-
lei i/lub innego waznego wezla transportu zbiorowe-
g0, zapewniajace dogodny dostep do ustug i handlu;

* strefy przemystowe i terminale przetadunkowe, beda-
ce punktami koncentrujacymi dziatalnos¢ przemysto-
wa oraz intermodalne ustugi transportowe (kolej,
transport morski, drogowy i lotniczy).

Wspolnym mianownikiem wyodrebnienia wymienio-
nych struktur jest wyrazne powigzanie ich z dostepnoscig
transportowa, rozumiang jako mozliwos¢ wyboru pomiedzy
zrdznicowanymi sposobami przemieszczania sie. Specyficzne
jest to, ze mowi si¢ nie tyle o koniecznosci zapewnienia do-
jazdu do obszaréw koncentrujacych rézne funkcje, ale o uza-
leznieniu lokalizacji i struktury tych funkcji od dostepnosci

— transportowe] w taki sposéb, aby najlepiej wykorzystal ist-

>n1e]qcy potencjal systemu transportowego. Znajduje to od-

U zw1erc1edleme w zbiorze ogdlnych cel6w strategii:

* przyjeciu zasady compact development, czyli skoncentro-
wanego rozwoju, pozwalajacej efektywnie wykorzy-
stywaé istniejace zasoby przestrzeni, infrastrukeury
i $rodkéw finansowych;

® tworzeniu transportu
umozliwiajacego sprawne przemieszczenia oséb i ta-
dunkéw;

* opartej na powyzszych zalozeniach dynamicznej go-
spodarce regionu, w ktérej poprzez duza mobilnos¢
zasobéw mozliwe jest efektywne wykorzystanie istnie-
jacego potencjatu bez szkody dla pozostatych wartosci,
takich jak sfera spoleczna czy ochrona srodowiska.

zrdwnowazonego systemu

Pobrano z mostwie

Zasada skoncentrowanego rozwoju (compact development)
t zwiazana z wyznaczeniem granic rozwoju obszaru zur-
nizowanego (urban growth bonduary), ktére maja zapobie-
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gaé niekontrolowanemu rozprzestrzenianiu si¢ np.: zabu-
dowy mieszkaniowej na tereny dotychczas wykorzystywane
w innym celu. Zgodnie z prawem stanu Oregon kazde mia-
sto lub obszar metropolitalny musi wyznaczy¢ taki obszar
w celu powstrzymania zjawiska tzw. #rban sprawl, bedacego
przyczyna dezurbanizacji. Gléwnymi celami stosowania ta-
kiego rozwiazania jest efektywne wykorzystanie dostep-
nych gruntéw oraz ushug publicznych oraz infrastruktury
wewnatrz granic strefy zurbanizowanej. Do korzysci zalicza
sie rowniez:

* motywacj¢ do zagospodarowywania obszaréw polo-
zonych w obrebie istniejacej zabudowy miejskiej za-
miast na peryferiach, korzystajac z duzej koncentracji
ludnosci oraz dobrej dostepnosci transportowej;

* stabilno$¢ rozwoju w postaci zagwarantowania wla-
dzom lokalnym i przedsi¢biorcom czytelnej wizji
kierunkéw rozwoju i punktu odniesienia dla realiza-
¢ji inwestycji, np.: w infrastrukture miejska czy spo-
teczna;

* poprawe efektywnosci wykorzystania juz zrealizowa-
nych inwestycji poprzez skoncentrowanie wokdét nich
odpowiedniej liczby mieszkaficoéw;

* budowanie stabilnych lokalnych spotecznosci, w kté-
rych wigkszo$¢ potrzeb mozna zrealizowaé bez ko-
niecznosci odbywania dlugich podrézy.

Forma praktycznej realizacji powyzszej zasady jest
Transit Oriented Development’, czyli system shuzacy wsparciu
dla lokalizowania miejsc pracy, ustug oraz funkcji mieszka-
niowej w bezpos$rednim zasiegu ustug transportu zbioro-
wego. Tworzenie zréznicowanej struktury funkcjonalnej
ogranicza konieczno$§¢ wymuszonych dojazdéw (gtéwnie
samochodem osobowym), ktére sa charakterystyczne dla
monofunkeyjnych obszaréw generujacych podréze w rela-
¢ji praca — dom, dom — zakupy itp. Rozproszenie funkcji
jest cecha wspélna dla wickszosci terenéw miejskich na
Swiecie, a za przyklad bezladnie rozlanej przestrzennie
aglomeracji uwaza si¢ Los Angeles'®. Zastosowanie takiego
podejscia pozwala lepiej wykorzystad istniejaca infrastruk-
ture miejska lub tez poddaé rewitalizacji obszary dotych-
czas zaniedbane, lub o niewykorzystanym potencjale.
Charakterystyczne cechy obszaréw zaprojektowanych we-
dlug tej koncepdii to:

* priorytet dla ruchu pieszego i rowerowego widoczny

w rozwigzaniach projektowych,

* czytelna siatka ulic wyposazonych w rozwiazania stu-
zace zmniejszeniu predkosci pojazdow,

* zréznicowana struktura handlowa, ushugowa, biuro-
wa oraz mieszkaniowa, obejmujaca inwestycje miesz-
kaniowe o zréznicowanym standardzie,

* ograniczenie liczby miejsc przeznaczonych na parkin-
gi oraz zarzadzanie parkowaniem.

" Transit Oriented Development Strategic Plan, w: www. oregonmetro.gov, 28 kwietnia

2011.

10 Gehl J., Zycie migdzy budynkami — uzytkowanie przestrzeni publicznych, Wydawnicewo
RAM, Krakéw 2009, s. 85.
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Regionalny Plan Transportu do 2035 roku

Zalozenia Strategii Rozwoju znajduja swoje praktyczne
odzwierciedlenie w Regionalnym Planie Transportu do
2035 (2035 Regional Transportation Plan, RTP), ktéry zo-
stal przyjety w 2010 roku. Shuzy on jej realizacji poprzez
strategiczne inwestycje transportowe. U jego podstaw lezy
konieczno$¢ mozliwie najbardziej pragmatycznego wyko-
rzystania $rodkow finansowych, ograniczonych ze wzgle-
du na trudng sytuacje ekonomiczng. Konieczne jest wiec
czytelne przedstawienie rezultatéw ponoszonych nakladéw
tak, aby upewni¢ mieszkaficéw regionu o celowosci podej-
mowanych dzialan. W zwiazku z tym na drugi plan od-
sunieto duze i kapitalochlonne inwestycje w infrastrukture
transportu drogowego, koncentrujac si¢ na optymalnym
wykorzystaniu istniejacych juz zasobéw infrastruktural-
nych. W efekcie ma to doprowadzi¢ do powstania zrow-
nowazonego systemu transportowego stuzacego optymal-
nemu wykorzystaniu endogenicznego potencjatu regionu,
jego gospodarki i mieszkancow.

Regionalny Plan Transportu do roku 2035 (dalej w skro-
cie RTP) koncentruje sie na wybranych celach oraz zwigza-
nych z nimi miernikach efektywnosci stuzacych biezacemu
monitorowaniu ich realizacji. Planowana laczna wartosé
dzialan w ramach Programu to 20 mld USD, na co sktada-
ja sie fundusze lokalne, regionalne, stanowe oraz federalne.
Struktura celéw ogélnych przyjeta w RTP obejmuje:

* rozw0j gospodarczy regionu,

* bezpieczny i niezawodny transport,

* wsparcie inicjatyw lokalnych,

* dostepnos¢ dla wszystkich grup spolecznych,

* ochrona $rodowiska naturalnego.

Podczas tworzenia RTP wsp6lpracowano z wladzami lo-
kalnymi w celu opracowania i zweryfikowania zestawu ce-
16w, dziatani oraz miernikéw efektywnosci. Pozwolilo to na
uwzglednienie rzeczywistych potrzeb mieszkancéw oraz
sformulowanie ich w postaci praktycznych rozwiazan.
Tabela 2 przedstawia planowane cele dla realizacji RTP
w gléwnych obszarach.

Tabela 2

Planowane wyniki w obszarach strategicznych
Regionalnego Planu Transportu
Cele

Obszar

Gospodarka kongestia — ograniczenie wskaznika VHD (vehicle hours of delay) na osobg
0 10% w poréwnaniu do poziomu z 2005 roku,

niezawodnos$¢ w transporcie fadunkow — ograniczenie wskaznika VHD
(vehicle hours of delay) na jedng dostawe 0 10% w poréwnaniu do poziomu

z 2005 roku,

aktywne przemieszczanie sig — potrojenie do 2035 roku udziatu podrozy
pieszych, rowerem i transportem zbiorowym w pordwnaniu do poziomu
z 2005 roku,

czyste powietrze — zredukowanie do zera liczby mieszkancow narazonych
na przekraczajacy normy poziom zanieczyszczenia powietrza,

dowisko

feczenstwo | codzienna dostgpnosc — zwigkszenie 0 50% w poréwnaniu do 2005 roku
liczby obiektow uzytecznosci publicznej dostgpnych w promieniu 30 minut

podrazy transportem zbiorowym, pieszo lub rowerem.

fo: opracowanie wiasne na podst.: 2035 Regional Transportaion Plan, www. oregonmetro.gov, 23
tnia 2011

Zarzadzanie systemem transportowym
Operacyjnemu zarzadzaniu systemem transportowym aglo-
meracji stuzy program Transportation System Management and
Operations (TSMO). Jest on ukierunkowany na zapewnie-
nie optymalnego funkcjonowania systemu transportowego
i istniejacej infrastruktury poprzez zastosowanie rozwiazan
z zakresu'":

* zarzadzania ruchem,

* systemdw informacyjnych dla podréznych,

* zarzadzania zdarzeniami drogowymi (traffic incident

management, TIM),
* zarzadzania popytem na przewozy.

Wlaczenie TSMO do Regionalnego Planu Transportu
jest wymagane prawem federalnym. Koszt zaplanowanych
dzialaii wynosi 725 milionéw USD, z czego okolo 400 mi-
lionéw ma zostaé przeznaczone na systemy zarzadzania ru-
chem, systemy informacyjne i zarzadzanie zdarzeniami dro-
gowymi, natomiast pozostala kwota jest przeznaczona na
wdrozenie rozwigzan z zakresu zarzadzania popytem na
przewozy. 350 milionéw USD przeznaczono na inwestycje,
a pozostala cze$¢ budzetu do dziatania o charakterze opera-
cyjnym. Tabela 3 przedstawia wybrane projekty uspraw-
niajace zarzgdzanie ruchem.

Tabela 3
Wybrane dziatania dotyczace zarzadzania ruchem
w ramach TSMO 2010-2020
Dziatanie Koszty
Inwestycja Utrzymanie
[USD] (rocznie) [USD]
utrzymanie istniejacego systemu ITS 0 100 tys.
rozbudowa systemu sygnalizacji $wietinej 12 min 50 tys.
studium i wdrozenie systemu congestion charge 5min b/d
opracowanie i wdrozenie systemow kontroli dostepu 500 tys. 0
rozbudowa systemu gromadzenia informacji
0 przewozach fadunkéw w oparciu o ITS S01s. 1001ys.
|nstglac1a nO\{veJ generacji systgmow sygnalizacji 500 tys. 100 tys.
z priorytetami dla transportu zbiorowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podst.: Regional Transportation System Management and Operations 2010
—2020. Joint Policy Advisory Committee on Transportation, www.oregonmetro.gov, 27 kwietnia 2011

Kolejnym celem programu zarzadzania transportem
TSMO jest usprawnienie istniejacego oraz rozbudowa sko-
ordynowanego systemu informacyjnego dla podréznych i kie-
rowcow, obejmujacego informacje o aktualnej sytuacji oraz
przewidywanych zmianach. Jest to podstawowy wymog
umozliwiajacy podejmowanie wlasciwych decyzji odnosnie
sposobu przemieszczania si¢ w konkretnych warunkach,
zwiazanych z wyborem trasy lub $rodka transportu. System
ma dostarczaé informacji wszystkim uzytkownikom trans-
portu: pasazerom transportu zbiorowego, kierowcom samo-
chodéw osobowych oraz przewoznikom fadunkéw, umozli-
wiajac im wyb6r optymalnej trasy ze wzgledu na wskazane

'Y Regional Transportation System Management and Operations 2010-2020. Joint Policy
Advisory Committee on Transportation, w: www.oregonmetro.gov, 27 kwietnia
2011.
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preferencje i warunki drogowe. Aktualnie funkcjonuja roz-
wiazania umozliwiajace planowanie podrézy transportem
zbiorowym i lokalizacje np.: autobuséw, ktére sa dostepne za
pomoca wielu aplikacji. Nieodplatne udost¢pnienie danych
o ruchu pojazdéw transportu zbiorowego oraz sytuacji na
drogach umozliwia wykorzystanie ich w szeregu niekomer-
cyjnych rozwiazan opracowanych przez firmy zewnetrzne.
Planowane do realizacji dzialania w zakresie systemdw infor-
macyjnych obejmuja miedzy innymi:

* dodanie informacji o dostepnych miejscach w syste-
mie Park&Ride do istniejacych narzedzi planowania
podrézy,

* rozszerzenie zakresu informacji na temat sytuacji dro-
gowej przekazywanych z wykorzystaniem istnieja-
cych aplikacji,

* rozbudowa systemu znakéw zmiennej tresci,

* opracowanie systemu pomiaru i wizualizacji nateze-
nia ruchu na gléwnych drogach,

* opracowanie podobnego systemu dla pojazdéw trans-
portu zbiorowego.

Dotychczas wymienione dzialania majg stuzy¢ uspraw-
nieniu biezacego zarzadzania ruchem. Efektywnos¢ syste-
mu transportowego jest rowniez uzalezniona od zdolno$ci
do przywrécenia pelnej przepustowosci w przypadku wy-
stapienia zdarzenia drogowego takiego jak np.: wypadek.
Stuza temu rozwiazania skladajace si¢ na system zarzadza-
nia zdarzeniami drogowymi, ktérych celem jest zwigksze-
nie zaréwno bezpieczefistwa uczestnikéw ruchu, jak i nie-
zawodnosci calego systemu transportowego. Zalicza sie do
nich miedzy innymi monitorowanie ruchu w celu wykry-
wania wypadkéw, procedury okreslajace zasady wspdtpracy
poszczegdlnych shuzb odpowiedzialnych za bezpieczeristwo
ruchu, pomoc ofiarom wypadkéw oraz usuwanie ich skut-
kéw, jak rowniez rozwiazania stuzace aktywnemu sterowa-
niu ruchem w sytuacjach awaryjnych.

Ostatnim z elementéw programu zarzadzania systemem
transportu realizowanego w aglomeracji Portland jest zarza-

— dzame popytem na przewozy (Transport Demand Management).
>\Wraz z poprzednimi dzialaniami zwigzanymi z zarzadzaniem
g ruchem oraz systemami informacyjnymi ten komponent do-
; pelnia schemat rozwiazan shuzacych kompleksowemu od-
2 % dzialywaniu na wielkos¢ i strukture ruchu zgodnie z celami
E przy]gtyml w Regionalnym Planie Transportu. Nadrzednym
o 5 celem zarzadzania popytem na przewozy jest zwickszenie
cri udziatu transportu zbiorowego oraz innych form przemiesz-
‘3 czania oraz ograniczenie wykorzystania samochodu osobo-
'go (zmniejszenie wskaznika VMT), czyli racjonalizacja
pytu na przewozy.
Dzialania obejmuja zaréwno inwestycje, jak i metody od-
ialywania na zachowania podréznych charakterystyczne
L programéw zarzadzania mobilnoscia realizowanych
pafistwach europejskich. Sg one wdrazane we wspdlpracy
vladzami lokalnymi, przewoznikami lokalnymi, podmio-
ni prywatnymi, zrzeszeniami pracodawcéw w ramach
ntynuacji wdrazania Regionalnego Programu Zarzadzania
sbilnoscia (Regional Travel Options Program, RTOP). Prog-
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ram ten zostal zapoczatkowany na poczatku lat 90. XX wie-
ku i byl koordynowany przez agencje TriMet, a nastepnie
w 2003 zadanie to przejeto Metro Portland w celu integragji
ze Strategia Rozwoju i Regionalnym Planem Transportu.
Waznymi uczestnikami programu sg lokalne Stowarzyszenia
Transportowe (Transport Management Association, TMA), czyli
organizacje non-profit zrzeszajace przedsicbiorcow i/lub wia-
dze lokalne w celu wdrazania rozwiazan z zakresu zarzadza-
nia mobilnoscia na rzecz pracownikéw. Otrzymuja one gran-
ty finansowe na realizacje dziatai ograniczajacych zapotrze-
bowanie na przewozy. Wladze lokalne zyskuja przez to moz-
liwos¢ oddzialywania na strukture przewozéw i poziom wy-
korzystania infrastrukeury bezposrednio u zrédta, natomiast
przedsicbiorcy prywatni korzystaja z wigkszej mobilnosci
pracownikéw, ograniczenia kosztéw infrastruktury (np.: par-
kingi), jak réwniez buduja swéj pozytywny wizerunek.

Zarzadzanie popytem na przewozy w ramach Programu

Zarzadzania Transportem (TSMO) oraz Regionalnego Prog-
ramu Zarzadzania Mobilnoscia (RTOP) opiera si¢ na kilku
gléwnych celach, wsrdd ktérych mozna wymienié'?

* dzialania marketingowe oraz informacyjne o réznym
zasiegu oddzialywania i grupach docelowych, zwigk-
szajace Swiadomos§¢ w zakresie zachowan komunika-
cyjnych; odbiorcami moga by¢ na przyklad rodziny
z dzieémi, male spolecznosci lokalne (dzielnice) lub
kierowcy majacy problem z przemieszczaniem si¢
z uwagi na prace budowlane i modernizacyjne;

* ustugi na rzecz 0s6b dojezdzajacych do pracy, wspie-
rajace pracodawcéw w wykorzystaniu nowych sposo-
béw przemieszczania si¢ przez pracownikow;

* systemy informacyjne dla podréznych, np.: portal dla
0s6b korzystajacych z carpoolingu czy aplikacje umoz-
liwiajace fatwe planowanie podrézy kilkoma rodzajami
$rodkéw transportu, dystrybucja map drdg rowero-
wych itp.

Podsumowanie

Ocena rozwigzan zastosowanych w aglomeracji Portland
pozwala na sformulowanie szeregu wnioskéw. W pierwszej
kolejnosci wymaga podkreslenia pragmatyzm w planowa-
niu dzialai zwigzanych z rozwojem systemu transportowego
aglomeracji. PrzeSwiadczenie o konieczno$ci trwalej zmiany
w sposobie przemieszczania sic mieszkaicéw jest oparte nie
na idealistycznym przeSwiadczeniu o wyzszosci transpor-
tu zbiorowego, ale na rzeczowej ocenie sytuacji i dazeniu do
racjonalizowania kosztéw dzialania calego systemu. Odnosi
sie to zaréwno do optymalnego wykorzystania potencjatu
juz istniejacych rozwiazan (np.: kolej MAX), jak réwniez do
oszczednosci odczuwalnych przez uzytkownikéw zwigzanych
z ograniczeniem dotychczasowego uzaleznienia od samochodu
osobowego. Wyrazajg sic one nizszymi kosztami eksploatacyj-
nymi i parkowania czy rezygnacja z koniecznosci posiadania
wiecej niz jednego pojazdu w rodzinie, jak réwniez oszczed-

nosciami czasu. o _
Dokoiczentie tekstu na stronie 40

12" Regional Travel Options. Strategic Plan 2008 — 2013. w: www.oregonmetro.gov, 27
kwietnia 2011.
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