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Stownik pojeé.

P+R(Park&Ride) - Parkuj 1 jedz, system parkingdéw umozliwiajacy zmiang sposobu odbywania
podrézy pomigdzy zbiorowym 1 indywidualnym (samochod) srodkiem transportu.
B+R(Bike&Ride) - Zostaw rower i1 podrozuj dalej transportem zbiorowym. System parkingdw
umozliwiajacy zmiang sposobu odbywania podrézy pomigdzy zbiorowym $rodkiem transportu, a
rowerem.

Car-sharing — wspolne uzytkowanie danego samochodu przez wielu uzytkownikow na réznych
trasach. System z reguty oparty na sieci wypozyczalni zlokalizowanych w r6znych rejonach miasta,
dajacy mozliwos$¢ skorzystania z pojazdu.

Car-pooling — wspdlne uzytkowanie samochodu w podrézach o podobnych relacjach
przestrzennych 1 okresie odbywania.

BRT — Bus Rapid Transit — szybki transport autobusowy.

ITS - Intelligent Transportation Systems — Inteligentne systemy transportowe- pozwalaja na
zwigkszenie efektywnosci 1 bezpieczenstwa systemow transportowych poprzez zastosowanie
nowoczesnych technologii informatycznych.

BRD — Bezpieczenstwo Ruchu Drogowego.
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1. Zewnetrzne uwarunkowania rozwoju systemu transportowego w Plocku.
1.1. Uwarunkowania na poziomie europejskim.

Zielona Ksiega — .. W Kkierunku nowej kultury mobilnosci w miescie”.

Dokument stworzony w 2007 roku skupia si¢ glownie na problemach transportowych miast
wprowadzajac nowe spojrzenie na mobilnos¢.

Nowe podejscie do mobilnosci w miescie oznacza optymalizacje wykorzystania roznorodnych
srodkow transportu i tworzenie wspotmodalnosci pomiedzy roznymi rodzajami transportu
zbiorowego (pociqg, tramwaj, metro, autobus, taksowka) oraz roinymi rodzajami transportu
indywidualnego (samochod, motocykl, rower, chodzenie pieszo). Obejmuje ono takze realizacje
wspolnych celow w zakresie dobrobytu gospodarczego, zarzqdzania popytem na transport, w celu
zapewnienia mobilnosci, odpowiedniego poziomu Zycia i ochrony srodowiska. Ponadto wiqze si¢ z
pogodzeniem interesow zwiqzanych z transportem towarow i transportem osob bez wzgledu na
rodzaj uzywanego srodka transportu.

Zaleca uptynnienie ruchu w miastach poprzez:
- rozwdj 1 propagowanie alternatywnych do samochodu §rodkoéw transportu,
- optymalizacje korzystania z samochodu poprzez np.: car-sharing, ograniczanie parkowania
w centrach miast, system P+R a w ostatecznos$ci poprzez nowe inwestycje,
- stosowanie nowoczesnych systemoéw logistycznych w dostawach towarow.

W celu poprawy warunkoéw srodowiskowych w miastach zaleca sig:
- stosowanie nowoczes$niejszego mniej obciazajacego srodowisko taboru,
- promowanie bardziej ekologicznego stylu jazdy,
- stosowanie ograniczen dla ruchu samochodowego np. optaty za wjazd do centrum.

Zaleca sig lepsze wykorzystanie infrastruktury transportowej poprzez bardziej inteligentne systemy
transportu w szczegolnosci:
- inteligentne systemy poboru oplat,
- dostarczenie podroznym doktadniejszej 1 pelnej informacji o mozliwosciach realizacji
podrozy.

Zaleca si¢ poprawe dostgpnosci komunikacji zbiorowej poprzez:
- zwigkszenie jako$ci ustug komunikacji zbiorowe;,
- przystosowanie komunikacji zbiorowej dla 0sob niepetnosprawnych,
- tworzenie ram prawnych,
- stosowanie innowacyjnych rozwiazan np. transport tramwajowy, plany mobilnosci,
szkolenia pracownikOw w transporcie zbiorowym.

Zaleca si¢ poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego w miastach poprzez:
- propagowanie bezpiecznych zachowan na drodze,
- budowa bezpieczniejszej infrastruktury (chodniki, $ciezki rowerowe),
- wprowadzanie bezpieczniejszych pojazdow.

Szereg zapisow Zielonej Ksiggi wykorzystano w Koncepcji zrObwnowazonego programu rozwoju
systemu transportowego w Plocku.



Biata Ksiega — ,,Europejska polityka transportowa na rok 2010r. : czas na decyzje”

Mimo, iz horyzont czasowy na jaki napisano ten dokument niedtugo si¢ skonczy, to jego zapisy sa
nadal bardzo aktualne.

Dokument sktada si¢ z czterech czg$ci omawiajacych cztery problemy transportowe:

- zrbwnowazenie galgzi transportu,

- usunigcie waskich gardel,

- umiejscowienie uzytkownikow w sercu polityki transportowe;,
- opanowanie globalizacji transportu.

Z punktu widzenia Koncepcji Zintegrowanego Programu Rozwoju Transportu w Plocku wazne sa
nastgpujace zalecenia Bialej Ksiggi:

- ozywienie kolei — zwigkszenie udziatlu kolei w przewozach,

- lepsze powiazanie roznych S$rodkdéw transportu — w tym rozwdj powiazan zeglugi
srodladowej z innymi srodkami transportu,

- zwigkszenie intermodalno$ci w transporcie zbiorowym.

1.2. Uwarunkowania na poziomie krajowym.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030 nie przewiduje ani budowy
przedtuzenia Centralnej Magistrali Kolejowej, ani modernizacji istniejacej linii kolejowej nr 33. Nie
mniej zaktada si¢ wykonanie modernizacji w celu osiagnigcia planowanej predkosci na linii. Linia
nr 33 biegnaca przez Plock ma zalozona predkos¢ 81-100 km/h.

Podobnie w Programie budowy i uruchomienia przewozéw KDP w Polsce wymienia si¢ jedynie
modernizacj¢ magistrali kolejowej E65 Warszawa — Gdynia pomijajac calkowicie rozbudowg CMK
w kierunku pétnocnym.

Rys. 1.1 Docelowe prqdkos’ci na liniach kolej owych wg Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030
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W Programie Budowy Drog Krajowych na lata 2008 - 2012 Zadna z drog krajowych
przechodzacych przez Plock nie jest wymieniona, natomiast przewiduje si¢ budowe autostrady Al
oraz drogi ekspresowej S7. Program nie wymienia odcinka autostrady A2 Strykéw — Konotopa
natomiast jest ten odcinek przewidziany do realizacji w programie Drogi na Euro.

Najblizsze Plocka planowane wezty autostradowe to:
- wezet Kowal na autostradzie Al 1 dk 91 pod Wiloctawkiem okoto 49 km od Plocka,
- wezet Sojki na autostradzie Al 1 dk 60 miedzy Gostyninem a Kutnem okoto 39 km od
Ptocka.

Najblizsze Plocka planowane wezty na drodze ekspresowej S10 to:
- Drobin okoto 34 km od Plocka,
- Gora okoto 30 km od Plocka.

Rys.1.2 Uktad autostrad i drog ekspresowych w sasiedztwie Plocka wg Rozporzadzenia RM z dnia 13 lutego 2007r
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1.3. Uwarunkowania na poziomie wojewodztwa.

W Strategii Rozwoju Wojewodztwa Mazowieckiego zapisano szereg korzystnych dla Plocka
planéw, w szczegdlnosci nalezy wskaza¢ na budowe Wielkiej Obwodnicy Mazowsza oraz
przedtuzenie Centralnej Magistrali Kolejowej do Plocka. Szczegdlowe zapisy w Strategii sa
nastepujace:

3. Cel posredni - Stymulowanie rozwoju funkcji metropolitalnych Warszawy poprzez:

e Poprawe powiqzan drogowo-kolejowych z oSrodkami subregionalnymi (Radomiem,
Siedlcami, Plockiem, Ostrolekq i Ciechanowem) oraz w obszarze metropolitalnym
Warszawy, poprzez dostosowanie sieci drogowej i kolejowej do wymogow normatywnych
(parametry, nosnosé, itp.);

o Lokalizacje centrow logistycznych dla rozwoju intermodalnego transportu towarow poza
granicami Warszawy w Scistym powiqzaniu z Wielkq Obwodnicq Mazowsza i Duzq
Obwodnicq Warszawy.

4. Wspomaganie rozwoju obszarow pozametropolitalnych:
budowa sieci polqczen drogowych zapewniajqcych spojnosc terytorialng wojewodztwa, stworzenie
sieci lotnisk regionalnych;,

Podejmowany bedzie szereg dziatan w celu usuniecia niedroznosci oraz niskiej przepustowosci i
Jjakosci istniejqcej sieci drogowej, modernizacji sieci kolejowej oraz rozwoju
transportu lotniczego poprzez:

e Podnoszenie standardow technicznych potqczen obwodowych w regionie:

- tzw. ,, Wielka Obwodnica Mazowsza” w pasmie osrodkow subregionalnych Plock,
Ciechanow, Ostroteka, Siedlce, Radom, tworzona przez drogi krajowe nr 60, nr 63,
nr 12 oraz odcinki drog wojewodzkich nr 627, nr 544, nr 617;

e Budowe autostrady A-2 oraz rozbudowe drog krajowych (w celu zwiekszenia ich
przepustowosci) do parametrow drog ekspresowych (S7, 88, S10, S12, S17, S19);

e Przebudowe pozostatych drog krajowych (w tym: nr 2, nr 9, nr 61, nr 62), ktora obejmowac
bedzie m.in.:

- wzmocnienia nawierzchni do nacisku 11,5 t/0s;
- poszerzenia, dobudowe poboczy;

o Zwiekszenie niewystarczajqcej obecnie liczby przepraw mostowych, szczegolnie przez Wiste,
Bug i Narew (w Warszawie, Plocku, Jozefowie, Solcu n. Wistq, Maciejowicach, Wyszkowie,
Treblince k. Matkini Gornej i Kozkach k. Siemiatycz),;

o Wspomaganie rozwoju regionalnego transportu kolejowego:

- zwiekszenie liczby i atrakcyjnosci potqczen, zintegrowanie linii magistralnych i lokalnych
oraz poprawe jakosci przewozow,

- przedtuzenie Centralnej Magistrali Kolejowej o odcinek Korytow-Sochaczew-Plock i dalej
sladem istniejqcych linii w kierunku potnocnym do Trojmiasta, tak aby utworzyé nowe
polqczenie tranzytowe potnoc-potudnie, o duzych predkosciach, pozwalajqce na obejscie
wezta warszawskiego, a jednoczesnie powiqzanie Plocka z obszarem aglomeracji,
zapewniajqce czas podrozy w granicach 60 minut;

o Utworzenie mazowieckiej subregionalnej sieci lotnisk cywilnych, ktora stanie si¢ waznym
elementem polityki transportowej Mazowsza (Plock, Sochaczew-Bielice, Radom-Sadkow,
Nowe Miasto n/Pilicq). Regionalne porty lotnicze zwigkszq mobilnos¢ ludnosci, zaktywizujq
przylegle tereny gospodarczo i inwestycyjnie, w zasadniczy sposob wplynq na rozwoj
turystyki. Wazne znaczenie dla obstugi krajowego i zagranicznego ruchu pasazerskiego i
towarowego mie¢ bedzie otwarcie portu lotniczego Modlin.
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W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego glowny nacisk
ktadzie si¢ na planowana Wielka Obwodnice Mazowsza, wskazuje si¢ jednocze$nie na znaczenie
drogi dk nr 62 jako drogi lezacej w korytarzu o znaczeniu ponadregionalnym i taczacej Wielka
Obwodnice Mazowsza z Duza Obwodnica Warszawy.

Plan nie precyzuje nowego potaczenia kolejowego z Plockiem, nie mniej zaleca si¢ prowadzenie

dalszych prac analitycznych nad przedtuzeniem Centralnej Magistrali Kolejowej z Korytowa do
Plocka.

Rys. 1.3 Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Mazowieckiego
Mapa 28 — Rozwoj ponadlokalnych systemow infrastruktury techniczne;j
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1.4. Uwarunkowania na poziomie powiatu.

Strategia Rozwoju Powiatu Plockiego zaleca wspotprace wiladz powiatu z miastem Plock w
zakresie przebudowy drog krajowych nr 60 1 62.

e Podejmowanie inicjatyw z Generalng Dyrekcjq Drog Publicznych oraz miastem Plock na
rzecz modernizacji drogi nr 60 z uwzglednieniem nowej przeprawy przez Wiste.

e Podejmowanie dziatan na rzecz modernizacji drogi nr 62, jako ciqgu komunikacyjnego,
taczqcego powiat ptocki i miasto Plock ze stolicq wojewddztwa.

W Strategii Rozwoju Gminy Shupno do 2020r. zapisano:

Cel Strategiczny nr 5 — Eliminowanie zapoznien cywilizacyjnych w infrastrukturze technicznej na
terenie gminy. Cel postanowiono osiagna¢ m.in. poprzez Modernizacje drogi krajowej nr 62 wraz z
budowq ciqgu pieszo-rowerowego. Realizacje przewidziano do roku 2010.

W Miejscowym Planie Zagospodarowania Gminy Shupno zarezerwowano teren dla drogi klasy
drogi glownej w ciagu drogi krajowej nr 62.

Plan Rozwoju Lokalnego Gminy Nowy Dunindéw lata 2004-2006 oraz 2007-2013 nie zaklada
istotnych dla Plocka inwestycji transportowych, wymieni¢ mozna jedynie budowe S$ciezki
rowerowej Poplacin- Soczewka.

MPZP wsi Maszewo w gminie Stara Biala rezerwuje teren pod nowy przebieg drogi wojewodzkiej
nr 559 w klasie G2/2, stary przebieg drogi wojewddzkiej klasyfikuje jako Z1/2. Rowniez w MPZP
czeSci wsi Nowa Biala zarezerwowano teren dla tej drogi o szerokosci 40m w liniach
rozgraniczenia.

W Strategii Zrownowazonego Rozwoju Gminy Lack na lata 2008-2015 na liScie zadan znajduje
sig:

- Budowa obwodnicy wokot t.qcka na drodze krajowej nr 60 -doprowadzenie do rozpoczecia
budowy obwodnicy L.qck na trasie Kutno -Plock w kierunku nowej przeprawy drogowej przez Wiste
k. Plocka.

- Budowa Sciezek rowerowych w rejonach, gdzie przebiegajq one rownolegle z drogami o
stosunkowo duzym natezeniu ruchu pojazdow.
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2. Wewng¢trzne uwarunkowania rozwoju systemow transportowych w Plocku.
Analiza uwarunkowan wewngtrznych wykonana zostata na podstawie nastgpujacych dokumentow:

- Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Plock.

- Studium Wykonalnos$ci dla przedsiewzigcia pod nazwa ,,Budowa Linii Tramwajowej wraz z
infrastruktura”, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, WY G International, 2008r.

- Uproszczona koncepcja budowy poiocno-zachodniej obwodnicy miasta Plocka,
JacobsGIBB Polska Sp. z o. 0., 2006r.

- Studium dla potrzeb planéw ochrony przeciwpowodziowej, Neokart GIS Sp. z o. o.,
Integrated Engineering Sp. z 0. 0., BlomlInfo Sp. z o. 0., 2006r.

- Zaktualizowana Koncepcja obstugi komunikacyjnej obszaru centralnego i1 $rodmiescia
Plocka, Kotrans s.c., 2006r.

- Koncepcja budowy drég dla transportu kolowego cigzkiego dla wywozu produktéw PKN
Orlen s.a., Projektowanie 1 Realizacja Inwestycji s. c. Jerzy Obara 1 S-ka, 2005r.

- Wieloletni Plan Inwestycyjny Miasta Plocka na lata 2009-2013.

- Koncepcja programowa budowy nowego odcinka drogi krajowej nr 60 od wezla
,»Wyszogrodzka” w Plocku do miejscowosci Goslice, Jacobs Polska Sp. z o. 0., 2008r.

- Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Miasta Plocka

W Studium Uwarunkowan 1 Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego z 1998r poczyniono
dwa zatozenia majace bardzo istotny wplyw na ksztattowanie sieci ulicznej Ptocka:

- Likwidacja linii kolejowej biegnacej przez most Legionow marsz. Jozefa
Pitsudskiego 1 jej nowy przebieg wzdtuz obwodnicy w ciagu drogi krajowej nr 60.
- Przeniesienie z miasta lotniska Aeroklubu Ziemi Mazowieckie;j.

Zatozenia te pozwolily na uksztaltowanie planowanej gestej sieci ulic zbiorczych w rejonie lotniska
z przedhuzeniem ulicy Adama Mickiewicza i ulicy Wiadukt jako szkieletu uktadu ulic zbiorczych w
tym rejonie. W czesci wschodniej miasta zaplanowano przedtuzenie ulicy Spotdzielczej w kierunku
osiedli Wyszogrodzka, Imielnica 1 Borowiczki oraz nowe polaczenie osiedla Podolszyce Poludnie z
droga w kierunku Wykowa. W czg$ci zachodniej miasta zaplanowano drogg zbiorcza obstugujaca
miedzy innymi Plocki Park Przemystowo-Technologiczny.

Uklad obwodnic zaprojektowany w Studium nie odbiega razaco od Koncepcji obwodnic 1 ulic,
ktore zostana opisane ponizej. Warte zauwazenia jest natomiast zaplanowanie fragmentu drogi
gldéwnej taczacej obwodnice w ciagu drég krajowych 60 i1 62 o $ladzie zblizonym do ulicy
Urodzajnej. W potudniowej czesci Plocka zaplanowano obwodnice Radziwia w ciagu drogi
wojewodzkiej 575. Na podstawie rysunkéw Studium dla potrzeb planow przeciwpowodziowych
mozna zatozy¢, ze obwodnica ta przebiega po terenach zalewowych.

W Studium wyznaczono obszary funkcji 1 dziatan: obszar ruchu pieszego i rowerowego, obszar
preferencji komunikacji zbiorowej 1 obszar wolny od ograniczen w ruchu samochodowym.

W Studium zapisano wytyczne dla polityki ochronnej, wyréwnawczej, modernizacyjnej i
prospektywnej dla transportu w Plocku. Z wigkszoscia zapisOw wymienionych polityk mozna sig
zgodzi¢, cho¢ dzi$ nalezy akcenty postawi¢ w innych miejscach. Przede wszystkim nie uzyskamy
ochrony przed przeciazeniem uktadu miejskiego poprzez budowe parkingdw. Wobec zmian



prognoz demograficznych trudno tez jest dzisiaj méwi¢ o tym, ze najwazniejszym czynnikiem
generujacym ruch bedzie wzrost wskaznika motoryzacji.

Rys. 2.1 Kierunki rozwoju systemu drogowo ulicznego wg SUiKZP z 1998r

PLOCK

——————————— y Studium Uwarunkowan i
. Kierunkéw Zagospodarowania

8 ' A Przesirzennego
-{. o RYS.NR3c

KIERUNKI ROIWOJU KOMUNIKACJI

1

DROGI GLOWNE
~/ EEX e

DROGI IBIORCIE

[—— g |
comatr e ncpRTOwARE S

’> M——:-m-—l-:_ - - w olresle
[ o ' e
| - e | .

10



Koncepcja Zintegrowanego Programu Rozwoju Systemu Transportowego Miasta Plocka 74

Obwodnica pétnocna w ciagu drogi krajowej nr 60 na odcinku od ul. Wyszogrodzkiej na p6tnoc
przedstawiona zostata w ,,Koncepcji programowej budowy nowego odcinka drogi krajowej nr 60 od
wezta ,,Wyszogrodzka” w Plocku do miejscowosci Goslice”. Obwodnica jest przedluzeniem
istniejacego odcinka z przeprawa mostowa na Wisle. Obwodnica zaprojektowana na obszarze
miasta jest jako dwujezdniowa droga glowna ruchu przyspieszonego Gp 2x2 z sasiadujacymi
obustronnie na calej dhlugosci jezdniami zbiorczymi. Obwodnica omija os. Podolszyce Pt z
zachodniej strony, by po minigciu osiedla skierowac si¢ w kierunku wschodnim 1 opusci¢ granice
administracyjne Plocka. Z obwodnica p6inocno-zachodnia w ciagu drogi krajowej nr 62 obwodnica
potnocna krzyzuje si¢ na terenie gminy Radzanowo w wezle ,,Boryszewo”. Skrzyzowanie
zaprojektowano docelowo jako wezet bezkolizyjny.

Obwodnice pdtnocno- zachodnia opisuja nastepujace dokumentacje:

- Dokumentacja projektowo-kosztorysowa nowoprojektowanego odcinka obwodnicy
potnocno-zachodniej, biegnacej od wezla ,,Bielska” do granicy miasta w rejonie ulicy
Szpitalne;.

- Uproszczona koncepcja budowy pdinocno-zachodniej obwodnicy miasta Plocka.

- Koncepcja programowo - przestrzenna potnocnej obwodnicy miasta Plocka.

Pierwsza z dokumentacji bedaca aktualnie w opracowaniu obejmuje jedynie odcinek obwodnicy od
ul. Bielskiej do drogi wojewddzkiej nr 562. Z kolei drugi dokument obejmuje odcinek od ulicy
Dhugiej poprzez nowa przeprawe mostowa do obecnego przebiegu drogi krajowej nr 62. Zakresem
czesciowo pokrywa si¢ z pierwsza dokumentacja, rézniac si¢ rozwiazaniami wezta z dw nr 562 oraz
wezla ,,Maszewo” (nowym wyprowadzeniem drogi wojewodzkiej nr 559). Trzeci z dokumentow-
najstarszy, calkowicie si¢ zdezaktualizowat.

W pierwsze] dokumentacji obwodnica projektowana jest jako dwujezdniowa droga gtowna ruchu
przyspieszonego (GP 2x2) z nastgpujacymi we¢ztami: ,,Bielska”, ,,Trzepowo”, ,,.Dluga”, ,,Maszewo”,
»Szpitalna”. Nie sa planowane wezly z ulicami Ignacego Lukasiewicza 1 Dobrzynska.

Koncepcja budowy drog dla transportu kotowego cigzkiego dla wywozu produktéow PKN Orlen S.A
nawiazuje do starych planow budowy obwodnicy pdétnocno — zachodniej 1 jest nieaktualna. Zaktada

m.in. skrzyzowanie obwodnicy z ulica Ignacego Lukasiewicza oraz brak wezta przy ulicy Dhugie;.

Zaktualizowana Koncepcja obstugi komunikacyjnej obszaru centralnego 1 srddmiescia Plocka dos¢
szczegdtowo odnosi si¢ do obszaru srodmiescia wskazujac potrzebne inwestycje uliczne:

- rozbudowg alei Jana Kilinskiego,
- przebicia ulic Misjonarskiej 1 harc. Antolka Gradowskiego,

Koncepcja lokalizuje rowniez potencjalne parkingi oraz proponuje drobne zmiany organizacji
ruchu.

W Wieloletnim Planie Inwestycyjnym Miasta Plocka na lata 2009-2013 przewidziano:

dalsza budowe¢ obwodnicy péinocnej,
budowe obwodnicy pdtnocno- zachodniej,
budowg ulicy Granicznej,

budowg ulicy Medycznej,

11



projekt linii tramwajowej,

budowe bezkolizyjnego skrzyzowania z linia kolejowa w ciagu alei marsz. Jozefa
Pitsudskiego,

przebudowe ul. Wyszogrodzkiej na odcinku od ul. Armii Krajowej do ul. Harcerskiej,
modernizacje, przebudowy 1 budowy szeregu ulic o funkcji lokalnej lub dojazdowe;.

Oprocz wymienionych dokumentéw przeanalizowano rowniez szereg miejscowych planow
zagospodarowania  przestrzennego (czgSciowo wymienionych w  zeszycie prognoza).
Najistotniejszymi informacjami z tej dokumentacji byty potrzebne dane do formowania prognoz.

12
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3. Struktura funkcjonalno- przestrzenna Plocka

Historyczny rozwéj Plocka (opisany w zeszycie Diagnoza) spowodowal do$¢ wyrazny
funkcjonalny podziat miasta. Srodmiescie ulokowane na skarpie nadwislanej catkowicie ulokowane
na prawym brzegu rzeki z tradycyjnie utrudnionym dostgpem od strony potudniowej. Zaklady
Orlen SA. w pdtnocnej czesci miasta sa najwigkszym pracodawca w miescie. W czesci wschodniej
zlokalizowano duza dzielnice mieszkaniowa Podolszyce. Tereny zalewowe na lewym brzegu sa
obszarem najmniej zainwestowanym.

Rys.3.1 Wigzba podrozy z domu do pracy migdzy obszarami Ptocka dzisiaj i w roku 2030.

Wiegba ruchu wawnabzness dla motywadii dom-praca 2008 'WieFne ruchy wewnglrznego dia melywac] dom-praca 20300

Petrachamia

Osiedla wachodnic

b 4
Lawaobrzezny Plock I

b
I 4l
Lewobrzezny Plock

Poréwnujac wigzby dom-praca dla stanu istniejacego i1 dla prognozy tatwo mozna zauwazyc, ze
nastgpuje pewne przemieszczenie funkcji w miescie. Dzielnice lewobrzezne zyskuja na znaczeniu.
Jest to wynikiem rozwoju zaréwno funkcji mieszkaniowej jak 1 ushugowo-produkcyjne;.
Prawobrzezne dzielnice traca, co z kolei jest efektem spadku liczby mieszkancow. Trzeba
zauwazyC, ze jest to wigzba podrozy wewnetrznych 1 nie nalezy interpretowaé¢ wynikow np. jako
spadek zatrudnienia w zaktadach Orlen, liczba dojezdzajacych do pracy nie zmieni si¢ tak bardzo,
tylko wigcej pracownikow bedzie dojezdzac spoza Plocka.

Niezaleznie od zmian w dojazdach do pracy dominuje obszar dzielnic péinocnych 1 wschodnich.
Najwigkszy ruch generowany przez mieszkancow wyjezdzajacych do pracy wystgpuje z osiedli
wschodnich. W centrum mimo stosunkowo matego obszaru koncentruje si¢ znaczna czg$¢ ruchu w
podrozach do pracy.
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Procentowa zmiana liczby mieszkancow w

rejonie komunikacycjnym w okresie 2008 - 2030 Procentowy przyrost miejsc pracy w rejonie

komunikacyjnym w okresie 2008- 2030

B >400%

B 50,1-400% B >200%

B 201-50% E 100,1-200 %
0 01-20%

B (20)-0% O 10,1-100%
W (-30) - (-20,1)% O 0.1-10%
B <30,)% O =o%

Wskazane jest zaggszczanie zabudowy w obszarach dobrze obstugiwanych przez komunikacjg
zbiorowa, zwlaszcza wzdhiz korytarzy szybkiego transportu zbiorowego (por. rozdz. 8).
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4. Wytyczne dla poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
Wytyczne dla poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w Plocku zebrano w dwoch kategoriach:

- o0golnej dla catego obszaru Plocka bez precyzowania szczegdtowo dziatan,
- szczegdlowej dla skrzyzowan 1 odcinkow wskazanych jako szczegdlnie niebezpieczne.

Wytyczne ogolne:

- Nalezy wydzieli¢ komunikacyjne strefy predkosci:

- Strefy ruchu pieszego — gtdéwnie w Obszarze komunikacyjnym A lecz réwniez w
miar¢ potrzeb w obszarach zabudowy mieszkaniowej, zwlaszcza w miejscach
przeznaczonych do rekreacji, w miar¢ mozliwos$ci nalezy dazy¢ do segregacji ruchu
rowerowego.

- Strefa zintegrowanego ruchu pieszego, rowerowego 1 samochodowego — jak wyzej,
ale w obszarach gdzie wymagany jest dostep ruchu samochodowego. Organizacja
ruchu jak w ,,Strefie zamieszkania”, nalezy stosowac¢ $rodki spowalniajace ruch
poprzez oddzialywanie na psychike kierowcow.

- Strefy ruchu uspokojonego V<=30km/h — powinny by¢ stosowane glownie na
obszarach zabudowy mieszkaniowej (por. rozdz.13).

- Strefa duzej predkosci V>80 km/h — obejmujaca ukfad obwodnic zewnetrznych w
rozwigzaniu docelowym. Rozwiazania przejsciowe nie pozwalaja na wprowadzenie
duzej predkosci ruchu glownie z uwagi na wystgpowanie kolizyjnych skrzyzowan.

Strefy umiarkowanej 1 podwyzszonej predkosci powinny by¢ stosowane na pozostalej
sieci ulicznej w zaleznosci od warunkow bezpieczenstwa.

- Na glownych ciagach ulicznych nalezy stosowac¢ srodki wywotujace strach przed kara za
przekroczenie dopuszczalnej predkosci takie jak wyswietlacze predkosci czy fotoradary.

- Ograniczenia predkosci nalezy wprowadzi¢ w sasiedztwie szkot i placow zabaw o ile nie
zostaty wprowadzone w ramach stref.

- W obrgbie ulic glownych 1 zbiorczych nalezy stosowaé segregacj¢ ruchu pieszego i
rowerowego od ruchu samochodowego, a w miar¢ mozliwosci rowniez segregacje ruchu
rowerowego od ruchu pieszego.

- Nalezy stale monitorowac¢ stan bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 cyklicznie sporzadzac
raporty BRD kontrolujac czy podjete dziatania przynosza efekt.

Wytyczne szczegdlowe:
Wszystkie skrzyzowania 1 odcinki wskazane w zeszycie 3 ,,Analiza i1 ocena bezpieczenstwa ruchu”

znajduja si¢ lub znajda w najblizszym roku w fazie projektowania. Uznano zatem, iz szczegdlowe
wskazania dla przebudowy tych obiektow wobec calkowitej ich przebudowy nie maja sensu.

15



5. Cele, Zasady i Instrumenty Polityki Transportowej

CELE:

Cel Generalny:

Generalnym celem jest realizacja strategii rozwoju miasta Plocka opartej na zalozeniach rozwoju
zrownowazonego. Cel ten powinien by¢ osiagnigty poprzez stworzenie warunkow funkcjonowania i
rozwoju poszczegolnych galezi transportu tak aby nie powodowaly one degradacji srodowiska
przyrodniczego 1 kulturowego miasta, nie obciazajac dodatkowym kosztem 1 gorsza jakos$cia zycia
przysztych pokolen jego mieszkancow.

Cele szczegolowe:

1.

P w

=~ o

Ograniczanie negatywnego wplywu zamiejskiego' ruchu samochodowego na warunki
poruszania si¢ w miescie oraz na degradacje Srodowiska miejskiego 1 zagrozenie
bezpieczenstwa, przy jednoczesnym zapewnieniu dostepu tego ruchu do kluczowych dla
funkcjonowania i rozwoju obszarOw miasta.

Zapewnienie sprawnego transportu w miescie poprzez ograniczanie kongestii
motoryzacyjnej.

Poprawa funkcjonowania i podnoszenie atrakcyjnosci transportu publicznego.
Porzadkowanie systemu transportu fadunkow.

Ograniczanie negatywnego wplywu ruchu samochodowego na Srodowisko naturalne oraz
warunki zycia mieszkancow Plocka.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Poprawa warunkéw parkowania pojazdow.

Ochrona zabytkowej centralnej czgSci miasta przed nadmiernym ruchem samochodowym.

ZASADY REALIZACJI POLITYKI TRANSPORTOWEJ:

Dla realizacji powyzszych celow Polityki Transportowej roznicuje si¢ ja w zaleznosci od obszaru

miasta;:

Obszar komunikacyjny A — Sciste centrum miasta. Nalezy:

o uprzywilejowa¢ ruch pieszy i rowerowy oraz srodkéw transportu publicznego,
zapewniajac najwyzszy standard obstugi dla tych uczestnikow ruchu,

o przeciwdziata¢ odplywowi podrozujacych transportem publicznym kosztem ruchu
samochodowego,

o wprowadza¢ ograniczenia dla ruchu samochodowego osobowego i cigzarowego z
jednoczesnym zapewnieniem dostgpu dla tego ruchu na poziomie niezbednym dla
realizacji jego funkcji centralnych i lokalnych,

o kontrolowa¢ liczbg parkujacych w obszarze pojazdow tak aby zapewni¢ swobode
korzystania z przestrzeni publicznej dla uprzywilejowanych uczestnikow ruchu oraz
nie dopusci¢ do degradacji srodowiska naturalnego i1 przekroczenia chlonnos$ci
komunikacyjnej obszaru.

Obszar komunikacyjny B — Strefa srédmiejska wraz z duzymi osiedlami mieszkaniowymi.
Nalezy:

' Ruch zamiejski rozumiany jest tu jako ruch samochodowy tranzytowy w stosunku do Plocka jak i ruch docelowo —
zrodtowy, ktorego cel lub zrodto potozone jest poza granicami Ptocka — ruch zewnetrzny.
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o uprzywilejowa¢ S$rodki transportu publicznego i1 zapewni¢ wysoki standard jego
obstugi oraz dostegpu do transportu publicznego w tym obszarze,

o dopusci¢ do wigkszej swobody uzytkowania samochodu niz w Obszarze A, jednak
w granicach podporzadkowania tej swobody $rodkom priorytetowym (transport
publiczny , ruch pieszy i rowerowy),

o zapewnia¢ dobre standardy parkowania dla mieszkancow Obszaru,

o chroni¢ mieszkancéw przed skutkami nadmiernego ruchu samochodowego.

- Obszar komunikacyjny C — Pozostale obszary miasta. Nalezy:

o Zapewnia¢ swobodny dostgp komunikacji samochodowej do wszystkich
zainwestowanych obszarow ,

o Dostosowa¢ ukfad drogowy i liczbg parkingéw do tempa wzrostu motoryzacji

o Zapewni¢ co najmniej minimalne standardy obshugi komunikacja zbiorowa z
preferencjami dla polaczen z Obszarem A 1 posredniczacymi do niego Obszarami B

o Stosowa¢ w korytarzach transportu publicznego priorytety w ruchu oraz dogodne
warunki dostgpu 0sob do transportu publicznego,

o Stwarza¢ warunki do prowadzenia ruchu zamiejskiego w standardach
zapewniajacych wykorzystanie w jak najwigkszym stopniu ukladu drogowego
Obszaru C do potrzeb tego ruchu.

INSTRUMENTY REALIZACJI POLITYKI TRANSPORTOWEJ

Realizacja polityki transportowej dokonywana bgdzie w odpowiednich jednostkach 1 komdérkach
organizacyjnych Urzg¢du Miasta Plocka w zakresie nastgpujacych kompetencji:

- planowania przestrzennego, przygotowania planéw miejscowych i decyzji lokalizacyjnych,
- planowania finansowego w projektach budzetu i wieloletniego planu inwestycyjnego,
- zarzadzania ruchem 1 transportem.

W celu realizacji Polityki Transportowej wypracowane zostang nastgpujace dokumenty wyjsciowe:

- Polityka Parkingowa,

- Program rozwoju systemu transportowego Plocka,

- Plan mobilno$ci pracownikéw zakladow PKN Orlen, Plan mobilnosci dla Urzedu Miasta
Ptocka oraz Plany mobilnosci wyzszych uczelni (PW SNTiS, PWSZ oraz Szkoty Wyzszej
im. P. Wiodkowica),

- Podziat zadan Polityki Transportowej 1 wytyczne kompetencyjne w zakresie jej realizacji
oraz inne dokumenty zwiazane z transportem indywidualnym 1 zbiorowym oraz transportem
fadunkéw, ktore stanowi¢ winny integralne dokumenty polityki transportowe;.

Warunkiem efektywnej Polityki Transportowej jest jej wilasciwe zrozumienie 1 zaakceptowanie
przez mieszkancow Plocka.

Podstawowym instrumentem realizacji Polityki Transportowej jest prowadzenie monitoringu i
oceny stopnia osiggania celu gldwnego oraz celdéw szczegdlowych na podstawie informacji
pochodzacych z kilku zrodet o planowanych inwestycjach transportowych oraz stanie istniejacym
systemu transportowego, w tym:
1. o zamierzonych inwestycjach z:

a) obowiazujacej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju,

b) obowiazujacego Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego,
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c) obowiazujacych miejscowych planow zagospodarowania przestrzennego obszarow miasta
Plocka,

d) ostatecznych decyzji o zezwoleniu na realizacjg inwestycji drogowej,

e) ostatecznych decyzji o lokalizacji inwestycji celu publicznego,

o stanie istniejagcym z:

a) publicznie dostepnych baz danych przestrzennych, w tym z witasnych zgromadzonych baz
danych geograficznych, ewidencji gruntéw i budynkoéw 1 innych,

b) inwentaryzacji urbanistycznych 1 przestrzennych z zastosowaniem technik lotniczych i
satelitarnych,

c) ocen realizacji strategii, polityk, planow 1 programoéw z zakresie systemow transportowych,

z mozliwoscia stosowania metod kontrolowania stanu zagospodarowania przestrzennego za

posrednictwem programu CORINE Land Cover na poziomie catej Unii Europejskiej CLC, w

ramach projektu Land Use/Land Cover Area frame statistical Survey LUCAS prowadzonego

przez Urzad Statystyczny Unii Europejskiey EUROSTAT, a takze w ramach programu

Europejskiej Sieci Obserwacyjnej Rozwoju Terytorialnego 1 Spojnosci Terytorialnej ESPON.

Do podstawowych zadan monitoringu 1 ocen stopnia osiagania celu gldwnego oraz celow
szczegblowych w zakresie systemow transportowych zalicza sig:

I.

bl

o

>

dostarczanie informacji niezb¢dnych do przyjecia zatozen do sporzadzania pland6w na poziomie
krajowym, regionalnym 1 lokalnym,

koordynowanie w czasie wykonywania kolejnych strategii, polityk, planéw i programéw,
koordynowanie miejskich strategii, polityk, planéw i1 programéw sektorowych w przestrzeni, w
tym z odpowiednikami dokumentdéw regionalnych,

prowadzenie ocen zgodnosci planowanych elementow systemu transportowego z faktycznie
realizowanymi,

okreslanie 1 ocenianie dynamiki zmian w relacji z przyjetymi dokumentami strategii, polityk,
planéw 1 programéw rozwoju systemoéw transportowych,

gromadzenie wiedzy niezbgdnej do badan i analiz efektywnos$ci Polityki Transportowe;.

ZADANIA REALIZACJI POLITYKI TRANSPORTOWEJ

Obszar komunikacyjny A
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- Wprowadzenie priorytetow dla transportu publicznego na ulicach dojazdowych do centrum,
w tym ewentualnie wydzielenie pasow autobusowych i wprowadzanie priorytetow w
sygnalizacji swietlne;.

- Zapewnienie wysokich standardow obstugi transportem publicznym poprzez odpowiednia
lokalizacj¢ przystankow autobusowych 1 promocyjna czgstotliwo$¢ kursowania.

- Utrzymanie istniejacych 1 wprowadzenie nowych stref wolnych od ruchu samochodowego.

- Zapewnienie wysokich standardow swobody i1 bezpieczenstwa dla ruchu pieszego i
rowerowego poprzez stosowanie norm zapewniajacych swobodg¢ dla tego rodzaju ruchu
kosztem swobody dla ruchu samochodowego i1 parkowania (np. zapewnienie odpowiednie]
szeroko$ci chodnikow 1 drég rowerowych, priorytet dla ruchu pieszego 1 rowerowego nad
ruchem samochodowym w sygnalizacji $wietlnej, powszechne stosowanie wyodrebnionych
,stref zamieszkania” itp.).

- Kontrola liczby parkujacych pojazdéw poprzez wprowadzenie strefy ptatnego parkowania,
likwidacje miejsc parkingowych bgdacych w konflikcie z ruchem pieszym 1 rowerowym,
budowe 1 zakladanie parkingdw strategicznych na obrzezach Strefy 1 stosowanie
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normatywOw parkingowych hamujacych tempo wzrostu motoryzacji oraz inwestycji
ruchotwodrczych motoryzacyjnie w tym obszarze miasta.

- Wprowadzenie zmian w organizacji ruchu majacych na celu wyeliminowanie ruchu
tranzytowego samochodow w stosunku do obszaru centrum.

- Wykluczanie inwestycji drogowych w obszarze Strefy majacych na celu usprawnienie ruchu
(miejscowe usprawnienie ruchu w Strefie A mozna uzyskiwa¢ jedynie poprzez Srodki
organizacji ruchu 1 parkowania 1 sterowania ruchem) oraz priorytetowe uwzglednianie
takich planowanych inwestycji drogowych, ktore beda miaty wptywy na zmniejszenie ruchu
samochodowego w centrum.

- Okreslenie zasad dostaw 1 wywozu tadunkow do 1z obszaru centrum, eliminacja w obszarze
cigzkiego ruchu towarowego.

- Ograniczenie pr¢dkosci ruchu samochodowego.

Obszar komunikacyjny B

- Organizacja 1 budowa systemu transportu publicznego charakteryzujacego si¢ duza
predkoscia komunikacyjna, taczacego duze generatory ruchu, jak: Osiedle Podolszyce,
srodmiescie 1 zaktady Orlen z wezlami zintegrowanymi oraz mozliwie najwyzszym
standardem obstugi podréznych .

- Wprowadzenie priorytetow dla komunikacji autobusowej — w pierwszym rzedzie w
miejscach gwarantujacych duza efektywnos¢ tych rozwiazan.

- Budowa systemOw sterowania ruchem drogowym charakteryzujacych si¢ wysoka
efektywnoscia sterowania zaleznego od ruchu przy udzielaniu priorytetow dla transportu
publicznego .

- Stosowanie polityki parkingowej majacej na celu zapewnienie zapotrzebowania na miejsca
parkingowe dla mieszkahcoOw, natomiast w odniesieniu do innych dziedzin parkowanie
powinno by¢ podporzadkowane utrzymaniu dzisiejszego podziatu zadan przewozowych lub
jego zmiana w kierunku wzmocnienia komunikacji zbiorowe;.

- Likwidacja ,,waskich gardel” w szczegdlnosci budowa bezkolizyjnych skrzyzowan z linia
kolejowa.

- Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez przebudowe ,.czarnych punktow”,
ograniczenie predkosci w sasiedztwie osiedli mieszkaniowych.

Obszar komunikacyjny C

- Rozbudowa ukfadu obwodnic drogowych o wysokich parametrach technicznych.

- Rozwd@j ukladu ulicznego 1 parkingdéw nadazajacy za wzrostem motoryzacji w tej Strefie.

- Koncentracja zabudowy w sasiedztwie tras transportu publicznego (korytarzy), oraz budowa
parkingdw strategicznych typu P+R na koncowkach tras przyspieszanego ruchu
autobusowego.

- Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez przebudowe ,.czarnych punktow”,
ograniczenie predkosci w sasiedztwie osiedli mieszkaniowych.

Zadania niezaleznie od kategorii obszaru komunikacyjnego
- Rozwqj sieci drog rowerowych, parkingdw 1 publicznych wypozyczalni rowerowych.
- Unowoczes$nienie taboru autobusowego, dostosowanie go do potrzeb 0s6b

niepelnosprawnych, wyposazenie w instrumenty realizacji priorytetu w sygnalizacji
swietlnej oraz systemy informacji dla pasazerow w pojazdach 1 na przystankach.
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Promowanie alternatywnych do samochodu $rodkéw podrézowania (transport publiczny,
rower, podroze piesze) oraz promowanie bardziej ekologicznego i racjonalnego korzystania

samochodu (carpooling?).
Rozwoj systemow ITS wspomagania zarzadzania ruchem i1 popytem oraz publiczng

informacja o warunkach 1 mozliwos$ciach mobilnosci.

Rys.5.1 Obszary polityki komunikacyjnej Plocka
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2 Carpooling — wspélne uzytkowanie samochodu w podrézach o podobnych relacjach przestrzennych i okresie

odbywania.
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6. Normatyw i Polityka Parkingowa
6.1. Rola wskaznikow parkingowych w rozwoju miasta.

Wskazniki parkingowe rozumiane sa czgsto jako liczba miejsc parkingowych jaka powinna
przypada¢ na jednostkowa wielko$¢ obiektu w zalezno$ci od jego funkcji 1 lokalizacji.
Wprowadzaja obowiazek zapewnienia przez inwestora odpowiedniej liczby miejsc parkingowych
majacej zapewni¢ wymagane standardy parkowania. Moc prawna osiagaja wskazniki w momencie
wprowadzenia ich do zapisow miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego 1 po
uchwaleniu planu przez odpowiedni organ.

Poprzez wprowadzenie obowiazku budowy przez inwestora miejsc parkingowych w wyznaczonej
ilosci mozemy zapewni¢ standardy parkowania dla tego obiektu. Nalezy zauwazy¢, ze standardy te
moga dziata¢ na dwa sposoby albo zapewniajac dobre warunki parkowania lub przeciwnie
ograniczajac parkowanie poprzez tworzenie deficytu miejsc parkingowych. Zapewnienie
odpowiedniego standardu parkowania w obszarze moze by¢ elementem sterowania podzialem
zadan przewozowych, a w og6lniejszym ujeciu srodkiem do realizacji polityki transportowe;.

Poprzez szereg lat przyjelo sig, ze wskazniki parkingowe maja zaspokaja¢ potrzeby parkingowe.
Wyznaczano wigc minimalne warto$ci miejsc parkingowych, za kazdym razem ustalajac je na
poziomie zapewniajacym miejsca parkingowa dla wszystkich chegtnych. Sytuacja taka
doprowadzala do wigkszego wykorzystywania samochodéw oraz wigkszego zmotoryzowania
spoteczenstwa niz to zakladano. Pojawiaty si¢ utrudnienia w parkowaniu pojazdow wigc
podnoszono wskazniki parkingowe 1,,karuzela sama si¢ nakrgcata”.

W latach 90-tych pojawity si¢ glosy, ze wskazniki parkingowe nie moga by¢ jedynie instrumentem
do realizacji zapotrzebowania na miejsca parkingowe, ale musza sta¢ si¢ réwniez narzedziem do
realizacji polityki komunikacyjnej, w tym réwniez redukcji ruchu samochodowego w obszarach
tego wymagajacych np. centrach miast. Wprowadzono wigc wskazniki okreslajace maksymalna
liczbe miejsc parkingowych dla danego obiektu. Aby podejscie to bylo skuteczne, maksymalna
liczba miejsc musiala by¢ mniejsza od teoretycznego zapotrzebowania na miejsca postojowe.
Ustalenie tej liczby powinno by¢ oparte badz na planowanym podziale zadan przewozowych badz
na badaniach pojemnosci uktadu komunikacyjnego.

Z uwagi na to, ze polityka transportowa duzych miast wprowadzata zasadg strefowania obszaru
miejskiego 1 odregbne standardy obstugi komunikacyjnej poszczegolnych stref, zrdéznicowano
rowniez wskazniki parkingowe. Dotyczy to nie tylko samych wartosci w poszczegolnych strefach
lecz réwniez zasad liczenia wymaganych miejsc. Dla stref ,w ktorych nie przewidywano
ograniczeh w ruchu samochodowym (obszary przedmies¢ o niskim standardzie obstugi
komunikacja zbiorowa) stosowano nadal wskazniki minimalnej liczby miejsc parkingowych oparte
na faktycznym 1 prognozowanym zapotrzebowaniu, natomiast w strefach srodmiejskich gdzie
zakladano restrykcje dla ruchu samochodowego wprowadzono wielko$ci wskaznikdw maksymalne;j
liczby miejsc parkingowych. W niektorych przypadkach zastosowano réwniez przedzialy (widetki)
podajac wartosci minimalne 1 maksymalne wspotczynnikow.

Gdy dostrzezono, ze probleméw z parkowaniem nie rozwiaze si¢ poprzez budowe coraz wigkszych
parkingdw pojawily si¢ inicjatywy dazace w przeciwnym kierunku. Przykladem tego moze byc¢
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inicjatywa powstala w Londynie ,,No parking™ opowiadajaca si¢ za radykalnym ograniczeniem
liczby miejsc parkingowych w poblizu niektorych obiektow oraz w obszarach dobrze
obstugiwanych przez komunikacj¢ zbiorowa. Jednym ze wskazywanych sposobow realizacji tych
hasel ma by¢ wprowadzenie normatywow parkingowych ograniczajacych liczbe miejsc nawet do
zera.

Ekonomista Donald C. Shoup (profesor na wydziale Planowania Przestrzennego Uniwersytetu
California w Los Angeles autor szeregu publikacji i ksiqzek z dziedziny ekonomiki transportu)
postuluje catkowita rezygnacj¢ z minimalnych wskaznikdw miejsc parkingowych. Okresla je jako
nieczytelne, dwuznaczne, podwyzszajace znacznie koszty budowy i ograniczajace w znacznym
stopniu uzyskanie socjalnych, ekonomicznych i1 srodowiskowych celow. Nalezy pamigtac, ze
konieczno$é¢ budowy miejsc parkingowych podnosi koszty inwestycji. Studia* wykonane w Stanach
Zjednoczonych przez Donalda Shoupa wskazuja na 27% wzrostu kosztow budowy biurowca (4,3
mp na 100 m”> powierzchni) w przypadku parkingu w poziomie i 67% wzrostu kosztéw budowy w
przypadku parkingu wielopoziomowego.

Mniej rygorystyczne podejécie zastosowano w Stuttgarcie® w Niemczech. Cheac zmniejszy¢ ruch
samochodowy do §rédmiescia, Rada Miejska ustalita, ze inwestor moze wybudowa¢ jedynie 40%
wymaganych normatywem miejsc parkingowych a za pozostate miejsca wnie$s¢ do kasy miejskie;j
rodzaj ,,splaty”. Zasada ta nie odnosi si¢ do budynkéw mieszkaniowych, dla ktérych normy musza
by¢ wypehione. Pieniadze pochodzace ze sptat wydatkowane sa na budowe miejsc parkingowych
lecz w miejscach, w ktérych ich uciazliwos$¢ jest niska.

Duze powierzchnie parkingowe to nie tylko zachg¢ta do uzywania samochodu, czgsto sa to
nawierzchnie nieprzepuszczajace wody a wige odprowadzajace wody deszczowe do kanalizacji. Z
uwagi na ochrong przeciwpowodziowa w wielu krajach wraz z wskaznikami wprowadza si¢
ograniczenia dotyczace nawierzchni parkingdéw, nakazujac budowe parkingdw o nawierzchniach
umozliwiajacych infiltracj¢ wody do gruntu.

Prawne zamocowanie wskaznikow parkingowych w réznych krajach
stan na rok 1999
wg Parking policies and the effects on economy and mobility Report on Cost Action 342

Austria Regionalne wytyczne

Belgia Akt prawny w skali krajowej

Kanada Regionalne wytyczne

Czechy Krajowe wytyczne

Finlandia Krajowe wytyczne

Niemcy Regionalne wytyczne

Wegry Krajowe wytyczne

Wtochy Regionalne wytyczne

Lotwa Krajowe wytyczne

Holandia Akt prawa miejscowego na podstawie wytycznych krajowych
Norwegia Akt prawa miejscowego na podstawie wytycznych krajowych
Portugalia Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego
Hiszpania Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego
Szwajcaria Akt prawny w skali krajowej

Wielka Brytania Regionalne wytyczne

? No parking: Making low or zero parking work on higher density housing schemes — Helen Cope, London Housing
Federation
* The Trouble With Minimum Parking Requirements — Donald C. Shoup 9.12.1999r
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W celu promocji alternatywnych s$rodkow transportu w panstwach europejskich takich jak
Holandia, Niemcy, Anglia i Irlandia wprowadzono normatywy parkingowe nakazujace inwestorom
obok budowy miejsc parkingowych dla samochodéw réwniez budowe miejsc parkingowych dla
roweroOw. Problem parkowania roweru jest jednym z glownych hamulcow rozwoju ruchu
rowerowego tak wigc inicjatywe taka nalezy uzna¢ jako pozyteczna.

Za pomoca wskaznikéw miejsc postojowych likwiduje si¢ bariery architektoniczne dla osob
niepetnosprawnych. Wskazniki moga nakazywac¢ budowe okreslonej liczby miejsc dla osob
niepetnosprawnych jak réwniez zapewnienie ich standardu (np. wymiarow czy lokalizacji)

Problemem w wykorzystywaniu wskaznikow liczby miejsc parkingowych do wdrazania polityki
komunikacyjnej jest zakres stosowalnos$ci tych wskaznikéw. Wskazniki dotycza nowych inwestycji,
w dodatku odnosza si¢ jedynie do terenu tych inwestycji. Poza ,.kontrola” wskaznikdéw znajduje si¢
mnostwo miejsc parkingowych przyulicznych. Redukcja miejsc parkingowych dla inwestycji nie
zawsze bedzie oznacza¢ wigc ograniczenie ruchu samochodowego do obiektu a jedynie zmiang
miejsca parkowania pojazdow. Skutecznos$¢ redukcji wskaznikéw parkingowych jest znacznie
wigksza w przypadku polaczenia jej z innymi dzialaniami np. wprowadzeniem platnej strefy
parkowania. Z drugiej strony nawet wybudowanie przez inwestora miejsc postojowych w ilosci
zaspakajajacej zapotrzebowanie na te miejsca nie oznacza, ze miejsca zostang udostgpnione, a co za
tym idzie, ze problemy parkingowe zostana rozwiazane. Wielu deweloperéw buduje osiedla z
podziemnymi garazami oferujac miejsca w tych garazach jako opcje przy zakupie mieszkania.
Efekt tych dziatan jest taki, ze deweloper wywiazuje si¢ z obowiazku budowy okreslonej liczby
miejsc, natomiast mieszkancy nie wykupuja drogich miejsc w garazach parkujac nieprzepisowo
samochody na chodnikach czy trawnikach.

Reasumujac zréznicowanie wielkos$ci wskaznikoéw parkingowych oraz sposobu ich naliczania jest
jednym z narzedzi do realizacji polityki transportowej. Narzedzie to jest skuteczniejsze jesli
uzywane jest z innymi narz¢dziami np. wprowadzeniu wskaznikéw maksymalnych w centrum
miasta towarzyszy wprowadzenie strefy platnego parkowania 1 priorytetow dla komunikacji
zbiorowe;.

6.2. Charakterystyka Plocka i analiza wskaznika motoryzacji

Ptock jest historycznym miastem polozonym nad Wista. Potozony jest w rownej odleglosci od
trzech duzych miast Warszawy —112 km, L.odzi- 112 km 1 Torunia — 100 km. Powierzchnia Ptocka
wynosi 88,06 km®. Liczba ludnosci w roku 2006 wynosita 127224. Obszar Plocka podzielony jest
na 21 osiedli mieszkaniowych i 2 dzielnice przemystowe. Najwigksze pod wzgledem powierzchni
osiedla to: Gory - 8,71 km” i Trzepowo - 8,68 km” a z terenéw przemystowych Petrochemia - 11,85
km’. Pod wzgledem liczby zamieszkujacej ludnosci najwicksze osiedla to Lukasiewicza - 13670
mieszk., Dobrzynska - 11330 mieszk., Kolegialna - 11000 mieszk. Najwyzsza gesto$¢ zaludnienia
33889 mieszk./km® wystgpuje na osiedlu Tysiaclecia, a najnizsza 45 mieszk./km> w osiedlu
T rzepowo6.

3 Zarzadzanie mieszkalnictwem i planowanie komunikacji przez samorzad terytorialny w Niemczech- na przyktadzie
Stuttgartu- Andrzej Jedraszko — £6dz 1996
% wg BIP
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W Plocku zarejestrowane sa 68762 pojazdy osobowe’ co daje wskaznik motoryzacji rzedu 540 poj /
1000 mieszk. Analizujac dane historyczne z miejskiego zeszytu statystycznego® otrzymamy
prognoze wskaznika motoryzacji w roku 2018 rowna 712 poj.os/ 1 tys.mieszk. Prognoze¢ ta
otrzymano zakladajac liniowy wzrost wskaznika motoryzacji, przy =zalozeniu bardziej
dopasowanych (R® blizsze 1) wzrostow potegowego, wielomianowego czy wykladniczego
prognozowany wskaznik bylby jeszcze wigkszy osiagajac wartosci jakich nie spotyka si¢ dzisiaj
nawet w najbardziej zmotoryzowanych miastach.

NGO WY -
mm wskaznik motoryzacji  w Ptock
@ L_iniowy (wskaznik motoryzacji )

Takie tempo wzrostu liczby samochodéw osobowych w polaczeniu z prognoza demograficzna (po
korekcie wynikajacej z rozbieznosci migdzy stanem na 2006r a prognoza na 2006r liczba ludnos$ci
w Plocku w 2018 r wyniesie 121734) powoduje, ze w roku 2018 mozna si¢ spodziewaé
zarejestrowanych w Plocku 86675 poj. osobowych

W maju 2008 roku samochody osobowe stanowily 71,0% wszystkich pojazdow. W przypadku
pojazdow cigzarowych (14,3%), ciagnikéw siodtlowych (1,5%) oraz autobusow (0,8%) miejsca
postoju powinny by¢ zapewnione na terenie macierzystych baz oraz wyznaczonych parkingéw.
Zgodne z prawem o ruchu drogowym nie wolno tego typu pojazdom parkowa¢ na miejscach
przeznaczonych dla pojazdow osobowych.

Motocykle i motorowery stanowia 2,8% pojazdow. Do tej pory problem parkowania tego typu
pojazddéw rozwiazywany byl sporadycznie np. przez zaktady pracy wyznaczajace miejsce dla tego
typu pojazdow. Wigkszo$¢ zakazéw parkowania nie dotyczy pojazddéw jednosladowych dlatego
problem parkowania tego typu pojazdow jest jedynie problemem ich nalezytego zabezpieczenia.

Sr6édmiescie:

Dla oceny parkowania w Srodmiesciu Plocka wykorzystano informacje z wcze$niejszych
opracowan’ oraz inwentaryzacje miejsc parkingowych wykonana w ramach tego opracowania.

’ Dane z Wydzialu Komunikacji UM Plocka stan z maja 2008r.
¥ Miejski Zeszyt Statystyczny nr 14 — Urzad Miasta Plocka Wydziat Urbanistyki i Architektury 2007r
? Zaktualizowana koncepcja obstugi komunikacyjnej obszaru centralnego i Srodmiescia Plocka- Kontras s.c. —2006r.
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Obszar srodmiejski zdefiniowany w badaniu z lutego 2006r zamknigty byt w granicach ulic: al.
Floriana Kobylinskiego, al. Stanistawa Jachowicza, al. Jana Kilinskiego, ul. Mostowa, ul. Rybaki,
ul. Kazimierza Wielkiego 1 ul. Dobrzynska. Natomiast obszar centralny zdefiniowany zostal jako
obszar ograniczony ulicami: Tumska, Rybaki, Stefana Okrzei 1 Henryka Sienkiewicza.

W chwili wykonywania niniejszego opracowania parkowanie na miejscach przyulicznych w
srodmiesciu byto bezptatne.

Wedlug danych z roku 2006 w calym obszarze §rédmiejskim akumulacja parkowania w godz.11-14
wyniosta 4743 pojazdy, z czego w obszarze centralnym az 1021 pojazdow. Wedhug tych samych
danych wykorzystanie parkingdow w Srodmiesciu wyniosto 75%, natomiast w obszarze Centrum
100%. Wedlug inwentaryzacji wykonanej w 2008r wykorzystanie parkingdw powinno wynosi¢
146% dla obszaru Centrum. Inwentaryzacja miejsc parkingowych nie objgla wszystkich miejsc w
podwodrzach domow, nie mniej zlokalizowano okoto 700 miejsc postojowych na terenie Starego
Miasta z czego okoto 30% miejsc znajdowalo si¢ na terenach zamknigtych (parkowanie dla
mieszkancéw, pracownikéw itp). Jesli liczba parkujacych od roku 2006 nie zmalata nalezy
zaklada¢, ze znaczna czg$¢ parkowania na terenie Starego Miasta jest nielegalna. Badanie
akumulacji w roku 2008 wykonane zostalo w godzinach 19-20. Na terenie Starego Miasta
parkowalo 350 pojazdoéw co daje okoto 50% zajetosci miejsc parkingowych. Badania z roku 2008
$wiadcza o braku problemu z parkowaniem dla mieszkancéw Starego Miasta. Problemy takie moga
pojawiac si¢ tylko lokalnie lub w godzinach maksymalnej akumulacji.
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6.3. Propozycje zasad ksztaltowania polityki parkingowej w Plocku

Mimo, iz Polityka Parkingowa moze by¢ niezaleznym dokumentem wystepuje najczesciej jako
rozwinigcie Polityki Transportowej dla danego obszaru. Nadrzednos¢ Polityki Transportowej nad
Polityka Parkingowa wynika przede wszystkim z bardziej ogdlnych zapisow w tej pierwszej i
odniesienia si¢ do ogotu zagadnien zwiazanych z transportem.

Ptock nie posiada uchwalonego dokumentu Polityki Transportowej natomiast réwnolegle do
niniejszego opracowania prowadzone byty prace nad wytycznymi do Polityki Parkingowe;j
(uchwata Nr 557/XXXIX/09 Rady Miasta Plocka z dnia 25 sierpnia 2009 roku).

Uchwala w swoich zasadach jest zgodna z propozycjami przedstawionymi ponizej. Studium
natomiast ma charakter bardziej kierunkowy i1 podpowiada rozwiazania do ktorych powinnismy
dazy¢ w przysziosci. Wprowadzenie szeregu przedstawionych w Studium propozycji nie
zadziataloby prawidlowo dlatego mozna uzna¢ zapisy uchwaty Nr 557/XXXIX/09 Rady Miasta
Ptocka z dnia 25 sierpnia 2009 roku na dzien dzisiejszy za wystarczajace.

W przysztosci jednak nalezy wprowadzi¢ wskazniki maksymalne w miejsce zakresu wskaznikow
szczegdlnie w strefie I na Starym Miescie, kontrole liczby parkowan w tej strefie poprzez
wprowadzenie platnosci za parkowanie.

Z uwagi na brak Polityki Transportowej wytyczne do Polityki Parkingowej okreslono na podstawie
Strategii Zrownowazonego Rozwoju Miasta Plocka, ktora jako glowne cele strategiczne:

- Rewitalizacje Starego Miasta — co oznacza podniesienie standardow dla zycia i przebywania
na tym obszarze. Trudno wyobrazi¢ sobie wysoki standard mieszkania 1 przebywania w
Srédmiesciu w przypadku zastawienia chodnikéw i ulic parkujacymi pojazdami.

- Wysoki standard zagospodarowania przestrzeni publicznych — w tym przypadku rowniez
trudno jest mowi¢ o wysokim standardzie przestrzeni jesli jest ona rezerwowana na
parkingi.

- Wysoki stopien funkcjonalno$ci komunikacyjnej miasta — funkcjonowanie komunikacji w
miescie nie zalezy jedynie od mozliwosci 1 standardow parkowania. Jezeli tzw.” parkowanie
pod drzwiami” ma si¢ odbywac kosztem utrudnien w ruchu to korzystniejsze jest
zwigkszenie odleglosci dojscia pieszego od miejsca parkowania do celu podrozy. Nalezy
rowniez pamigtac, ze jakos¢ funkcjonowania komunikacji zalezy od jakosci funkcjonowania
wszystkich jej srodkbw w tym transportu zbiorowego, rowerowego a w niektorych
przypadkach rowniez pieszego. Poprawa warunkéw parkowania nie moze wigc odbywac si¢
kosztem pogorszenia warunkow funkcjonowania innych srodkow transportu.

Wytyczne do Polityki Parkingowej dla Plocka sporzadzone na podstawie analizy projektu Polityki
Parkingowej dla Poznania'":

1. Celami generalnymi Polityki Parkingowej powinno by¢ realizowanie og6lnej polityki miasta
a w szczegdlnosci polityki komunikacyjnej, zapewnienie tadu przestrzennego i porzadku
prawnego, ochrona $rodowiska przyrodniczego 1 kulturowego wreszcie pozyskanie
srodkoéw finansowych.

2. Celami bezposrednimi powinny by¢ korzystne dla alternatywnych do samochodu $rodkow
podrdézowania zmiany w podziale zadan przewozowych, pozyskanie terenu w celu poprawy

' polityka Parkingowa miasta Poznania- projekt zatacznika do Uchwaty Zarzadu lub Rady Miasta- A. Deskur, A.
Krych —Bit Poznan 2000r.
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warunkow ruchu w szczego6lnosci komunikacji zbiorowej, pieszych i1 rowerzystow lecz
rowniez pojazdow, wplyw na aktywizacje terenow miasta poprzez zapewnienie wlasciwych
standardow parkowania.

. Nalezy zalozy¢, ze na wielu obszarach miasta nie nalezy badz nie mozna zapewnic

wystarczajacej liczby miejsc parkingowych dla zaspokojenia potrzeb parkingowych. W
szczegbdlnosci dotyczy to centrum, gdzie z uwagi na brak miejsca 1 warunki ruchu nie ma
mozliwosci zaspokojenia potrzeb parkingowych. Natomiast z uwagi na pozadany kierunek
zmian w podziale zadan przewozowych nie nalezy zaspokaja¢ w S$rédmiesciu potrzeb
parkingowych nawet gdyby istniala taka mozliwos¢.

Strefowanie polityki parkingowej opiera¢ si¢ bedzie na dopuszczeniu do ograniczenia
swobody parkowania w $§rodmieSciu oraz na utrzymaniu lub poprawie podzialu zadan
przewozowych na rzecz komunikacji zbiorowej w obszarach o wysokim standardzie obstugi
komunikacja zbiorowa. Dokladniejszy opis zawiera rozdziat 6.4.

Za zapewnienie miejsc parkingowych dla mieszkancow, pracownikow 1 klientéw odpowiada
uzytkownik zarzadzajacy terenem.

Na terenach publicznych w obszarach deficytu miejsc parkingowych w szczegolnosci zas w
Srédmiesciu koszty parkowania powinny byé ponoszone przez uzytkownika pojazdu,
dostgpnos¢ miejsc regulowana optatami zaleznymi od czasu i miejsca parkowania. Oznacza
to, iz w srédmiesciu powinna zosta¢ wprowadzona Strefa Ptatnego Parkowania.

Przyjmuje sig, ze polityka parkingowa powinna dazy¢ do zapewnienia jak najwyzszego
standardu parkowania dla mieszkancoéw, natomiast dopuszcza si¢ aby obniza¢ standardy
parkowania nie zwigzanego z obiektami zamieszkania.

Instrumentami realizacji polityki parkingowej powinny by¢: regulacje parkowania, plany
parkingowe, parkingi strategiczne, raporty, wymogi parkingowe (normatywy, wskazniki),
fundusz parkingowy.

Polityka parkingowa powinna zapewni¢ jak najlepszy dostep do miejsc parkingowych dla
0sOb niepetnosprawnych poprzez zabezpieczenie odpowiedniej liczby, lokalizacji 1
standardu miejsc parkingowych. Nalezy przyja¢ wskaznik 10% miejsc parkingowych dla
0sOb niepetnosprawnych oraz przyja¢ odleglo$¢ dojscia nie wigksza niz 100m, przy czym
zawsze powinna byc¢ to odleglos$¢ najkrétsza.

Zaleca si¢ promowanie 1 wspieranie budynkéw 1 osiedli bez parkowania tj. doméw
mieszkalnych, w ktérych mieszkancy $wiadomie rezygnuja z posiadania samochodu.
Obickty takie moga powstawa¢ w Srodmieéciu oraz w strefie dobrego dostepu do
komunikacji zbiorowe;.

Polityka parkingowa nie powinna odnosi¢ si¢ jedynie do pojazdoéw samochodowych, nalezy
rowniez w jej ramach probowac rozwiazywac problemy zwiazane z parkowaniem rowerow.
Nalezy przewidzie¢ mozliwos¢ lokalizacji w sasiedztwie weztdéw planowanej obwodnicy
Ptocka parkingéw dla pojazdow cigzarowych wraz z zapleczem. Istnienie takiego parkingu
pozwoli na wprowadzenie tadu w parkowaniu duzych pojazdow a ponadto moze byc
dodatkowym stymulatorem rozwoju gospodarczego.

Powinny powsta¢ rejony wolne od ruchu i parkowania, czyli rejony w ktorych
wystegpowalby zakaz ruchu pojazdow 1 parkowania pojazddéw. Szczegolnie rejony takie
nalezy lokalizowa¢ na Starym Mieécie i w Srédmieéciu oraz w miejscach szczegdlnie
atrakcyjnych dla ruchu pieszego.

Dla obszaru Srodmiescia powinno wykonaé si¢ analize pojemnosci parkingowe;
uwzgledniajaca ograniczenia srodowiskowe, komunikacyjne i1 techniczne. Na podstawie tej
analizy mozliwe bedzie wykonanie projektu Strefy Platnego Parkowania i lokalizacji
parkingdéw strategicznych.
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Nalezy przewidzie¢ okresowe badania konczone raportami pozwalajace okresli¢ stopien
realizacji polityki parkingowe;.

Nalezy pamigta¢, iz polityka parkingowa musi respektowa¢ wymogi prawne w
szczegbdlnosci wynikajace z Ustawy Prawo o ruchu drogowym.

Polityka parkingowa w odniesieniu do poszczegdlnych stref powinna wyglada¢ nastgpujaco:
Stare Miasto — Dazy si¢ do zaspokojenia jedynie potrzeb zwiazanych z parkowaniem
mieszkancéw Starego Miasta. Nalezy jednak wprowadzi¢ ograniczenia, tak aby miejsca
parkingowe przeznaczone dla mieszkancow nie byly wykorzystywane do parkowania przez
innych uzytkownikow. W przypadku parkowania nie zwiazanego z zamieszkaniem nalezy
dazy¢ do ograniczenia zapotrzebowania na to parkowanie poprzez wprowadzenie ptatnosci
za parkowanie, stosowanie odpowiednich normatywow, likwidacje miejsc parkingowych 1
przeznaczenie przestrzeni dla wyzszych standardow ruchu pieszego, rowerowego 1
komunikacji zbiorowej. Zalecane jest zlokalizowanie w miejscach dobrego dostgpu
komunikacja indywidualng parkingdw strategicznych. Parkowanie autokarow powinno
odbywa¢ si¢ na wyznaczonych parkingach. Nalezy zorganizowa¢ publiczne miejsca
parkowania dla rowerow.

Strefa srodmiejska o dobrej obstludze komunikacja zbiorowa — Dazy si¢ do zaspokojenia
potrzeb zwigzanych z parkowaniem mieszkancow przy czym nie wprowadza si¢ zadnych
obostrzen co do wykorzystania tych miejsc. W przypadku parkowania nie zwiazanego z
zamieszkaniem nalezy dazy¢ do ograniczenia a przynajmniej zachowania istniejacego
zapotrzebowania na miejsca parkingowe. Powinno to si¢ osiaga¢ poprzez normatywy oraz
polityke zachowania liczby miejsc przyulicznych.

Strefa o ztej obstudze komunikacja zbiorowa 1 poza srodmiejska— Dazy si¢ do zaspokojenia
potrzeb zwigzanych z parkowaniem mieszkancéw. Stara si¢ cze¢sciowo lub catkowicie
zaspokoi¢ potrzeby parkowania nie zwiazanego z zamieszkaniem. Nie wprowadza si¢
ograniczeh w parkowaniu innych niz zwiazane z bezpieczenstwem ruchu, wymogami
srodowiskowymi lub mozliwos$ciami technicznymi.

W Londynie strefowanie z uwagi na dostep do komunikacji zbiorowej odbywa sie na
podstawie poziomow PTALs (Public Transport Accessibility Levels). Poziomy przybierajq
catkowite wartosci od 1 do 6, przy czym poziom 1 oznacza najgorszq dostepnos¢ do
komunikacji zbiorowej. Poziomy wyliczane sq w nastepujqcych krokach:

o Zdefiniowanie punktu (punktow) dla ktorego obliczany jest PTAL.

o Obliczenie czasu dojscia do przystankow w poblizu (wartoSciq granicznq jest 8 min i
640m dojscia do przystankow autobusowych oraz 12 min i 960m dojscia do
przystankow metra, kolejki podmiejskiej).

Obliczenie czasu oczekiwania dla kazdej z linii na uwzglednianych przystankach.

Obliczenie czasu dostepu (czas dojscia + czas oczekiwania) dla kazdej z linii.

Dla kazdej linii oblicza wskaznik EDF= 30/czas dostepu.

Wskazniki EDF sumuje sie najpierw dla srodkow transportu zbiorowego: przy czym

stosuje sie formute Al oqe= EDF .. + (0,5*pozostate EDF) czyli w catosci brany jest

EDF linii o najmniejszym czasie dostepu, dla pozostalych linii dodawana jest jedynie

potowa wskaznika EDF. Nastepnie dodaje sie Al dla poszczegolnych srodkow

transportu zbiorowego (autobus, metro, kolej itp.).

®  Na podstawie tablicy zamienia si¢ tak zsumowany wynik na odpowiedni poziom
PTAL.
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6.4. Podzial obszaru Plocka na strefy o zréznicowanej polityce parkingowej

W wyniku analizy wcze$niejszych opracowan oraz pomiaréw zalozono w Plocku podziat na 3
strefy o odrgbnej polityce parkingowej. Strefy te to:

I. Stare Miasto — teren ograniczony ulicami: Kazimierza Wielkiego, Antoniego
Nowowiejskiego, Ostatnia, Krolewiecka, 1 Maja, Henryka Sienkiewicza, alejami Jana

Kilinskiego, ulica Mostowa, Rybaki, brzegiem rzeki Wisly do Rogatek Dobrzynskich,

Obszar $rodmiejski o dobrej dostepnosci do komunikacji zbiorowej ograniczony : ujsciem

rzeki Brzeznicy, ulicami Kazimierza Wielkiego, Dobrzynska, alejami Floriana Kobylinskiego,

Ignacego Lukasiewicza, Tysiaclecia, Adama Mickiewicza, ks. Ignacego Laskowskiego,

Dworcowa, alejami marszatka Jozefa Pilsudskiego, Strzelecka, Wyszogrodzka, Bartosza

Glowackiego, Partyzantow, Swierkowa, Norbertanska, wschodnia granica Miejskiego Ogrodu

Zoologicznego, brzegiem Wisly, poza strefa I.

Obszar poza §rodmiesciem oraz obszar o zlej dostepnosci do komunikacji zbiorowej. Obszar

poza strefa I 1 II oraz obszary strefy II nie posiadajace dobrej dostgpnosci do komunikacji
zbiorowe;.

II.

I1I.

Rys. 6.1. Podmai obszaru Plocka na strefy o zroznlcowanej polityce parkingowej
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Dostepnos¢ do komunikacji zbiorowej okreslono w nastgpujacy sposob:

Dobra dostgpnos¢ do komunikacji zbiorowej oznacza, ze w odleglosci rownej lub mniejszej od 400
m znajduje si¢ przystanek komunikacji zbiorowe;.

W wielu normatywach standard dostgpu do komunikacji zbiorowej wyznaczany jest nie tylko na
podstawie odlegtosci do przystanku lecz rowniez w zaleznosci od czestosci kursowania 1 typu
srodka transportu. W przypadku Plocka taki sposob wyznaczania standardu obstugi nie jest w
chwili obecnej konieczny gdyz w praktyce funkcjonuje jedynie komunikacja autobusowa o bardzo
nieregularnych rozktadach jazdy. Nie nalezy jednak wykluczy¢, ze w przysztosci w przypadku
budowy linii tramwajowej czy optymalizacji rozktadu jazdy autobusow nie nastapi jednak potrzeba
nowego zdefiniowania standardow.

6.5. Normatyw Parkingowy dla Plocka

Uchwata Nr 557/XXXIX/09 Rady Miasta Plocka z dnia 25 sierpnia 2009 roku w sprawie
wytycznych do Polityki Parkingowej Miasta Plocka zawiera do$¢ szczegdlowy normatyw
parkingowy. Zaproponowane w uchwale wskazniki sa dostosowane do dzisiejszych realiow. Nalezy
jednak przyjaé, ze zaro6wno sposoby wyznaczania liczby miejsc parkingowych jak 1 wielkos$ci
wskaznikow beda z czasem ewaluowac, dlatego ponizej zebrano kilka zasad jakimi powinno si¢
kierowa¢ przy ustalaniu normatywu w przysztosci.

1. Dla miejsc zwigzanych z domami mieszkalnymi oraz w strefie 1II o zlej dostgpnosci do
komunikacji zbiorowej stosowa¢ wskazniki minimalne.

2. Wskazniki maksymalne powinny by¢ stosowane w Strefie I za w wyjatkiem miejsc
zwigzanych z budownictwem mieszkaniowym.

3. W pozostatych przypadkach mozna wymiennie stosowa¢ wskazniki minimalne oraz zakres
wskaznikow minimum — maksimum.

4. Przy obliczaniu miejsc parkingowych nalezy stosowa¢ zaokraglenie w dot z
uwzglednieniem wielkos$ci minimalnych.

5. Wskaznik dla budownictwa wielorodzinnego nalezy wylicza¢ na podstawie prognozy
wskaznika motoryzacji (w Studium 740 poj.os./1tys.mieszk. w 2018r) oraz prognozy liczby
0sOb na mieszkanie (obecnie 2,64 os./Imieszkanie).

6. W strefach II 1 III wskazniki dla budynkoéw mieszkaniowych nalezy zwigkszy¢ przyjmujac
10% miejsc parkingowych dla gosci.

7. Liczba miejsc, ktore wymiarami musza by¢ dostosowane dla potrzeb 0sob
niepelnosprawnych powinna wynosi¢ 10% z caloSci miejsc rowniez miejsc w zamknigtych
parkingach. Natomiast faktycznie oznakowanych miejsc dla niepetnosprawnych powinno
by¢ jedynie 10% z miejsc ogdlnodostepnych.

8. Obiekty handlowe powyzej 2000m” wymagaja odrebnej analizy, ktora nie tylko okresli
maksymalne zapotrzebowanie na miejsca, ale na podstawie zapisdéw polityki transportowe;j i
badan symulacyjnych okresli mozliwosci zaspokojenia tego zapotrzebowania. Obiekty takie
generuja zbyt duzo ruchu, aby liczba miejsc parkingowych mogta opiera¢ si¢ jedynie na
wskaznikach.

9. Dla urzedéw, biur, bankéw mozna przyjaé zatozenie 25m* powierzchni na jedno stanowisko
pracy. W dojazdach do pracy do stref I i II mozna przyja¢ zalozenie, ze nalezy zapewnic
miejsca dla 50% wszystkich dojazdow do pracy.

10. W strefie I klienci biur, urzgdow, bankow nie musza mie¢ zapewnionych miejsc.

11. W szkotach nizszego szczebla nauczania mozna przyjacé przelicznik 2 pracownikow na salg
lekcyjna. W strefie I nalezy zapewni¢ co najwyzej 50% miejsc wynikajacych z przeliczenia.
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12. W szkotach wyzszego szczebla zaleca si¢ podejscie indywidualne z uwagi na réznorodnos¢
szkol, rodzaj 1 liczbg pelnionych funkcji. Czg$¢ uczelni prowadzi dziatalnos¢ naukowa, inne
tylko dydaktyczna, na terenie uczelni moga by¢ zlokalizowane biblioteki, obiekty sportowe
z widownia, punkty ustugowe - nie ma wigc mozliwosci przylozenia jednej miary do kazde;j
uczelni.

13. Podobnie sprawa wyglada w przypadku szpitali. Na terenie szpitali moze by¢ realizowanych
wiele funkcji. Nalezy wigc przeprowadzi¢ indywidualna analiz¢ okreslajac co najmniej
liczbe zatrudnionych w szpitalu osob, liczbg¢ gabinetow poradni, maksymalna liczbg
hospitalizowanych pacjentow, liczbg karetek bedacych w gestii szpitala, liczbg studentow.

14. W przypadku obiektow gastronomicznych powinno si¢ dazy¢ do rezygnacji z miejsc
postojowych dla klientow w Strefie I 1 zalozy¢ realizacj¢ zapotrzebowania na miejsca
wynikajaca z liczby klientéw na poziomie 50% w strefie 11.

15. W obiektach sportowych zapotrzebowanie okresli¢ nalezy dla planowanej liczby
korzystajacych 1 kibicow/widzéw . Dla osob korzystajacych nalezy przyja¢ ogoélne zasady
czyli nie wigcej niz 50% dojazdéw samochodem w strefie I 111.

16. Koscioty z uwagi na duza liczbg wiernych przychodzacych pieszo nie wymagaja wysokich
wskaznikow parkingowych. Z uwagi na specyfik¢ funkcjonowania odwiedzajacy koscioty
moga z reguly bez przeszkdd korzysta¢ z miejsc publicznych.

Dla obiektow o funkcjach mieszanych nie ma prostego rozwiazania. Nalezy pamigtaé, ze szczyt
akumulacji parkowania dla poszczegdlnych funkcji wypada z reguly w innym okresie. Dlatego
konieczne jest nie tylko okreslenie maksymalnego zapotrzebowania dla kazdej z funkcji, ale
okreslenie jakie w okresie jego wystgpowania jest zapotrzebowanie na miejsca parkingowe dla
pozostalych funkcji. W ten spos6b mozna okresli¢ zapotrzebowanie maksymalne dla catego obiektu
1 dalej postgpowac na zasadach ogdlnych okreslonych dla stref.

6.6. System parkingowy w Plocku.
Organizacja Parkowania w centrum miasta.

Organizacja parkowania w centrum powinna opiera¢ si¢ przede wszystkim na Strefie Platnego
Parkowania oraz zlokalizowanych w tej czesci miasta parkingach strategicznych
wielopoziomowych oraz na wyznaczonych placach. Proponujemy, aby SPP obowiazywala w
obszarze ograniczonym ulicami: Ostatnia, Krolewiecka, 1 Maja, Henryka Sienkiewicza,
Misjonarska do Mostowej, Piekarska, Kazimierza Wielkiego, Stefana Okrzei, z wylaczeniem ulic
Stefana Okrzei 1 Misjonarskiej. Caty obszar zawiera si¢ w I strefie parkingowej — Stare Miasto.

W ramach szczegdlnej ochrony Starego Miasta proponuje si¢ trzy lokalizacje parkingdw
strategicznych w centrum Plocka, z ktorych dwie sa juz w trakcie opracowywania dokumentacji, a
trzecia - parking przy Urzedzie Miasta jest nowa propozycja.
1. Parking przy Urzedzie Miasta. Lokalizacja istotna z uwagi na duza liczbg
interesantow. Parking moze by¢ w rzeczywistosci systemem kilku parkingow
jedno lub wielopoziomowych w rejonie ulic Zdunskiej, Stefana Okrzei 1
Kazimierza Wielkiego z systemem naprowadzania na wolne miejsca.

2. Parking przy ulicy Henryka Sienkiewicza — okolo 87 miejsc. Powstanie tego

parkingu powinno wigza¢ si¢ z likwidacja miejsc postojowych po obu stronach
ulicy Henryka Sienkiewicza migdzy ulica Bielska a ulica Tumska-68 miejsc.
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3. Parking przy ulicy Tadeusza KoS$ciuszki na okoto 400 pojazdow. Likwidacja
miejsc postojowych na ulicach: Kolegialna — 77 miejsc, Tadeusza Kosciuszki —
34, Teatralna — 17, pl. Gabriela Narutowicza - 72. Razem 220 miejsc.

Budowa parkingdéw strategicznych musi si¢ faczy¢ z likwidacja tradycyjnych miejsc przyulicznych.
Na rysunku przedstawiono propozycje likwidacji miejsc parkingowych uwzgledniajaca
pozostawienie na odcinkach, na ktorych likwidujemy parkowanie nie wigcej niz 10% miejsc.
Przedstawiona ponizej propozycje odcinkoéw ulic, na ktorych zostanie zlikwidowane parkowanie
nalezy traktowac jako przyklad. Przy wskazywaniu odcinkow ulic, na ktorych nastapi likwidacja
miejsc parkingowych nalezy bra¢ pod uwage przede wszystkim potozenie nowego parkingu oraz
uwarunkowania wynikajace z miejscowych plandw zagospodarowania przestrzenne.

Ogo6lny bilans 487 miejsc postojowych na nowych parkingach, przy zlikwidowanych okoto 288
miejscach postojowych. Daje to okoto 41% nowych miejsc postojowych na nowoczesnych
parkingach z dobra dostgpnoscia. Korzyscia sa nie tylko nowe miejsca parkingowe ale rowniez
uporzadkowanie przestrzeni miejskiej w obszarze Starego Miasta i oddanie przestrzeni przede
wszystkim pieszym. W miar¢ mozliwos$ci nalezy dazy¢ do zbilansowania liczby miejsc nowych 1
likwidowanych.
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Parkingi dla autokarow.

Parkingi dla autokaréw w czgsci srddmiejskiej miasta zwigzane z obstuga ruchu turystycznego
powinny by¢ zlokalizowane w miejscach o dobrej dostgpnosci, zapewnia¢ powiazanie z gldwnymi
ciagami ulic przy mozliwie krotkich przejazdach ulicami Starego Miasta. Dlatego proponuje si¢
lokalizacje¢ parkingu dla autokarow przy ulicy Rybaki na wysokosci Amfiteatru. Dobrym
rozwigzaniem bytoby potaczenie parkingu dla autokar6w ze Starym Miastem np. kolejka linowa-
terenowa jak na Gubaldowce. Zaprojektowano juz parking z przeznaczeniem na samochody i
autokary.

System P+R.

System zaparkuj 1 jedz jest juz standardem w miastach europejskich i coraz intensywniej rozwija si¢
w Polsce. Idea systemu jest prosta, opiera si¢ na rezygnacji kierowcy z dalszej podrézy
samochodem poprzez pozostawienie pojazdu na parkingu i kontynuowanie podrozy komunikacja
zbiorowa. Aby system taki zadziatal musza by¢ spetnione nastepujace warunki:

- kierowca musi chcie¢ zrezygnowac z dalszej jazdy samochodem, do czego moze go zmusic¢
konieczno$¢ oplaty za parkowanie lub dtugi czas dojazdu do celu podrézy.

- kierowca musi mie¢ mozliwos¢ bezpiecznego pozostawienia pojazdu najlepiej na
monitorowanym parkingu za mozliwie jak najmniejsza oplatg.

- kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ skorzystania z komunikacji zbiorowej czyli parking
powinien by¢ mozliwie blisko przystankow.

- Dalsza podr6z powinna odbywac si¢ szybko 1 mozliwie tanio.

W dniu dzisiejszym funkcjonowanie transportu zbiorowego w Plocku praktycznie wyklucza
efektywnos¢ parkingdéw P+R. Nie mniej wraz z rozbudowa systemu szybkiego transportu
zbiorowego (por. rozdz.8) celowe bedzie organizowanie takich parkingéw. Proponuje sig¢ pigc
lokalizacji parkingdw P+R:

- Parking w okolicy szpitala, potaczony z linig tramwajowa, przeznaczony dla dojezdzajacych
z kierunku Dobrzynia.

- Parking w rejonie skrzyzowania ulic Medycznej 1 Dobrzynskiej polaczony z linia
tramwajowa, przeznaczony dla dojezdzajacych z kierunku Lipna.

- Parking w okolicach zajezdni tramwajowej - Gulczewo, polaczony z petla koncowa
tramwaju, przeznaczony dla dojezdzajacych z kierunku Wyszogrodu.

- Parking przy Zespole Szkot Rolniczych przy ul. Kutnowskiej, polaczony z petla koncowa
szybkiego transportu zbiorowego (np. BRT, autobus pospieszny), przeznaczony dla
dojezdzajacych z kierunku Gostynina.

- Parking przy stacji Plock-Radziwie, polaczony z szybkim transportem zbiorowym (np.
BRT, autobus pospieszny) oraz koleja, przeznaczony dla mieszkancow lewobrzeznego
Ptocka oraz dojezdzajacych z kierunkow Nowy Duninéw 1 Gabin.
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7. Rozw0j ukladu drogowo- ulicznego Plocka.
7.1. Uklad obwodnic w Plocku.

Sposdb przeprowadzenia przez Plock ruchu tranzytowego oraz rozprowadzenia zewngtrznego ruchu
docelowo-zrodtowego bedzie w przysziosci kluczem do warunkéw ruchu samochodowego w
Ptocku. Juz dzisiaj udziat ruchu zewnegtrznego w ruchu samochodowym jest znaczny a z uwagi na
prognozowane szybsze tempo wzrostu tego ruchu w przyszto$ci znaczenie ruchu zewngtrznego
bedzie rosto (por. tab).

Sprawne przeprowadzenie ruchu tranzytowego oraz rozprowadzenie ruchu docelowo- zrédlowego
wymaga budowy systemu obwodnic. Przeprowadzone badania miaty odpowiedzie¢ na pytania
dotyczace potrzebnego zakresu 1 klasy obwodnic. W szczegdlnosci za§ badania miaty
odpowiedzie¢:

- Co sig stanie gdy zaprzestaniemy rozbudowy uktadu obwodnic?

- Jak powinna by¢ etapowana obwodnica p6tnocna ?

- Jakie znaczenie ma obwodnica potnocna?

- Jak powinna by¢ etapowana obwodnica pétnocno-zachodnia?

- Jakie znaczenie ma trzecia przeprawa mostowa (zachodnia)?

- Czy potrzebne jest zamknigcie uktadu obwodnic na potudniu Plocka (lewy brzeg Wisty)?
- Czy planowane polozenie wegztdw na obwodnicach jest optymalne?

Zaprzestanie budowy ukfadu obwodnic powoduje spadek predkosci jazdy o 17,4% w roku 2030,
wydtuzenie o 39% S$redniego czasu jazdy oraz wydluzenie o 15% S$redniej drogi przejazdu. Jest
wigc czynnikiem znacznie pogarszajacym warunki ruchu w miescie. Dodatkowym argumentem
przemawiajacym za konieczno$cia budowy uktadu obwodnic jest to, ze dzisiaj ruch zewngtrzny w
tym tranzytowy korzysta z tych samych ulic co ruch wewngtrzny Plocka. Dynamika wzrostu ruchu
zewnetrznego jest znacznie wigksza niz ruchu wewngtrznego, a ponadto miasto ma maty wptyw na
ograniczenie ruchu zewnetrznego. Oznacza to, ze efekty podejmowanych przez Plock dzialan
majacych na celu popraweg warunkoéw komunikacyjnych i1 ograniczenia ruchu samochodowego
(budowa linii tramwajowych, organizacja strefy ptatnego parkowania, budowa wiaduktow itp.),
beda w znacznym stopniu niwelowane przez wzrost ruchu zewngtrznego. Budowe uktadu obwodnic
nalezy wigc uznac za priorytetowa.

Badania ruchowe jednoznacznie wskazuja, ze wyrazna poprawa warunkéw ruchu nastgpuje dopiero
po wybudowaniu obwodnicy pdinocnej na calym jej odcinku. Analizujac potoki ruchu na
obwodnicy po6inocnej mozna natomiast zauwazyC, ze w pierwszych horyzontach prognozy
obciazenie projektowanej obwodnicy jest mate. Dopiero w horyzoncie 2030 uzasadniona jest
zakladana klasa Gp2x2 1 Gp1x2. Etapowanie tej inwestycji powinno wigc wyglada¢ nastgpujaco:

- mozliwie szybko wybudowa¢ cala obwodnicg nawet kosztem obnizenia klasy do Gp1x2 (za
wyjatkiem obiektow 1 elementéw wybudowanych),
- rozbudowa odcinkéw obwodnicy do planowanej docelowo klasy.

W przypadku obwodnicy pdinocno-zachodniej badania wskazuja, ze powinna by¢ ona budowana na
kierunku ze wschodu na zachod. Podobne warunki ruchu otrzymujemy w przypadku, gdy
obwodnica pétnocno-zachodnia wybudowana jest na odcinku wschodnim do ulicy Bielskiej jak 1 w
przypadku gdy obwodnica poinocno-zachodnia wybudowana jest na odcinku zachodnim do
obwodnicy pdlnocnej wraz z mostem przez Wisle. W drugim przypadku koszty inwestycji 1
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trudnos$ci realizacyjne sa znacznie wigksze przy tych samych efektach, wskazane jest wigc
rozpoczgeie inwestycji od wschodu. Wydaje sig, ze naturalnym etapowaniem tej inwestycji
powinna by¢ kolejnos¢:

- budowa odcinka wschodniego (obwodnica Stlupna) do wezta z obwodnica pdinocna
(wymagana jest wybudowana obwodnica pdinocna),

- budowa odcinka od obwodnicy p6tnocnej do zaktadow PKN Orlen (wezet ,,Diuga™),

- budowa odcinka od wezta ,,Dtuga” do nowego odcinka drogi wojewodzkiej nr 559,

- budowa pozostatego odcinka obwodnicy, w tym nowej przeprawy mostowej przez Wiste.

Wydaje sig, ze w przypadku trudnos$ci realizacyjnych pierwszego etapu mozliwe jest odwrocenie
kolejnosci dwodch pierwszych etapow w celu szybkiego pofaczenia obwodnicy poiocne) z
zaktadami PKN Orlen. Z uwagi na duze potoki obciazajace obwodnicg potnocno-zachodnia juz w
pierwszych horyzontach prognozy, powinna powsta¢ w ukladzie docelowym Gp2x2 (warunkowo
mozna dopusci¢ aby odcinek wschodni obwodnicy (obwodnica Stupna) byl wybudowany
poczatkowo w klasie Gp1x2).

Budowa trzeciego mostu drogowego ma wptyw na zredukowanie potokow na moscie srodkowym
im. Legionéw marsz. Jozefa Pitsudskiego. Natezenie ruchu samochodéw spada o 30%. Szczegolnie
istotna jest wigc budowa trzeciego mostu dla rozwoju lewobrzeznego Plocka.

Zamknigcie pierScienia obwodnic odcinkiem potudniowo-zachodnim wptywa korzystnie na
warunki ruchu nie mniej wplyw ten jest niewielki (okoto 2% wzrost $redniej predkosci). Celowe
wydaje si¢ natomiast wybudowanie poludniowej obwodnicy Radziwia, co korzystne jest dla obstugi
portu rzecznego.

Ostatecznie do Koncepcji przyjeto nastgpujacy uktad obwodnic:

- obwodnica potnocna w klasie Gp2x2 na odcinku potudniowym do wezta ,,Boryszewo” oraz
jako Gplx2 na odcinku poélmocnym pomigdzy weztem ,Boryszewo” 1 Goslicami,
powiazanie z ukladem drogowym Plocka poprzez wezty: Gory, Dobrzykowska,
Wyszogrodzka.

- obwodnica pdtnocno-zachodnia na catym planowanym odcinku lacznie z nowa przeprawa
mostowa przez Wisle w klasie Gp 2x2, powiazanie z uktadem drogowym Plocka poprzez
wezty: Bielska, Trzepowo, Dluga, Maszewo, Szpitalna.
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7.2. Wewnetrzny uklad ulic.

Niezaleznie od rozwoju ukladu obwodnic wewngtrzny uktad ulic rowniez powinien zostaé
dostosowany do zalozen polityki transportowej. Jednak w przypadku uktadu ulic miejskich
dziatania nie moga dotyczy¢ jedynie rozbudowy uktadu i jego udroznienia. Zgodnie z zalozeniami
Polityki Transportowej w obszarze centralnym A priorytet posiadaja piesi i rowerzysci, a wigc
wszelkie przebudowy ulic w tej strefie powinny i$¢ w kierunku polepszenia warunkow ruchu dla
tych grup. Nowymi inwestycjami w obszarze A jest budowa przedluzen ulic Misjonarskiej 1 harc.
Antolka Gradowskiego. Inwestycje te nie powoduja istotnej poprawy warunkow ruchu
samochodowego sa natomiast korzystne dla wprowadzenia zmian organizacji ruchu w obszarze A.
Nalezy jednak pamigta¢ przy ich budowie aby w pierwszej kolejnosci zapewni¢ odpowiednie
standardy dla ruchu pieszego a dopiero w nastepnej kolejnosci dla ruchu samochodowego.

W obszarze komunikacyjnym B Polityka Transportowa zaklada priorytet dla komunikacji
zbiorowej. Gloéwna inwestycja w tej strefie jest modernizacja alei Jana Kilinskiego i rozbudowa je;j
do dwobch jezdni po dwa pasy w kazdym kierunku. Przebudowa ta bgdzie zgodna z Polityka
Transportowa o ile rozbudowa ulicy zostanie wykorzystana do wydzielenia pasow autobusowych.
Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze takie rozwigzanie jest korzystne zaréwno dla komunikacji
zbiorowej jak 1 indywidualnej ale korzysci dla komunikacji zbiorowej wydaja si¢ by¢ wigksze.

Obszary komunikacyjne B 1 C w centralnym obszarze Plocka rozgranicza obwodnica wewngtrzna
(miejska). Obwodnica biegnie ulicami: Norbertanska, Poludniowa, Spoldzielcza, Fryderyka
Chopina, Gwardii Ludowej, Batalionéw Chilopskich i Konstantego Ildefonsa Galczynskiego.
Znaczna czg$¢ tej obwodnicy istnieje dzisiaj 1 funkcjonuje zgodnie zalozeniami Polityki.
Obwodnice planuje si¢ w klasie Z1x2 1 G1x2 na odcinku od alei Jana Kilinskiego do alei marsz.
Jozefa Pilsudskiego oraz jako ulice G1x4 na pozostatym odcinku. Dla uzyskania docelowego
ksztattu obwodnicy konieczne jest:

- modernizacja istniejacej ulicy Norbertanskiej, a w szczegdlnosci oddzielenie od jezdni
gldwnej manewrow zwigzanych z parkowaniem,

- budowa odcinka ulicy Norbertanskiej od istniejacego fragmentu do ulicy Potudniowej,

- modernizacja ulicy Spoldzielcze} w szczegdlnosci podobnie jak w przypadku ulicy
Norbertanskiej nalezy oddzieli¢ od jezdni gldéwnych manewry parkowania i wjazdy na
posesje,

- modernizacja ulicy Fryderyka Chopina, rozbudowa do klasy G1x4,

- modernizacja ulicy Gwardii Ludowej na odcinku od ulicy Przemystowej do Batalionow
Chiopskich wraz z korekta skrzyzowania Gwardii Ludowej — Batalionow Chlopskich,

- modernizacja ulicy Batalionéw Chlopskich i1 rozbudowa do klasy G1x4.

O ile inwestycje na pierwszym odcinku Obwodnicy Wewngtrznej (od al. Jana Kilinskiego do al.
marsz. Jozefa Pilsudskiego) wydaja si¢ konieczne w niedlugim horyzoncie czasowym, o tyle
przebudowa pozostatego odcinka moze zosta¢ odtozona na okres pdzniejszy.

Podstawowa funkcja Obwodnicy Wewngtrznej Plocka jest prowadzenie ruchu migdzyosiedlowego
z pominig¢ciem centrum miasta. Juz dzisiaj niektore relacje np. migdzy Podolszycami a PKN Orlen,
odbywaja si¢ z wykorzystaniem ulic wchodzacych w sktad Obwodnicy. Docelowo ma si¢ pojawié
wigcej relacji mogacych korzysta¢ z obwodnicy jak tez Obwodnica powinna by¢ czegsciej wybierana
przez kierowcow przy alternatywnych trasach. Stad zalozono wyzsza kategori¢ ulic na Obwodnicy
niz na ulicach wewnatrz niej. Jest to dzialanie stosowane w wielu miastach zar6wno polskich jak i
europejskich - do centrum nie wprowadza si¢ ulic o wysokiej klasie techniczne;.
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Druga rownie wazna funkcja Obwodnicy jest ochrona obszaru centralnego przed ruchem pojazdow
cigzkich. Wybudowanie uktadu obwodnic zewngtrznych w znacznym stopniu zredukuje wielkos¢
ruchu pojazdéw cigzarowych w centrum miasta, nie mniej nawet niewielki ruch pojazdow
cigzarowych stanowi duzy dyskomfort dla ruchu pieszego i rowerowego. Obwodnica moze
stanowi¢ granicg¢ obszaru wolnego od ruchu pojazddéw cigzarowych, czyli na ulicach wewnatrz
obwodnicy mozna zakaza¢ wjazdu pojazdow cigzarowych za wyjatkiem koniecznej obshugi czy
pojazdow z zezwoleniami. Z zakazu takiego mozna wyltaczy¢ obszar migdzy ulicami Przemystowa i
Bielska.

Najwigcej inwestycji drogowych przewiduje si¢ w obszarze C, a wigc strefie, w ktorej Polityka
Transportowa zaklada swobode z korzystania z réznych srodkow transportu w tym rowniez z
samochodu.

Do najwazniejszych naleza:

,Wislostrada” czyli nowa ulica zbiorcza o klasy Z1x2 taczaca ulice Poludniowa i ul. Parcele
biegnaca rownolegle do ulicy Wyszogrodzkiej 1 brzegu Wisty. Jej podstawowa funkcja jest
zebranie ruchu z nie zainwestowanych jeszcze terenow Grabowki, Os$nicy czy Borowiczek.
Ulica ponadto odciaza korytarz transportowy w ulicy Wyszogrodzkiej. Podstawowa
trudnoscia w budowie ulicy jest konieczno$¢ przejécia przez obwodnicg poinocna. Mozna
rozpatrywa¢ dwa warianty tej ulicy: pierwszy zaktada zejScie z ulica ze stoku w dét doliny
Wisty 1 przej$cie pod istniejacym obiektem mostowym 1 powrdt na gor¢ po minigciu
przeszkody, drugi wariant zaktada pozostanie ulicy u géry stoku i budowe nowego wiaduktu
nad obwodnica pdinocna. Ostatecznie wybrano wariant 1.

- Droga zbiorcza na przedhuzeniu ulicy Przemystowej w klasie Z1x2. Ulica ma za zadanie
zebra¢ ruch z I 1 II strefy Plockiego Parku Przemystlowo - Technologicznego oraz Terenu
Inwestycyjnego ,Stare Trzepowo”. W planach obwodnicy po6iocno-zachodniej
przewidziano wezel drogowy z ta ulica.

- Droga zbiorcza na przedhuzeniu ulicy Dhugiej (Trzepowo) w klasie Z1x2 taczaca ulicg
Dhiga z przedluzona ulica Przemystowa. Funkcja tej ulicy jest zebranie ruchu z
sasiadujacego obszaru 1 doprowadzenie go do jednego z dwoch weztdw na obwodnicy
potnocno- zachodniej: wezla ,,Dluga” lub wezla ,,Trzepowo™.

7.3. Dzialania regulujgce ruch drogowy.

Poza inwestycjami drogowymi dla uzyskania celow zalozonych w Polityce Transportowe]
konieczne sa rOwniez dzialania w organizacji ruchu, sterowaniu ruchem.

Eliminacja ruchu tranzytowego na ulicach Henryka Sienkiewicza i Kolegialna poprzez
zmiany organizacji ruchu. Uklad jednokierunkowych ulic Henryka Sienkiewicza 1 Kolegialnej
przebiegajacy przez centrum miasta zachgca kierowcow nie majacych celow w obszarze centrum do
skracania drogi przejazdu z wykorzystaniem tych wiasnie ulic. Jest to zjawisko naganne gdyz w
strefe A czyli obszar o priorytetach dla ruchu pieszego 1 rowerowego wprowadzamy dodatkowy
potok pojazdow ktoéry nie wynika z potrzeby dojazdu do obszaru. Najlepszym sposobem eliminacji
tego tranzytu jest wprowadzenie organizacji ruchu uniemozliwiajacej relacje tranzytowe. W
zeszycie 4 na rys. 2.2.1. przedstawiono przebadany modelowo schemat zmian organizacji ruchu,
opierajacy si¢ na przecigciu ciaglosci przejazdu ulica Henryka Sienkiewicza na skrzyzowaniu z
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ulica Bielska oraz ciaglosci jazdy ulica Kolegialng na skrzyzowaniu z ulica 1 Maja. W badaniu
osiagnigto zamierzony efekt - wyeliminowanie tranzytu z centrum przy niewielkim pogorszeniu
warunkow ruchu w wigkszym obszarze. Nalezy jednak zauwazyC, ze jest to jeden z wielu
sposobow ksztaltowania organizacji ruchu w celu likwidacji ruchu tranzytowego. Z podobnym
efektem mozna zastosowa¢ podzial centrum na sektory pomigdzy ktorymi nie ma przejazdu,
stworzenie tzw. pricinktow czyli ulic bez przejazdow penetrujacych obszar centrum, czy tez
zamknigcie niektorych odcinkéw dla ruchu samochodowego. Projekt zmian organizacji ruchu
powinien analizowac¢ kilka wariantow 1 wybra¢ najkorzystniejszy. Nalezy pamigtac zeby:

- utrudnienia dla komunikacji indywidualnej nie oddziatywaly niekorzystnie na komunikacj¢
zbiorowa,

- zapewni¢ jak najwigkszy dostgp komunikacji indywidualnej do obszaru — eliminacja ruchu
tranzytowego nie moze oznacza¢ eliminacji ruchu docelowo- zrédlowego oczywiscie poza
obszarami ktore chcemy catkowicie chroni¢ przed ruchem samochodowym,

- priorytetem w obszarze jest swoboda ruchu pieszego i rowerowego.

Ograniczenie tranzytowego ruchu samochodowego na obszarze centrum i1 Starego Miasta jest
zgodne z zalozeniami projektu rewitalizacji Starego Miasta gdyz idea takiego ograniczenia jest
stworzenie lepszych warunkow zycia na obszarze dla ktérego ograniczenie si¢ wprowadza. Mozna
nawet przyja¢, ze rewitalizacja obszaru Starego Miasta bez ograniczenia ruchu tranzytowego
samochodow moze okazac¢ si¢ nieefektywna.

System sterowania ruchem w korytarzach transportowych. Koncepcja rozwoju komunikacji
zbiorowej opiera si¢ na wprowadzeniu korytarzy obstugiwanych przez szybki transport zbiorowy o
podwyzszonym standardzie (por.rozdz.8). Zapewni¢ maja to w wigkszo$ci inwestycje 1 zmiany
organizacji ruchu. Nie bgdzie to jednak mozliwe na wszystkich odcinkach, dlatego celowe jest
zastosowanie nowoczesnego systemu sterowania ruchem drogowym w korytarzach transportowych
zaleznego od warunkéw ruchu z priorytetami dla transportu zbiorowego. Zastosowanie sygnalizacji
swietlnych zaleznych od ruchu ma na celu:

- Zapewnienie priorytetow dla pojazdow szybkiego transportu zbiorowego (priorytet
bezwzgledny) oraz dla pozostatych pojazddéw transportu zbiorowego (priorytet wzgledny).

- Minimalizowanie negatywnych skutkow wprowadzenia priorytetbw w transporcie
zbiorowym na warunki ruchu w transporcie indywidualnym.

Stworzenie systemu sterowania ruchem wymaga¢ bedzie wymiany sterownikdéw, czeSciowo
sygnalizatorow, budoweg systemu detekcji, budowe systemu przekazywania informacji, ewentualna
budowe centrum sterowania stworzenie odpowiedniego oprogramowania. Jest to dos$¢ duza
inwestycja 1 powinna by¢ poprzedzona pracami koncepcyjnymi okreslajacymi zakres, warianty
rozwiazan i plan szczeg6towych dziatan.
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7.4. Efekty rozwoju ukladu drogowo — ulicznego Plocka

Schemat uktadu docelowego sieci drogowej Plocka przedstawia rys.7.1.

Rys. 7.1. Docelowy ukiad drogowo-uliczny Plocka
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Rozktad ruchu samochodowego dla uktadu docelowego sieci drogowo- ulicznej Plocka dla roku
2030 przedstawiono na ponizszym rysunku.

Rys. 7.2 Dobowe potoki samochodowe 2030r.

Srednia predko$é ruchu samochodowego w dobie dla uktadu docelowego sieci Plocka
wynosi 48,0 km/h. Sredni czas jazdy samochodem to 7,9min, a §rednia dlugos¢ jazdy 6,32 km (przy
pracy transportowej na poziomie 1.690,565 tys.pojkm i facznym czasie jazdy w sieci 35,21 tys.
pojh)
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8. Rozw0j systemu transportu publicznego.

Zmiany w sposobie korzystania ze srodkow transportu jakie nastapia u mieszkancoOw bgda
miaty zasadnicze znaczenie dla warunkow poruszania si¢ 1 warunkéw zycia w Plocku za
kilkanascie lat. Jesli mieszkancy nadal nie beda zainteresowani czgstszym korzystaniem ze srodkow
transportu publicznego to wobec wzrostu ruchliwosci 1 ilosci pojazdéw indywidualnych, a
zwlaszcza wobec nieuniknionego wzrostu drogowego ruchu zewngtrznego planowany uktad
uliczny Plocka moze okaza¢ si¢ niewydolny dla zaspokojenia potrzeb transportowych. Méwiac
prosciej, aby modc za kilka lub kilkanascie lat swobodnie porusza¢ si¢ po Plocku mieszkancy
miasta musza w wigkszym stopniu korzystaé¢ z pojazdow transportu publicznego. Nie bez
wplywu dla miasta jest rowniez fakt, iz transport publiczny jest bardziej przyjazny srodowisku. W
przeliczeniu na jednego podrézujacego transport publiczny powoduje mniejsze emisje
zanieczyszczeh, z reguly mniejszy halas oraz mniejsze zuzycie energii. Rozwoj transportu
zbiorowego mocno popierany jest w polityce Unii Europejskie;.

Funkcjonujaca w Plocku sie¢ komunikacji autobusowej jest wystarczajaco rozbudowana
zapewniajac do$¢ dobry standard dostgpu do transportu publicznego. Glownym problemem jest
natomiast szybko$¢ w podrozach autobusowych. Brak priorytetow dla komunikacji autobusowe;j
powoduje, ze wszelkie utrudnienia ruchu dotyczace samochodow prywatnych dotycza rowniez
autobusow. Doliczajac czasy dojscia, oczekiwania 1 obstugi komunikacyjnej przystankow, podrdz
transportem publicznym bedzie znacznie dluzsza niz transportem prywatnym, gdyz Sredni czas
podrozy w transporcie publicznym w Plocku wynosi 25 min 42 s przy predkosci 15,0 km/h
natomiast w transporcie prywatnym 8 min 49 s przy predkosci 37,5 km/h. Dodatkowo mieszkancy
Ptocka nie wykazuja zaufania wobec sprawnosci komunikacji autobusowej, wskazuja na niedostatki
stanu, funkcjonalnos$ci 1 estetyki autobusow i1 przystankow, narzekaja na jakos$¢ informacji oraz
punktualno$¢ potaczen, itp.

Powyzej przedstawiona problematyka transportu publicznego w Plocku wymaga pilnych dziatan,
gdyz dalszy wzrost podrézy indywidualnych skutkowaé bedzie obnizeniem jakos$ci zycia
spolecznosci lokalnej. Wsrdod analizowanych rozwigzan nalezy wskazaé, jako najistotniejsze
uzupetnienie dziatajacej dotychczas komunikacji zbiorowej szybkim transportem miejskim, ktory
moze zosta¢ wprowadzony na roznych poziomach organizacyjnych 1 technicznych. Rozwiazan tych
moze by¢ kilka, zaczynajac od najprostszych wymagajacych zmian organizacyjnych, takich jak
miejski autobus przys$pieszony, pospieszny, a takze z wydzielonymi pasami ruchu na glownych
drogach publicznych przeznaczonych wylacznie dla tych pojazdow. Wsrdd technicznych rozwiazan
szybkiego transportu miejskiego najbardziej znanym, analizowanym i obecnie wdrazanym jest idea
tramwaju plockiego. Niewatpliwie struktura przestrzenna podrozy w miescie sprzyja wprowadzeniu
na obszarze miasta szybkich srodkow szynowego transportu publicznego z wydzielonym w miarg
mozliwosci torowiskiem. Duza liczba podrézy w relacjach Podolszyce - srodmiescie — PKN Orlen
S.A. zwigksza ekonomiczna efektywno$¢ wprowadzenia takiego $rodka transportu publicznego
obstugujacego te relacje. Jednakze sama idea tramwaju plockiego musi zosta¢ zintegrowana z
istniejaca komunikacja publiczna. W obecnym stanie komunikacja autobusowa nie moze stanowic¢
sprawnego uzupehlienia komunikacji tramwajowej, potrzebne sa zmiany, w szczegdlnosci:
wprowadzenie priorytetow, budowa weztdéw zintegrowanych, koordynacja tras i rozktadow jazdy i
wymiana taboru.

W wyniku analizy zgromadzonych danych, dokumentéw 1 opracowan nalezy wskazac, ze
najlepszym rozwiazaniem dla Plocka moze by¢ budowa systemu szybkiego transportu miejskiego
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opartego na dwoch uzupehiajacych sig¢ systemach, w tym tramwajowym 1 szybkiego autobusu (np.

BRT).
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1.

System tramwajowy. Z uwagi na brak infrastruktury tramwajowej w Plocku najlepszym
rozwigzaniem wydaje si¢ lekki tramwaj miejski, czyli tramwaj bez typowego torowiska, a
jedynie z szyna prowadzaca. Rozwiazanie takie posiada zalety klasycznego tramwaju takie
jak: zasilanie energia elektryczna bardziej ekonomiczne 1 mniej szkodliwe dla srodowiska,
duza pojemnos¢ pojazdow, znaczne uniezaleznienie funkcjonowania od warunkow
drogowych (wigksza predkos¢ 1 niezawodnos$¢), przy jednoczesnym zmniejszeniu kosztow
budowy w stosunku do rozwiazan tradycyjnych. Niedogodno$cia jest niewatpliwie brak
doswiadczen z tego rodzaju transportem. Rozwiazania te sa stosunkowo nowe, funkcjonuja
jedynie w kilku miastach na $swiecie (Wlochy, Francja), nie wystepuja w Polsce. Brak jest
wigc wyszkolonych fachowcoéw, mozliwosci zakupu sprawdzonego 1 uzywanego taboru.
Tramwaj plocki powinien zosta¢ oparty o trzy linie realizowane w etapach wynikajacych z
analiz techniczno-finasowych: jedna z Gulczewa Starego do PKN Orlen (Brama 2), druga z
Gulczewa Starego do Szpitala (Medyczna), trzecia Podolszyce. Szczegdélowo opis tras
przedstawiony zostat w zeszycie 4 rozdz. 3 warianty A,B 1 C. Dla rozwoju systemu
tramwajowego konieczna jest budowa infrastruktury, w tym zajezdni tramwajowej
zlokalizowanej w Gulczewie Starym, sieci trakcyjnej wraz z zasilaniem (trafostacjami) oraz
torowiska w formie betonowego pasa jezdnego z szyna prowadzaca posrodku. Konieczna
jest rowniez budowa przystankow oraz obiektow inzynieryjnych. Integracja komunikacji
autobusowej 1 tramwajowej odbywac sig bgdzie poprzez:

Zintegrowane wezty przesiadkowe, ktore powinny zachowaé¢ wysoki standard obstugi
podroznych poprzez jak najwigksza liczbe przesiadek drzwi w drzwi 1 krotkie odleglosci
przejs¢, estetyczne 1 wygodne miejsca oczekiwania, brak barier architektonicznych dla osob
niepelnosprawnych oraz dobra informacj¢ 1 mozliwos¢ fatwego zakupu biletu.

Koordynacj¢ rozktadow jazdy oraz korekte przebiegu linii autobusowych (czes$¢ linii
autobusowych powinna by¢ skoordynowana z odjazdami tramwajow tak, aby
zminimalizowa¢ taczny czas przesiadek).

Wymiang taboru autobusowego na tabor niskopodlogowy utatwiajacy korzystanie z
transportu zbiorowego osoba niepetnosprawnym oraz przesiadki.

Rozwiazania lekkiego tramwaju miejskiego wykonywane sa w dwoch systemach Translohr oraz
Bombardier. Systemy rdznia si¢ ze soba rozwigzaniami technicznymi, cho¢ zasada ich dziatania
jest taka sama. Plusem rozwiazania stosowanego przez Bombardiera jest mozliwos¢
funkcjonowania pojazdu jako autobus, co moze uprosci¢ problemy zwiazane z budowa zajezdni
1 torowiska w trudnych miejscach. Nie mniej w wielu zrodiach pojawiaja si¢ informacje o checi
wycofania si¢ firmy Bombardier z budowy tego typu systemoéw transportowych. Oba systemy
pozwalaja na funkcjonowanie pojazdow pewien czas bez podlaczenia do trakcji co pozwala
migdzy innymi na wprowadzenie linii w zabudowe staromiejska.

2.

BRT (Bus Rapid Transit). W zalozeniach funkcjonalnych system BRT jest zblizony do
systemu tramwajowego. Generalna zasada jest wprowadzanie na okreslonych trasach
szybkiego transportu publicznego malo wrazliwego na warunki ruchu samochodowego
uzyskanych poprzez zastosowanie innych sSrodkow technicznych. Zamiast torowiska
wydzielamy lub budujemy pasy autobusowe, w miejsce taboru tramwajowego
wprowadzamy wysoko pojemny tabor autobusowy, czesto przypominajacy tabor
tramwajowy. Rozwigzania tego typu wprowadzono juz w kilkudziesigciu miastach na catym
swiecie. Cechuja sie duza efektywnos$cia przy stosunkowo niskich kosztach. Rozwiazania
BRT sa bardzo elastyczne, umozliwiaja wykorzystanie istniejacego taboru, daja si¢
swobodnie etapowac i sa efektywne nawet w przypadku niecatkowitej realizacji. W Plocku
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system BRT moze wspomagacé system tramwajowy, takie rozwiazanie pozwoli zbudowac
sie¢ korytarzy szybkiego transportu zbiorowego obejmujacych znaczny obszar miasta. BRT
moze by¢ zastosowany tam, gdzie wprowadzenie linii tramwajowych napotkatoby
trudnosci, np. na ulicach Henryka Sienkiewicz 1 Kolegialnej, czy na moscie im. Legiondw
Marsz. Jozefa Pitsudskiego.

3. Przyspieszenie miejskiej komunikacji autobusowej na wyznaczonych liniach.

Autobus przyspieszony lub pospieszny nie moze stanowi¢ alternatywy dla BRT co jednak nie
wyklucza mozliwosci jego wprowadzenia do systemu transportu publicznego. Autobus
pospieszny to jedynie inna organizacja rozktadu jazdy, w ktorym pomijamy niektore przystanki
w celu skrocenia czasu przejazdu. Taki Srodek transportu jest efektywny jedynie w przypadku
jesli potrafi szybko przemieszczaé si¢ migdzy duzymi skupiskami celow ruchu. Do skupisk
takich w Ptocku naleza: osiedla Podolszyce P6tnoc i Podolszyce Potudnie, PKN Orlen, centrum
miasta. Wprowadzenie do rozkladu jazdy autobusu pospiesznego powinno zosta¢ poprzedzone
wykonaniem planow mobilnosci. Pozwoli to na wytyczenie tras, przystankow, taryf oraz godzin
jak réwniez umozliwi oceng efektywnosci takiego rozwigzania.

Docelowy uklad sieci transportu zbiorowego

Docelowy uktad rozwoju transportu zbiorowego zilustrowano na ponizszym rysunku. Uktad
oparty jest na korytarzach przeznaczonych do wprowadzenia szybkiego s$rodka transportu o
wysokich standardach obstugi.

linia 1 migdzy Podolszycami, a ul. Medyczna — trasa ulicami Wyszogrodzka, Al. marsz.
Jozefa Pitsudskiego, Al Stanistawa Jachowicza, Al. Floriana Kobylinskiego, Dobrzynska,
Medyczna (czgsto$¢ w szczycie co 6 min)

linia 2 migdzy Podolszycami a zaktadami PKN Orlen — przebieg Wyszogrodzka, Al. marsz.
Jozefa Pitsudskiego, Al. Jana Kilinskiego, Henryka Sienkiewicza/Kolegialna, Ignacego
Lukasiewicza, Chemikow (czgsto$¢ w szczycie co 6 min)

linia 3 Podolszyce — przebieg Al. Jana Pawta I1 1 Armii Krajowe;j.

linia 4 migdzy Zespolem Szkot Rolniczych w Goérach a Dworcem PKP — trasa ulicami
Kutnowska, Kolejowa, Mostowa, Al. Jana Kilinskiego, Dworcowa (czgsto$¢ w szczycie co
6 min).

Klasyczny transport autobusowy stanowi uzupetnienie w catym zaktadanym ukladzie 1 powinien
zapewniC obsluge terenow nie lezacych w bezposrednim sasiedztwie wyznaczonych korytarzy. W
weztach przesiadkowych nalezy zapewni¢ dobra integracje obu srodkow transportu. Dodatkowo
takie wezly powinny pojawi¢ si¢ w sasiedztwie parkingdbw P+R przeznaczonych dla
indywidualnych uzytkownikow transportu samochodowego.
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Rys. 8.1. Kierunki rozwoju systemu transportu zbiorowego w Plocku

KIERUNKI ROZWOUU SYSTEMU
TRANSPORTU ZBAORCWEGD W PLOCKU

Inne dzialania zwiazane z rozwojem systemu transportu zbiorowego.

1.
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Dopasowanie tras komunikacji autobusowej do sieci szybkiego transportu zbiorowego.
Wprowadzenie linii dowozacych pasazerow do tramwaju, BRT lub pospiesznego autobusu).
Likwidacja linii konkurujacych z tramwajem lub BRT.

Podniesienie czgstosci kursowania pojazdéw transportu zbiorowego — docelowo na liniach
szybkiego transportu zbiorowego pojazdy powinny kursowaé nie rzadziej niz 15 min. Ich
rozktady jazdy powinny by¢ ze soba skoordynowane. Skoordynowane powinny by¢
rozktady jazdy linii autobusowych dowozacych pasazerow do korytarzy szybkiego
transportu.

Zwigkszenie intermodalnosci transportu zbiorowego poprzez utatwienie przesiadek zardwno
pomigdzy roznym Srodkami transportu zbiorowego jak 1 pomigdzy transportem
indywidualnym a zbiorowym. Stuzy¢ temu powinna sie¢ przystankéw przesiadkowych o
wysokim standardzie (krétkie odleglosci przesiadek, likwidacja barier architektonicznych,
pela informacja, wygodne i bezpieczne miejsca oczekiwania) jak i sie¢ parkingdbw P+R
(parkuj 1 jedz). Nalezy zmieni¢ system opfat tak, aby ulatwi¢ przesiadki (np. optaty
CZasowe).
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4. Wprowadzenie systemu informacji on-line informujacego na biezaco pasazeréw o czasie
oczekiwania i mozliwos$ciach przesiadek.

5. Zlikwidowanie barier utrudniajacych dostgp do transportu zbiorowego dla o0s6b
niepelnosprawnych (wymiana taboru, przebudowa przystankow).

6. Przebudowa dworca kolejowego wraz z dworcem autobusowym.

7. Promocja transportu zbiorowego wsrod mieszkancéw Plocka.

Wyniki badan stanu docelowego.

Wyniki rozkladéw potokéw pasazerskich dla stanu docelowego przedstawiono na ponizszych
rysunkach

I /

T /
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Rys. 8.3. Rozklad dobowych potokéw pasazerskich w korytarzach szybkiego srodka transportu
publicznego 2030r.

Najwigksze potoki wystepuja na kierunkach centrum — Podolszyce 1 centrum — PKN Orlen. Przy

maksymalnym potoku na ulicy Wyszogrodzkiej blisko 31500 pas/dobg, ponad 18000 pasazerow
korzysta z szybkiego transportu publicznego.
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Ponizsze tablice przedstawiaja wyniki analiz

parametry ruchowe.

rok | wariant | Srodek transportu | liczba kurséw | poj.km | czas obstugi | pas.km pas.h liczba przejazdow
Autobus 1178] 10210,223]438h 27min 19s | 244278,708]10318h 57min 11s 71503
2030 | docelowy|[PKS 704] 4798,406[196h 21min 116528,755[4455h 31min 31s 23272
Tramwaj, BRT 864 9552,739(307h 7min 48s | 208874,106|6840h 3min 12s 54398
suma 2746] 24561,368]941h56min7s | 569681,569|21614h31min54s 149173
2030 parametry

Sredni czas podroz 24min 14s

Sredni czas przejazdu 15min 55s

Sredni czas jazdy 13min 27s

Sredni czas oczekiwania na przesiadke Imin 9s

Sredni czas przejscia w przesiadce Imin 19s

Sredni czas dojécia 4min 10s

Sredni czas odej$cia 4min 9s

Srednia liczba przesiadek 0,5

Srednia dtugo$é podrozy [km] 6,922

Srednia dtugo$é przejazdu [km] 5,91

Srednia predko$¢ podrozy [km/h] 17

Srednia predko$¢ jazdy [km/h] 26

Laczny czas podrozy [pash] 38932h 51min 39s

L aczny czas przejazdu [pash] 25573h 38min 24s

L aczny czas jazdy [pash] 21614h 28min 47s

Laczny czas oczekiwania na przesiadke [pash] |1845h 19min 9s

L aczny czas przej$cia w przesiadce [pash] 2113h 50min 28s

Laczny czas dojscia [pash] 6704h 31min 31s

Laczny czas odejscia [pash] 6654h 41min 44s

Laczna liczba przesiadek 52867

L aczna praca transportowa podrozy [paskm] 667171

Laczna praca transportowa przejazdu [paskm] |569640

Przejazdy 149174

Podroze ogotem 96385

Podroze bez przesiadki 50513

Podroze z 1 przesiadka 38722

Podroze z 2 przesiadkami 7072

Podroze z przejazdem 96307

Podroze bez przejazdu 78

Sredni czas podrézy wynosi ponad 24min. Zestawiajac wyniki z wezeéniejszymi badaniami
otrzymujemy dla tego stanu najwigksza liczbg przejazdéw 149174, co za tym idzie najwigksza
liczbg przesiadek 52867. Duza liczba przesiadek wynika z checi korzystania przez pasazeréw z
szybkiego srodka transportu w wyznaczonych korytarzach. Zmiany srodka podrozowania odbywaja
si¢ glownie w zintegrowanych wezlach przesiadkowych, a czas tracony przy przesiadce jest w pehni
rekompensowany przez szybkos¢ podrézowania, przez co w konsekwencji otrzymujemy najlepsze
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9. Szanse rozwoju transportu kolejowego.

Przez wiele lat plany rozwojowe transportu kolejowego w Plocku powiazane byly z budowa tzw.
potnocnego odcinka Centralnej Magistrali Kolejowej (CMK). Jeszcze na planach z 1996r
wrysowywana byla planowana linia duzych predkosci Wyszogrod - Plock- Sierpc- Brodnica-
Tczew- Gdansk. Poczatkowo plany dotyczyly magistrali shuzacej gtdéwnie przewozom towarowym
taczacej $laskie kopalnie z portami w Gdansku 1 Gdyni a w Plocku zaktadano wybudowanie odnogi
w kierunku Inowroctawia 1 potaczenie z Centralng Magistrala Weglowa. Z czasem zmieniono plany
zakladajac dla pdinocnego odcinka CMK gléwnie funkcje przewozow pasazerskich jako kolej
duzych predkosci.

BIALYSTOK

OSTROLEKA

) TERESPOL

ROOM g LUBLN
vl m

SANDOMIERZ

-

predkeit modernizogo  linie

maksymalna i plonawone 3
RIESZOW

Z czasem zrezygnowano niestety jednak z dalszych prac koncepcyjnych i projektowych dla
potnocnego odcinka CMK o czym s$wiadczy korespondencja migdzy postem Andrzejem
Nowakowskim a podsekretarzem stanu w Ministerstwie Infrastruktury Juliuszem Engelhardtem.

Poset Andrzej Nowakowski zlozyl zapytanie dotyczace plandow realizacji Centralnej

Magistrali Kolejowej, podkreslajac zagrozenie jakie stwarza przebieg istniejacej linii
kolejowej przez srodek miasta w zwiazku z przewozonymi tadunkami z Orlenu.
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Z odpowiedzi Ministerstwa Infrastruktury wynika, ze Koncepcja budowy II etapu -
potnocnego odcinka CMK nie znajduje obecnie uzasadnienia. W opracowaniach dotyczacych
rozwoju 1 przysztego ksztattu infrastruktury kolejowej w Polsce (w tym w projekcie MasterPlanu dla
transportu kolejowego w Polsce do roku 2030) nie ma zapisu dotyczacego tej inwestycji. Dalej
Ministerstwo podkresla, ze w rozwazaniach  przyszlosciowych ewentualny projekt bytby
ukierunkowany pod budoweg linii dla szybkich pociagéw pasazerskich. A takie przeznaczenie linii
wyklucza ze wzgledow technicznych mozliwo$¢ prowadzenia ruchu towarowego. Natomiast co do
sprawy bezpieczenstwa przewozOw towarOw niebezpiecznych ministerstwo zapewnia, ze
dziatalno$¢ Polskich Linii Kolejowych, S.A., ktore sa odpowiedzialne za infrastrukture kolejowa,
ukierunkowana jest na stworzenie warunkow takich, aby zagwarantowa¢ mozliwie najwigksze
bezpieczenstwo w dla prowadzenia ruchu kolejowego.

Potrzeba rozwoju transportu kolejowego w Plocku wigze si¢ przede wszystkim z
dystrybucja towarow produkowanych w zakladach PKN Orlen. Z jednej strony wigksza
dystrybucja koleja oznacza zmniejszenie uciazliwego ruchu drogowego, z drugiej jednak
problemem jest transport niebezpiecznych towardéw (do tej grupy zalicza si¢ szereg produktéw PKN
Orlen por. zeszyt 1) w sasiedztwie osiedli mieszkaniowych. Alternatywne do rozbudowy CMK
pomysty takie jak: budowa zachodniej obwodnicy kolejowej lub zaglebienie torow kolejowych
wydaja si¢ inwestycjami kosztownymi o znaczeniu lokalnym. Jednocze$nie pomysty te nie do
konca rozwiazuja problemy Plocka, przede wszystkim transport kolejowy nie stanie si¢ bardziej
atrakcyjny a niebezpieczenstwo wynikajace z przewozu niebezpiecznych towaro6w nadal bgdzie
duze.

Zwigkszenie przewozow kolejowych zostato zapisane jako jeden z celow Bialej Ksiggi Transportu a
wigc stalo si¢ priorytetem w Unii Europejskiej. Budowa przedtuzenia Centralnej Magistrali
Kolejowej do Plocka jest jednym ze sposobdw realizacji tego celu. Umozliwi ona szybsze i krotsze
powiazanie zaktadow PKN Orlen z najwazniejszymi szlakami kolejowymi, a to powinno korzystnie
wplyna¢ na ilo$¢ produktow rafinerii wysytanych droga kolejowa.

Budowa omawianej linii kolejowej jako wylacznie linii duzych predkosci wydaje si¢ wigc bez
znaczenia dla Plocka (prawdopodobnie nieoptacalna bylaby w Plocku budowa dworca dla takich
kolei). Wydaje sig, ze najwlasciwszym rozwigzaniem bedzie nadanie odcinkowi pétnocnemu CMK
takiej samej mieszanej funkcji jaka ma odcinek potudniowy. Mimo, iz przedluzenie CMK ma w
Ptocku gléwnie znaczenie dla przewozéw towarowych, moze na tym skorzysta¢ rowniez ruch
pasazerski. Dzigki nowemu polaczeniu skrdci si¢ czas przejazdu do Warszawy, Lodzi czy Katowic.
Brak pohlocnego odcinka CMK w strategicznych dokumentach krajowych nie oznacza, ze nie
zostal on uwzgledniony w dokumentach poszczegdlnych wojewodztw. Wrecz przeciwnie Plany
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztw  Kujawsko-Pomorskiego 1 Pomorskiego
przewiduja budowe CMK a w Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa
Mazowieckiego zaleca si¢ dalsze prace analityczne nad przebiegiem CMK.

W zwigzku z powyzszym nalezy:

- Prowadzi¢ lobbing na rzecz budowy pélnocnego odcinka CMK jako linii o funkcjach
mieszanych. Nie mozna dopusci¢, aby w kolejnych dokumentach strategicznych
odcinek ten zostal ponownie ominigty.

- Nalezy wykona¢ Studium Wykonalnosci odcinka CMK Korytow - Sierpc
uwzgledniajace wigksza role przewozow kolejowych dla zakladéw PKN Orlen.
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- Na podstawie Studium Wykonalnosci znalez¢ sposoby finansowania odcinka CMK
Korytow - Sierpc.

- Wspolnie z gmina Radzanowo zaplanowa¢ lokalizacj¢ nowego dworca kolejowego dla
Plocka.

Niezaleznie od budowy CMK istniejaca linia nr 33 powinna pozosta¢ utrzymana. Poza obshuga
portu na Wisle moze by¢ przydatna dla zwigkszenia atrakcyjnosci CKM takze w przewozach
pasazerskich laczac nowy dworzec zaréwno z Plockiem jak 1 Gostyninem. Nalezy utrzymac
rowniez istniejace dworce. Konieczne jest utrzymanie linii kolejowej 56 do portu, wskazane jest
utrzymanie pozostatych bocznic.
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10. Perspektywy rozwoju zeglugi Srodladowej

Trudno mowic¢ dzi$§ o rozwoju zeglugi srédladowej w rejonie Plocka, poniewaz zegluga ta w chwili
obecnej praktycznie zamarta. Jedyna nadzieja na ozywienie jest modernizacja migedzynarodowej
drogi wodnej E40 taczacej Baltyk z Morzem Czarnym biegnacej m.in. dolnym odcinkiem Wisty w
sasiedztwie Plocka (por.rys.10.1). Migedzynarodowa droge wodna mozna poréwnac z autostrada lub
magistrala kolejowa, musi spelnia¢ odpowiednie standardy zeglownosci aby sprosta¢ wzmozonemu
ruchowi na rzece.

Rys. 10.1. Sie¢ drég wodnych
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wg Z. Mikulski: Polskie drogi wodne wobec wymogow europejskich. ,,Gospodarka Wodna” 2000, nr 6.

Jednym z podstawowych probleméw zwiazanych z modernizacja drogi wodnej E40 jest budowa
stopnia wodnego na Wisle w Nieszawie pozwalajacego na zwigkszenie zeglownosci Wisty ponizej
Wiloctawka. Budowa ta rodzi szereg konfliktow 1 juz zapowiadane sa jej protesty ze strony
organizacji ekologicznych. Szansa jest Program dla Wisty 1 jej dorzecza do 2020 roku — inicjatywa
powstata z porozumienia organizacji pozarzadowych zwiazanych swa dzialalnoscia z Wista. W
Programie uznano konieczno$¢ budowy stopnia wodnego przy jednoczesnym zminimalizowaniu
negatywnych skutkow tej inwestycji dla srodowiska nadwislanskiego, w tym celu Program zaktadat
poszukiwanie takich rozwiazan ktére pogodzityby rézne strony konfliktu. W 2002 roku Program
zostal powierzony do wykonania ministrowi Srodowiska. W 2007 roku podjgto si¢ aktualizacji
Programu a obecnie pracuje si¢ nad opracowaniem Programu dla Wisty do 2013r w oparciu o
omawiany Program do roku 2020.
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Odpowiednie decyzje, aby droga wodna E40 zaczgta funkcjonowac podjete zostana poza Plockiem,
nie mniej miasto powinno by¢ na ten czas przygotowane. Podstawowym zadaniem miasta jest
utrzymanie funkcjonowania portu rzecznego. W chwili powrotu zeglugi na Wisle to wlasnie
posiadanie portu z odpowiednim dostepem drogowym i kolejowym oraz stoczni rzecznej
bedzie waznym atutem Plocka.

Polaczenie transportu wodnego z drogowym i kolejowym stwarza dobre warunki do
lokalizacji w Plocku intermodalnej bazy logistycznej. Baza taka mogta by powsta¢ w oparciu o
port rzeczny, lini¢ kolejowa 56 Plock Radziwie — Plock Radziwie Port oraz planowana obwodnicg
drogowa Radziwia. Bazy takie sa silnie wspierane przez Uni¢ Europejska, ktora intermodalnosé
transportu wyznaczyta jako kierunek rozwojowy. Plock musi spodziewac si¢ silnej konkurencji na
tym polu ze strony Wloctawka, nie mniej na pr¢znie rozwijajacym si¢ rynku z cala pewnoscia
znajdzie miejsce rowniez dla siebie.

Nie nalezy zaklada¢ intensywnego rozwoju wodnego ruchu pasazerskiego, natomiast pozadany
byltby dalszy rozwdj ruchu turystycznego. Zardéwno statki turystyczne jak 1 mniejsze jednostki
potrzebuja odpowiedniego zaplecza, dlatego budowa portu jachtowego wydaje si¢ bardzo trafionym
pomystem.

Reasumujac — to, czy Plock ponownie stanie si¢ waznym portem na Wisle zalezy w znacznym
stopniu od czynnikow zewnetrznych. Dlatego powinien w Plocku powstaé¢ lobbing na rzecz
budowy drogi wodnej E40 a jednoczeSnie nie nalezy straci¢ atutow takich, jak port czy
stocznia.
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11. Perspektywy dla transportu lotniczego

Obecne lotnisko w Plocku ma znaczenie wylacznie rekreacyjne. Sytuacja ta nie ulegnie zmianie w
najblizszych latach gdyz Plock nie zostat ujety w ,,Programie rozwoju sieci lotnisk i lotniczych
urzadzen naziemnych”. Dokument ten natomiast zaklada budowe portu lotniczego w Modlinie w
odleglosci okoto 85 km od Plocka.

Polozenie Plocka blisko Warszawy czyli gldownego portu lotniczego w przewozach krajowych
sprawia, ze nie ma sensu rozpatrywanie Plocka jaka lotniska pasazerskiego. Nie jest wigc lotnisko
plockie przedmiotem Studium Komunikacyjnego.

Nalezy natomiast zauwazy¢, ze tereny lotniska sa to pod wzgledem komunikacyjnym tereny dos¢
atrakcyjne, potozone w bliskiej odleglosci zarowno od centrum jak i1 miejsc pracy w poblizu
planowanej obwodnicy. Tereny te mogty by by¢ wykorzystane pod zabudowe generujaca duzy ruch
samochodowy. Lotnisko moze funkcjonowa¢ w horyzoncie 15 —20 lat w aktualnej lokalizacji do
czasu pozyskania nowej lokalizacji.

W ramach ,,Analizy porownawczej lokalizacji lotniska sanitarno-sportowego dla miasta Plocka” —
TUP ZPP w Plocku — Plock 1995r, wytypowano 9 potencjalnych lokalizacji nowego lotniska: £ack,
Leszczyn Szlachecki, Rempin, Sikérz i1 Srebrna, Opatowiec-Slomkowo 1 Starozreby Hektary,
Rokicie 1 Uniejewo, Uniejewo 1 Siecien, Mgczenino, Miszewo Murowane 1 Barcikowo. Lokalizacje
te poroOwnano nie wprowadzajac jednak hierarchii. Zaproponowano dalszy tok prac
ukierunkowanych na innych lokalizacjach uwzgledniajacych potrzeby powierzchniowe nowego
lotniska ze szczegdlnym wskazaniem terenow gminy Lack.

W odniesieniu do bazy ratownictwa lotniczego, wskazane jest utrzymanie bazy w Plocku.
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12. Udogodnienia dla ruchu pieszego oraz wytyczne dla likwidacji barier
architektonicznych dla osob niepelnosprawnych.

Zdecydowanie najwigksza czg$¢ ruchu czyli ruch pieszy jest tradycyjnie w rdéznego rodzaju
opracowaniach studialnych 1 projektowych z zakresu transportu traktowany jako ,piate koto u
wozu”. Sytuacja taka bierze si¢ z przekonania, ze pieszy zawsze sobie jako$ poradzi oraz z nadania
przez spoteczenstwo najnizszej rangi podrézom pieszym. W przypadku badan opinii spotecznej
najwigcej problemoéw zglaszaja kierowcy 1 pasazerowie komunikacji zbiorowej. Czy oznacza to, ze
piesi nie maja probleméw z poruszaniem si¢? Nie, ale problemy te uznawane sa czgsto jako
nieistotne wobec probleméw kierowcow, pasazeroOw czy nawet rowerzystow. Niestusznie, nalezy
przeciez zauwazyc¢, ze piechurami jesteSmy wszyscy, zawsze przeciez musimy wysias¢ z szybkiego
tramwaju czy eleganckiej limuzyny. Co gorsza, jako piesi jestesmy zdecydowanie najstabszym
elementem w zbiorze Srodkow transportu. W kolizjach réznych srodkow transportu pieszy zawsze
stol na najgorszej pozycji, jego nie chroni zadna karoseria, nikt nie wymyslit pasow bezpieczenstwa
czy poduszek powietrznych dla pieszych.

Analizujac ruch pieszy pod uwage bierzemy zasadniczo trzy aspekty:
- komunikacyjny,
- poprawy bezpieczenstwa,
- rekreacyjny.

Aspekt komunikacyjny istotny jest w miejscach, gdzie nat¢zenie ruchu pieszego jest duze lub
potencjalnie takie moze by¢. W Plocku jest to obszar Strefy Centralnej jak rowniez obszary osiedli
mieszkaniowych w zabudowie wielorodzinnej, obszary koncentracji punktow handlowych,
uslugowych , sasiedztwo duzych obiektow kulturalnych, sportowych, otoczenie szko6t i1 uczelni,
dworcow 1 weztow przesiadkowych. Zapewnienie sprawnej komunikacji pieszej powinno odbywac
si¢ poprzez zapewnienie minimalnych wymagan co do przestrzeni przeznaczonej na potrzeby ruchu
pieszego.

Proponujemy przyjgcie nastepujacych standardow:

Efektywna szeroko$¢ ciagu pieszego w strefie centralnej oraz w miejscach min. 3,5 m
nasilenia ruchu pieszego

Minimalna szeroko$¢ fragmentu ciagu pieszego wolnego od przeszkod 2 m
Minimalna szeroko$¢ chodnika oddzielonego od jezdni poza strefa 1,5m
centralna w miejscach o nizszym nat¢zeniu ruchu pieszego

Minimalna szeroko$¢ chodnika sasiadujacego z jezdnia poza strefa 2 m
centralna w miejscach o nizszym nat¢zeniu ruchu pieszego

Minimalna szeroko$¢ przejscia dla pieszych w strefie centralnej oraz 6m
miejscach nasilonego ruchu pieszego

Minimalna szeroko$¢ chodnika w sasiedztwie przej$¢ dla pieszych w efektywna szerokos¢
strefie centralnej oraz w miejscach nasilenia ruchu pieszego ciagu pieszego + Im
Wysokos¢ kraweznika w obrebie przej$¢ dla pieszych 2 cm

Efektywna szeroko$¢ ciagu pieszego oblicza si¢ poprzez odjecie od catkowitej szerokosci,
szeroko$ci traconej na przeszkody znajdujace si¢ w ciagu (w przypadku ulicy do ciagu pieszego
mozemy zaliczy¢ chodniki po obu stronach ulicy, chyba ze charakter zabudowy jest r6zny po obu
stronach ulicy). W tabeli zebrano wielkosci szerokosci traconej dla roznych przeszkod jakie mozna
zastosowac do obliczenia szerokos$ci efektywne;.
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[T
Rodzaj obiektu (przeszkoéd) Szerokos¢ tracona [m] wg HCM

Kraweznik 0,5

Stup oswietleniowy 0,8 +1,1
Sygnalizator 0,9+1.2
Kosz na $mieci 0,9

Znak drogowy 0,6+0,8
Zielen w donicach 1,5

Drzewo 06+12
Ogrodzenie, sciana budynku bez otworéw 0,5+0,7
Podesty schodow 0,8+1,8

W celu swobodnego ominigcia przeszkod przez osoby na wozkach inwalidzkich oraz osoby
prowadzace woOzki dziecigce nalezy pozostawi¢ w ciagu przestrzen min 2 m szerokosci nie

przedzielonga zadnymi przeszkodami.

Standardy zostaly zaproponowane na podstawie badania stopnia swobody ruchu pieszego metoda
HCM z wykorzystaniem wykonanych pomiarow natg¢zenia ruchu. Prognoza natgzenia ruchu
pieszego oparta zostala na prognozie wzrostu podrozy z , do i po centrum (okoto 20%). W tabelach
przedstawiono przyjgte do obliczen zalozenia oraz wyniki w formie minimalnej efektywne;j
szerokos$ci ciagu pieszego potrzebnej dla osiagnigcia okreslonego stopnia swobody ruchu.

Przyjete wartosci A B C
gestos¢ ruchu pieszego [0os/m2] 0,18 0,22 0,34
predkosé pieszych [m/s] 1,30 1,29 1,25
interwat czasu [s] 3600 3600 3600
stopien wykorzystania przepustowosc 0,21 0,26 0,375

punkt pomiarowy

liczba pieszych w
godzinie [os]

efektywna szerokos¢ przekroju urzadzenia
dla pieszych [m]

A B C

E1- Chopina 205 1,17 0,76 0,36

E1- PKS -Chopina 533 3,04 1,97 0,94

2008 E2 - Kochanowskiego 557 3,17 2,06 0,98
E5 - Kolegialna 575 3,28 2,13 1,01

E6 - Sienkiewicza 426 2,43 1,58 0,75

E1- Chopina 246 1,40 0,91 0,43

E1- PKS -Chopina 640 3,64 2,37 1,12
prognoza [E2 - Kochanowskiego 668 3,81 2,47 1,17
E5 - Kolegialna 690 3,93 2,55 1,21

E6 - Sienkiewicza 511 2,91 1,89 0,90

Nalezy pamigtac, ze w wielu miejscach natezenie ruchu pieszego moze by¢ wyzsze niz przyjete do
obliczen. Moze tez dochodzi¢ do kumulacji ruchu np. dworce, wezty przesiadkowe, stadiony itp. W
takim przypadku najlepiej jest przeprowadzi¢ indywidualng analiz¢ potrzebnych parametrow.
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Nie mozna zapewni¢ wlasciwych standardow ruchu pieszego jedynie na podstawie jednego
parametru jakim jest szerokos$¢ ciagu. Dlatego w strefie centralnej oraz miejscach wzmozonego
ruchu pieszego uwage nalezy zwroci¢ rowniez na:

- wlasciwa jako$¢ nawierzchni ciagu pieszego,

- likwidacje barier dla os6b z trudnosciami w poruszaniu sig,

- dobre o$wietlenie ciagdéw pieszych 1 monitoring,

- zapewnienie priorytetu ruchu pieszego w stosunku do innych srodkow transportu zwlaszcza
w stosunku do komunikacji indywidualne;.

- wlasciwa estetyke rozwiazan obiektow dla ruchu pieszego.

W szczegbdlnosci nalezy:

- stosowa¢ nawierzchni¢ utwardzona 1 gladka (chyba, ze inne sa wymogi konserwatora
zabytkow lub architekta),

- sprawnie odwodni¢ nawierzchnig,

- nalezy stosowa¢ rozwiazania ufatwiajace poruszanie si¢ réznym grupom 0sOb
niepetnosprawnych: obnizone krawezniki, rampy podjazdowe 1 windy, specjalne
oznakowanie przej$¢ dla pieszych dla osob niewidomych i stabowidzacych. Krawedzie
jezdni przy przejsSciach dla pieszych oznacza¢ z6ltymi pasami lub innymi ,,agresywnymi’”
barwami 1 wyposaza¢ w wypukle maty. Wyposazy¢ sygnalizacj¢ $wietlna dla pieszych w
dodatkowe sygnaty dzwigkowe.

- na ciagach pieszych nalezy zapewni¢ bezpieczenstwo osob z nich korzystajacych poprzez
wlasciwe oswietlenie ciagu, jak najpetniejszy monitoring telewizyjny, patrole,

- nalezy dostosowac lokalizacje przejs¢ dla pieszych biorac pod uwage przede wszystkim
wzgledy bezpieczenstwa 1 wygody ruchu pieszego a dopiero w dalszej kolejnosci wzgledy
ptynnosci ruchu pojazdow,

- nalezy tak projektowac sygnalizacje Swietlng aby pieszy nie musiat zbyt dlugo czeka¢ na
swiatlo zielone,

- montowa¢ przyciski wzbudzania $wiatla zielonego dla pieszych jedynie w celu
przyspieszenia wyswietlania §wiatla zielonego dla pieszych,

- zapewni¢ wystarczajaca dtugos¢ sygnatu zielonego dla pieszych zapewniajaca swobodne
przejscie w czasie trwania sygnalu rowniez dla oso6b posiadajacych trudnosci z poruszaniem
sig,

- nalezy tak zorganizowac parkowanie pojazdow, aby nie mogty one stanowi¢ przeszkody dla
ruchu pieszego,

- wezly przesiadkowe musza by¢ zorganizowane tak aby minimalizowa¢ dhugos$¢ przejs¢
miedzy przystankami,

- w miejscach oczekiwania pieszych (np. przystanki komunikacji zbiorowej) nalezy zapewnic¢
pieszym ochrong przed warunkami meteorologicznymi jak i1 miejsce odpoczynku,

- nalezy stosowa¢ czytelne oznakowanie ciagéw pieszych wraz z drogowskazami dla
pieszych,

- nalezy wzbogaci¢ ciagi piesze estetycznymi elementami malej architektury i zielenia
miejska.

Odrebnym zagadnieniem jest zapewnienie bezpieczenstwa pieszego w ruchu drogowym. W
zasadzie stosuje si¢ dwa podejscia do poprawy bezpieczenstwa pieszych. Pierwszy to segregacja
ruchu pieszego od innych rodzajow ruchu, drugi to spowolnienie innych rodzajow ruchu tak, aby
byty bezpieczne dla pieszych. Segregacje stosuje si¢ w przypadku prowadzenia ciagdw pieszych w
korytarzach ulic powyzej klasy ulicy lokalnej. Uspokojenie ruchu stosuje sig¢ dla ulic klasy lokalnej
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1 nizszej. Czgsto w obszarach centralnych miast nie ma wystarczajaco duzo miejsca aby segregowac
ruch w klasyczny sposob, to jest poprzez wydzielenie chodnika z zachowaniem wymaganych
standardow. W takim przypadku rozwigzaniem moze by¢ zamykanie ulic dla ruchu
samochodowego albo rezygnacja =z segregacji ruchu 1 skuteczne uspokojenie ruchu
samochodowego, rowerowego, wyjatkowo komunikacji zbiorowej. Uspokojenie ruchu realizuje si¢
poprzez S$rodki prawne 1 techniczne. Do $rodkdw prawnych nalezy zaliczy¢ obnizenie
dopuszczalnej predkosci np. wprowadzenie strefy ograniczonej predkosci, oraz wprowadzenie tzw.
,strefy zamieszkania”, w ktorej oprocz ograniczenia predkosci obowiazuje réwniez zasada
pierwszenstwa ruchu pieszego czy ograniczenia w parkowaniu pojazdéw. Rozwigzania techniczne
to popularne 1 na szczgs$cie coraz lepiej wykonane progi zwalniajace, ale roéwniez nadal mato
popularne przewg¢zenia 1 zalamania jezdni czy zmiana nawierzchni drogowej. Jesli to mozliwe
srodki prawne powinny by¢ wzmocnione srodkami technicznymi. Na odwrot srodki techniczne
musza by¢ poprzedzone srodkami prawnymi.

Na rysunku przedstawiono obszary Plocka, w ktorych wskazane byloby uspokojenie ruchu. Sa to
oprocz strefy centralnej miasta obszary duzych osiedli mieszkaniowych. Zaréwno decyzja jak 1
forma uspokojenia ruchu powinny by¢ konsultowane z mieszkancami obszaru, na ktérym planuje
si¢ uspokojenie ruchu zastosowac. Uspokojenie ruchu powoduje ograniczenia, ktore z reguty sa tym
wigksze 1m skuteczniejsze jest uspokojenie ruchu, dlatego wazna jest akceptacja wprowadzanych
zmian przez mieszkancow.

Spacer czy jogging sa bardzo popularnymi formami spedzania wolnego czasu. W Plocku nie
brakuje miejsc, w ktorych mozna odda¢ si¢ tym przyjemnosciom. Stare Miasto z Wzgdrzem
Tumskim, skarpa Wislana czy prawe nadbrzeze sa uznanym przez plocczan i turystow terenami
rekreacyjnymi. Oprécz tych terendw duzy potencjal maja rOwniez tereny na lewym nadbrzezu czy
okolice ulicy Grabowka. W przypadku terendéw rekreacyjnych najwazniejszym elementem z punktu
widzenia studium komunikacyjnego jest zapewnienie bezpieczenstwa ruchu pieszych. Ludzie
korzystajacy z odpoczynku nie moga by¢ narazeni na dyskomfort zwiazany z ciagla troska o swoje
bezpieczenstwo. Dlatego wskazane jest, aby tereny rekreacyjne wolne byty od ruchu
samochodowego, a jesli to niemozliwe to, aby ruch ten byt w jak najwigkszym stopniu uspokojony.
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13. Planowany uklad drog rowerowych.

W polskich warunkach rola ruchu rowerowego w miescie wielkosci Plocka jest ograniczona.
Szanse na to, zeby rowerem realizowane bylo wigcej niz 5% podrozy sa znikome. Nie oznacza to
jednak, ze problemy ruchu rowerowego mozna marginalizowaé. Rowerzysci tak samo jak piesi,
kierowcy czy pasazerowie komunikacji zbiorowej maja prawo do bezpiecznego podrézowania.
Warto zauwazy¢, ze cho¢ rower nie jest czgsto widywanym pojazdem na ptockich ulicach to jest to
ekologiczny 1 zdrowy $rodek transportu, a dobrze dzialajacy system transportu rowerowego moze
sta¢ si¢ wizytowka Ptocka.

Na ruch rowerowy nie nalezy patrze¢ tylko przez pryzmat brakujacych drog rowerowych.
Rowerowy system transportowy nalezy planowac tak, jak czyni si¢ to w przypadku komunikacji
indywidualnej; lub zbiorowej. Nikt nie wyobraza sobie, ze mozna wybudowaé ulice bez
zapewnienia parkingéw lub wytyczy¢ linie komunikacji autobusowej bez lokalizacji przystankow.
Dlatego projektujac system transportu rowerowego nalezy mysle¢ nie tylko ktoredy rowerzysci
maja jezdzi¢, ale rowniez gdzie maja parkowac, na jakich zasadach korzysta¢ z innych srodkow
transportu, jak zapewni¢ bezpieczenstwo rowerzystom oraz pieszym narazonym na wypadki z
rowerzystami, jakie powinny obowiazywac standardy infrastruktury transportu rowerowego?

Wytyczne do przyjecia planowanego uktadu tras rowerowych w Plocku zostaly ustanowione
Uchwata Nr 1166/LVI/02 Rady Miasta Plocka z dnia 24 wrze$nia 2002 roku w sprawie przyjecia
Programu $ciezek rowerowych miasta Plocka na lata 2003 — 2006. Program zaktadal realizacje
systemu S$ciezek rowerowych na trzech kierunkach najwigkszych przemieszczen: miejsce
zamieszkania — miejsce pracy, miejsce zamieszkania — centra ustugowo-handlowe, miejsce
zamieszkania — rekreacja.

Przy opracowywaniu Studium transportowego przyjeto nastgpujace zalozenia 1 zasady
projektowania systemu transportu rowerowego:

1. Rysunek Studium wskazuje trasy rowerowe nie za$§ Sciezki czy drogi rowerowe. Trasa
rowerowa moze by¢ realizowana zardwno przez wydzielona droge rowerowa, ciag
rowerowo pieszy, pas jezdni przeznaczony wytacznie dla ruchu rowerowego,

2. Glowna funkcja tras rowerowych jest potaczenie osiedli mieszkaniowych ze srodmiesciem.
Polaczenia te powinny by¢ prowadzone jak najkrotsza trasa. W wyniku realizacji tras
powinna powsta¢ sie¢ polaczen prowadzaca ruch migdzyosiedlowy 1 taczaca wigkszos¢
waznych dla ruchu rowerowego obiektow, takich jak wyzsze uczelnie, duze zaktady pracy,
urzedy, szpital, centra handlowe, ogrodki dziatkowe inne.

3. Nie prowadzi si¢ tras rowerowych przez obszary, na ktorych mozliwe jest uspokojenie
ruchu samochodowego, w tym przez stref¢ centralng i Stare Miasto. Spowolnienie ruchu do
predkosci 30km/h jest bezpieczne dla rowerzystow i segregacja w takim obszarze ruchu
rowerowego bylaby uzasadniona jedynie ochrona ruchu pieszego.

4. Uzupeieniem sieci tras rowerowych sa trasy rekreacyjne prowadzone w atrakcyjnych
przyrodniczo 1 krajobrazowo terenach. Trasy te nie musza spetnia¢ standardow stawianych
pozostatym trasom rowerowym.

5. Trasy rowerowe powinny by¢ doprowadzone do granic miasta, o ile sasiednie gminy
przewiduja ich kontynuacje na swoim terenie.

6. Szerokosci drég rowerowych, ciagdw pieszo-rowerowych czy wydzielonych pasow
rowerowych powinny by¢ zgodne z ogdlnymi wymogami projektowania tego typu obiektow
1 nie zachodzi potrzeba zwigkszania wymaganych szerokosci.

7. Nawierzchnia tras rowerowych powinna by¢ rowna, gladka 1 dobrze odwodniona.
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8. Trasy rowerowe powinny by¢ dobrze oznakowane. Poza wymaganym przez Prawo o ruchu
drogowym oznakowaniem nalezy przewidzie¢ charakterystyczne dla rower6w oznakowanie
drogowskazowe 1 punkty informacyjne, w ktérych dostgpne bgda schematy sieci tras
rowerowych.

9. Trasy rowerowe musza by¢ prawidlowo oswietlone. W przypadku, gdy o$wietlenie uliczne
jest niewystarczajace lub go brak nalezy przewidzie¢ odrgbne o$wietlenie trasy rowerowe.

10. Parkingi rowerowe powinny by¢ lokalizowane w jak najblizszej odleglosci od obiektow, na
potrzeby ktorych sa budowane. Ich wielko$¢ okreslona jest w normatywie parkingowym.
Wszystkie nowobudowane obiekty powinny by¢ wyposazone w parkingi rowerowe zgodnie
z wymogami normatywu parkingowego. Zaleca sig, aby obiekty istniejace réwniez
wyposaza¢ w parkingi rowerowe zgodnie z normatywem parkingowym. Forma parkingu
powinna umozliwi¢ bezpieczne pozostawienie roweru.

11. Nalezy wybudowa¢ parkingi B+R w powiazaniu z systemem szybkiej komunikacji
miejskiej. Parkingi te czgsciowo pokrywaja si¢ z systemem parkingéw P+R.

12. W dni weekendowe na trasach o mniejszym obciazeniu ruchem pasazerskim nalezy
wprowadzi¢ mozliwos¢ przewozu rowerdw w pojazdach komunikacji miejskie;.

13. Nalezy prowadzi¢ 1 wspiera¢ dziatania majace na celu promocje ruchu rowerowego, w
ramach ktorych nalezy rozwazy¢ utworzenie miejskiej wypozyczalni roweré6w w zalecanym
systemie Pozycz — Pojedz do celu — Pozostaw.

Wobec uptywu czasu od przyjgcia przez Radg¢ Miasta Plocka Programu Sciezek rowerowych miasta
Plocka na lata 2003 — 2006 Uchwata Nr 1166/LVI/02 z dnia 24 wrze$nia 2002 roku, a takze w
wyniku istotnych zmian w uktadzie komunikacyjnym miasta, rozwoju obszarow zabudowanych
oraz nowych priorytetow ksztattowania przestrzeni miasta nalezy uaktualni¢ istniejacy program
oraz uzupetmi¢ go o nowe dziedziny. Program budowy i rozwoju systemu tras rowerowych
miasta Plocka nalezy poprzedzi¢ analizami aspektow technicznych, technologicznych, prawnych,
kadrowych, ekonomicznych w celu wskazania podstaw realizacji programu, ograniczeh
technicznych w zwiazku z istniejaca struktura ukladu drogowego lub wilasnosci gruntow,
optymalizacji celow 1 efektéw realizacji programu. Brak szczegdtowej bazy danych technicznych 1
technologicznych powigzanych z posiadanymi zasobami nieruchomosci przez samorzad Miasta
Plocka, w tym w pasach drog publicznych, a takze mozliwosciami nabywania do zasobow nowych
nieruchomosci uniemozliwia na aktualnym etapie opracowania Studium transportowego racjonalne
ukierunkowanie programéw rozwoju sieci tras rowerowych. Niniejsze Studium odnosi si¢
wylacznie do zasad 1 zalozen programowych ze wskazaniem potrzeby opracowania Programu
budowy 1 rozwoju systemu tras rowerowych miasta Plocka, ktory uwzgledni wszystkie omowione
aspekty inwestycyjne. Analizy takie maja za zadanie wstgpne okreSlenie zakresu rzeczowego
przedsigwzigcia oraz glownych parametréw technicznych, oszacowanie naktadow inwestycyjnych 1
eksploatacyjnych oraz okreslenie ich harmonogramu i pozwalaja na zaplanowanie wydatkoéw, a
takze okreslenie zrodet finansowania, oceng zasadnosci inwestycji ze spotecznego punktu widzenia,
wybdr najkorzystniejszych wariantbw inwestycji, identyfikacj¢ potencjalnych problemoéw
zwiazanych z realizacja 1 eksploatacja analizowanej inwestycji. Program ten bedzie jednoczes$nie
odpowiedzia na potrzeby mieszkancow w zakresie rozwoju proekologicznego transportu w miescie,
ksztattowania upodoban mieszkancow w realizacji celow zdrowotnych, rekreacyjnych i sposobow
przemieszczania sig, a takze bedzie oddziatywa¢ na mozliwos¢ 1 efektywno$¢ finansowania takich
przedsigwzi¢¢ ze srodkow pochodzacych z budzetu miasta Plocka, z dotacji celowych budzetu
panstwa, srodkdw pochodzacych z panstwowych funduszy celowych lub §rodkéw rozwojowych
Unii Europejskiej lub z innych Zrodet zagranicznych.
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Rys.13.1 Planowany uktad tras rowerowych i ciagdéw pieszych w Plocku

trasy rowerowe (drogi rowerowe,
ciagi rowerowo-piesze, pasy)

- obszar ruchu uspokojonego
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14. Dzialania w celu zrownowazenia rozwoju systemow transportowych.

Przeliczajac skalibrowane pomiarami macierze podrozy otrzymamy w stanie istniejacym:

- ruch rowerowy — 5312 podr./dobg co stanowi 2,1% podrdézy niepieszych mieszkancow
Ptocka (na podstawie ankiet),

- komunikacja zbiorowa — 54049 podr./dobg co stanowi 21,4% podrozy niepieszych
mieszkancoOw Plocka,

- komunikacja samochodowa — 192916 podr./dobg co stanowi 76,5% podrozy niepieszych
mieszkancoOw Plocka,

Otrzymany obraz to catkowita dominacja komunikacji samochodowej w podrozach wewnetrznych
mieszkancéw Plocka. Dziatania zaproponowane w Studium powinny zatem i$¢ w kierunku
zwigkszenia przewozdw w transporcie zbiorowym oraz zwigkszenia ruchu rowerowego.

Do badan okreslajacych zmiany w podziale zadan przewozowych wykorzystano modut
,Modal Split” bedacy sktadowa pakietu PTV Visum.
Wielko$ci macierzy obliczone zostaly przy pomocy modelu dla roku 2030 zestawiajac w analizie ze
soba uktady docelowe rozwoju sieci drogowej 1 komunikacji zbiorowe;.

W procedurze uwzglednia si¢ czas podrozy dla komunikacji indywidualnej obliczony w sieci
prognostycznej dla wskazanego wariantu oraz czas podr6zy w komunikacji zbiorowej dla stanu
bezinwestycyjnego WO oraz stanu z zakladanym rozwojem sieci w zaleznosci od wariantu. Biorac
pod uwage skrocenie si¢ czasOw podrozy w komunikacji zbiorowej, tym samym wzrost jej
atrakcyjnosci procedura dokonuje przetozen modalnych w macierzach podrézy oraz oblicza
dodatkowy ruch indukowany. Obliczenia nastgpuja dla kazdej relacji macierzy osobno.

W celu okreslenia wielko$ci ruchu rowerowego postuzono si¢ wzorem, [Knoflacher H.Kloss H.]:
Y =2.47 +23.9*X

gdzie:
Y — procentowy udzial ruchu rowerowego,
X — liczba kilometréw drog rowerowych przypadajaca na tys. mieszkancow.

Otrzymano nastgpujace wyniki:

- ruch rowerowy — 51796 podr./dobe co stanowi 18,69% podrdzy niepieszych mieszkancow
Plocka,

- komunikacja zbiorowa — 87181 podr./dobe co stanowi 27,5% podrézy niepieszych
mieszkancoOw Plocka,

- komunikacja samochodowa — 178012 podr./dobg co stanowi 56,2% podrozy niepieszych
mieszkancoOw Plocka,

Wysoki udziat ruchu rowerowego wydaje si¢ by¢ przeszacowany, osiagnigcie udziatu wigkszego
niz 10% nalezy uzna¢ za sukces.
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Bez uwzglednienia ruchu rowerowego podziat pomigdzy transport zbiorowy 1 indywidualny wynosi
32.9% do 67.1%. Taki udziat przewozé6w w transporcie zbiorowym nalezy przyja¢ jako minimalny.

Udzial podrézy w ruchu wewnetrznym w komunikacji zbiorowej dla stanu 2008 oraz 2030
zilustrowano na ponizszych rysunkach. Widoczny jest wzrost w podziale zadan przewozowych
przede wszystkim dla rejondéw zlokalizowanych wzdhiz korytarzy szybkiego $rodka transportu

publicznego.

Rok 2008

Prognoza 2030

15,1 -20%
S 20,1-25%

0-15%
15,1 -20%
20,1-25%

25,1 - 30% 25,1 - 30%

30,1 - 35% 30,1-35%
35,1 - 40% FEE 35,1 -40%
B 40,1 - 50% B8 40,1 - 50%
BEE 50,1 - 60% B 50.1-60%

Do dziatan zwigkszajacych udziat w przewozach transportu zbiorowego proponowanych w Studium

nalezy zaliczy¢:

Budowe systemu szybkiego transportu zbiorowego w Plocku (tramwaj, BRT lub autobus
pospieszny) z priorytetami nad transportem indywidualnym.

Zwigkszenie dostgpnosci transportu zbiorowego poprzez wprowadzenie nowych tras
komunikacji autobusowej, dogegszczenie przystankéw, likwidacje barier dla o0sob
niepetnosprawnych.

Zwigkszenie wygody z korzystania z transportu zbiorowego poprzez wysoki standard
przystankow zwlaszcza przesiadkowych, informacj¢ on-line, wymiang taboru.

Zwigkszenie intermodalnosci transportu poprzez budoweg parkingdw P+R oraz B+R oraz
przystankow przesiadkowych w potaczeniu z koleja.

Promocjg transportu zbiorowego wsréd mieszkancoéw Plocka.

Do dziatan zwigkszajacych udziat ruchu rowerowego proponowanych w Studium nalezy zaliczy¢:
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Budowg systemu tras rowerowych.

Budowg systemu parkingdw rowerowych oraz kontrola normatywu parkingowego odnosnie
wymogu miejsc dla rowerow.

Uspokajanie ruchu samochodowego wewnatrz osiedli mieszkaniowych.
Promocja ruchu rowerowego.
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Do dzialan ostabiajacych udzial ruchu samochodowego proponowanych w Studium nalezy
zaliczy¢:

- Obnizenie klas ulic w centrum Ptocka.

- Wprowadzenie strefy platnego parkowania.

- Wprowadzenie normatywu parkingowego opartego na wskaznikach maksymalnych.
- Zmiany organizacji ruchu w centrum eliminujace ruch tranzytowy.

Niezaleznie od powyzej opisanych dzialan nalezy dla najwigkszych zaktadow pracy PKN Orlen,
Urzad Miejski, uczelnie wyzsze, szpital wykona¢ w najblizszych latach tzw. zintegrowany plan
mobilnosci, tj. projekt badawczy 1 wdrozeniowy majacy na celu zmiang zachowan
komunikacyjnych pracownikéw 1 klientow przedsigbiorstwa badz instytucji, dla ktérej jest
wykonywany.
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15. Etapowanie dzialan.

Przyjeto etapowanie dziatan zgodnie z okresami perspektywicznymi realizacji projektu ,,Koncepcji
przestrzennego zagospodarowania kraju”. Zastosowano podzial na zadania ,,A” wykonywane
priorytetowo w danym okresie czasu oraz zadania ,,B” realizowane w ramach posiadanych srodkoéw
finansowych, jako zalecane, ktére w przypadku braku wykonania zostaja przeniesione do zadan
obowiazkowych w etapie kolejnym.

Przedstawione etapowanie oraz zestawienie kosztéw jest wstgpnym materialem wymagajacym
dalszych prac analitycznych 1 moze ulega¢ korektom w kolejnych latach. Wymienione zadania,
podzial na etapy, koszty realizacji nalezy traktowaé jako propozycje mogace podlegac
modyfikacjom w zalezno$ci od zalozonych priorytetow i1 wystepujacych uwarunkowan.

Rys.15.1 Etapowanie inwestycji systemu transportowego Plocka

watniejsze drogi istnicjace

W= ETAP |- Zadania pri o istotnym iu dla uktadu i j miasta

w— s ETAP|-Zadania j kilad jny miasta
e ETAP Il - Zadania priory o istotnym iu dia uktadu i i miasta
[ ETAP Il - Zadanla uklad miasta

ETAP Il - Zadania pr o istotnym dla ukfadu miasta
s s ETAP Il - Zadania iaj; jny miasta

Zadani regi {poza granicami miasta) ni
ukladu kemunikacyjnego miasta

& & iniatramwajowa - etap 1111

£ inia tramwajowa - atap Il

PS Parking strateglczny
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ETAP I do roku 2015.

Poz.

Nr
zadania

Nazwa zadania

Odcinek / Etap

Zakres prac

A. | Zadania priorytetowe o istotnym znaczeniu dla ukltadu komunikacyjnego miasta.
1. |1. Obwodnica od wezla ,,Wyszogrodzka” do granicy Budowa odcinka drogi klasy
Potnocna miasta GP 2x2
2. 2. Obwodnica od wezla ,,Bielska” do wezta ,,Dluga” Budowa odcinka drogi klasy
Potnocno- wraz z budowa tacznika do ulicy GP 2x2 tacznie z weztami ,,Bielska”
Zachodnia Przemystowe;j ,»Dhuga” i, Trzepowo” oraz budowa
facznika do ulicy Przemystowej klasy
Z1/2
3. 13 Obwodnica od wezla ,,Boryszewo” do wezta ,,Bielska” | Budowa odcinka drogi klasy
Potnocno- GP 2x2 w granicach
Zachodnia administracyjnych miasta
4. |4. Linia tramwajowa | od ulicy Harcerskiej do ulicy Medycznej | Projekt techniczny
—etap 1 Budowa pelnej infrastruktury
technicznej i zakup taboru.
5. |5 ulica Graniczna | od ulicy Wyszogrodzkiej do skrzyzowania | Modernizacja ulicy Granicznej oraz
ulic Otolinskiej i Targowe;j budowa nowego odcinka klasy Z 1x2
6. |6. ulica Medyczna | ulica istniejaca wraz z budowa nowego Modernizacja ulicy Medycznej oraz
odcinka budowa nowego odcinka klasy G 1x2.
7. |7. ulica od ulicy Armii Krajowej do ulicy Przebudowa odcinka ulicy do klasy
Wyszogrodzka Harcerskiej GP 2x2
8. |8. Parking Budowa parkingu wielopoziomowego
strategiczny przy na okoto 400 pojazdow
ulicy Tadeusza
Kosciuszki
9. 9. Linia tramwajowa | od Alei Floriana Kobylinskiego do PKN | Projekt techniczny
- etap 11 Orlen Budowa pelnej infrastruktury
technicznej i zakup taboru.
B. | Zadania dodatkowe usprawniajgce uklad komunikacyjny miasta.
10. | 10. Obwodnica od wezta ,,.Diuga” do wezta ,,Maszewo” Budowa odcinka drogi klasy
Poéinocno- wraz z tacznikiem do ulicy Witolda GP 2x2 tacznie z weztem ,,Maszewo”
Zachodnia Zglenickiego oraz budowa tacznika klasy G 1x2
stanowiacego nowe wyprowadzenie
drogi wojewddzkiej nr 559 w
kierunku Lipna.
11. |11. Ulica Pétnocna Przedtuzenie do ulicy Adama Budowa ulicy klasy L 1x2 wraz z
Mickiewicza potaczeniem z ulica Adama
Mickiewicza
12. [12. ulica Harc. od ulicy 3 Maja do ulicy Zygmunta Budowa przedtuzenia ulicy harc.
Antolka Padlewskiego Antolka Gradowskiego klasy L 1x2
Gradowskiego
13. ]13. ,,Wislostrada” od ulicy Wiadystawa Mazura do ulicy Budowa odcinka drogi klasy Z 1x2

Harcerskiej
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14. | 14. ulica Norbertanska Potaczenie ulicy Norbertanskiej z ulica Budowa nowego odcinka ulicy klasy Z
Potludniowa 1x2
15. |15. ulica Poludniowa od ulicy Stonecznej do ulicy Przebudowa ulicy Poludniowej do klasy
Wyszogrodzkiej G 1x2
16. | 16. ulica Spoétdzielcza od. ulicy Wyszogrodzkiej do Alei marsz. | Przebudowa ul. Spotdzielczej do klasy G
Jozefa Pitsudskiego 1x2
17. 117. ulica Graniczna od ulicy Wyszogrodzkiej do ulicy Wodnej | Modernizacja istniejacego odcinka ulicy
do klasy Z 1x2
18. |18. ulica Batalionow od ulicy Gwardii Ludowej do ulicy Przebudowa odcinka ulicy do klasy
Chtopskich Ignacego Lukasiewicza G 1x4
19. | 19. ulica Bielska od alei Stanistawa Jachowicza do ulicy Przebudowa ulicy do klasy Z 1x4
Gwardii Ludowej
od ulicy Gwardii Ludowej do wezta z Przebudowa ulicy do klasy G 1x4
obwodnica potnocno - zachodnia
20. |20. Aleje Floriana od ulicy Ignacego Lukasiewicza do ulicy | Przebudowa ulicy do klasy Z 1x4
Kobylinskiego Dobrzynskiej
21. | 21. ulica Dobrzynska od Alei Floriana Kobylinskiego do ulicy | Przebudowa ulicy do klasy Z 2x2
Ignacego Moscickiego
22. |22. ulica gen. Wiadystawa Budowa ulicy zbiorczej klasy Z 1x2
Sikorskiego
23. |23. parking strategiczny Budowa parkingu wielopoziomowego na
przy ulicy Henryka okoto 87 pojazdow
Sienkiewicza
24. | 24. parking strategiczny Budowa parkingu dla pojazdow

przy ulicy Rybaki

osobowych i autobusow

ETAP II lata 2016-2020.

A.

Zadania priorytetowe o istotnym znaczeniu dla uktadu komunikacyjnego miasta oraz zadania
niezrealizowane do roku 2015.

25. |25. ulica Wyszogrodzka od ulicy Harcerskiej do granicy miasta Przebudowa odcinka ulicy do klasy
GP 2x2 (GP 1x4)
26. | 26. Obwodnica Pélnocno- | od wezta ,,Maszewo” do wezta Budowa odcinka ulicy klasy GP 2zx2,
Zachodnia ,,Szpitalna” tacznie z weztem ,,Szpitalna”
27. |10. Obwodnica Polnocno- | od wezta ,,Dhuga” do wezta ,,Maszewo” Budowa odcinka drogi klasy GP 2x 2
Zachodnia wraz z tacznikiem do ulicy Witolda lacznie z weztem ,,Maszewo” oraz
Zglenickiego budowa tacznika klasy G 1x2
stanowiacego nowe wyprowadzenie
drogi wojewddzkiej nr 559 w kierunku
Lipna
28. | 11. ulica Pétnocna Przedtuzenie do ulicy Adama Budowa ulicy klasy L 1x2 wraz z
Mickiewicza potaczeniem z ulica Adama Mickiewicza
29. |12. ulica harc. Antolka od ulicy 3 Maja do ulicy Zygmunta Budowa przedluzenia ulicy harc. Antolka
Gradowskiego Padlewskiego Gradowskiego klasy L 1x2
30. |13. ,,Wislostrada” od ulicy Wiadystawa Mazura do ulicy Budowa odcinka ulicy klasy Z 1x2

Harcerskiej
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ROAR:

31. | 14. ulica Norbertanska Potaczenie ulicy Norbertanskiej z ulica Budowa nowego odcinka ulicy klasy Z
Potudniowa 1x2
32. |15. ulica Potudniowa od ulicy Stonecznej do ulicy Przebudowa ulicy Poludniowej do klasy
Wyszogrodzkiej G 1x2
33. | 16. ulica Spoétdzielcza od. ulicy Wyszogrodzkiej do Alei marsz. | Przebudowa ul. Spotdzielczej do klasy G
Jozefa Pitsudskiego 1x2
34. | 17. ulica Graniczna od ulicy Wyszogrodzkiej do ulicy Wodnej | Modernizacja istniejacego odcinka ulicy
do klasy Z 1x2
35. |18. ulica Batalionoéw od ulicy Gwardii Ludowej do ulicy Przebudowa odcinka ulicy do klasy
Chtopskich Ignacego Lukasiewicza G 1x4
36. | 19. ulica Bielska od Alei Stanistawa Jachowicza do ulicy | Przebudowa ulicy do klasy Z 1x4
Gwardii Ludowej
od ulicy Gwardii Ludowej do wezta z Przebudowa ulicy do klasy G 1x4
obwodnica potnocno - zachodnia
37. 120. Aleje Floriana od ulicy Ignacego Lukasiewicza do ulicy | Przebudowa ulicy do klasy Z 1x4
Kobylinskiego Dobrzynskiej
38. | 21. ulica Dobrzynska od Alei Floriana Kobylinskiego do ulicy | Przebudowa ulicy do klasy Z 2x2
Ignacego Moscickiego
39. | 22. ulica gen. Wiadystawa Budowa ulicy zbiorczej klasy Z 1x2
Sikorkisego
40. |23. parking strategiczny Budowa parkingu wielopoziomowego na
przy ulicy Henryka okoto 87 pojazdow
Sienkiewicza
41. | 24. parking strategiczny Budowa parkingu dla pojazdow
przy ulicy Rybaki osobowych i autobusow
B. | Zadania dodatkowe usprawniajgce uklad komunikacyjny miasta.
42. 127. ulica projektowana od wezta ,, Trzepowo” do ulicy Budowa ulicy stanowiacej przedtuzenie
Sierpeckiej ulicy Przemystowej klasy Z 1x2
43. |128. ulica projektowana od ulicy Dhugiej do ulicy projektowanej Budowa ulicy klasy Z 1x2
44. 129. ,,Wislostrada” od ulicy Poludniowej do ulicy Budowa odcinka ulicy klasyZ 1x2
Wiadystawa Mazura
45. 130. ,,Wislostrada” od ulicy Harcerskiej do ulicy Budowa odcinka ulicy klasy Z 1x2
Wyszogrodzkiej
46. | 31. ulica projektowana od ,,Wistostrady” do potudniowej granicy | Budowa ulicy klasy Z 1x2
miasta
47. |32. ulica Polna od ulicy Dobrzynskiej do ulicy Budowa ulicy zbiorczej klasy Z 1x2
Kazimierza Wielkiego
48. |33. ulica Graniczna od ulicy Wodnej do ,,Wistostrady” Budowa przedtuzenia ulicy klasy Z 1x2
49. | 34. ulica Misjonarska od alei Stanistawa Jachowicza do ulicy Budowa przedtuzenia ul. Misjonarskiej
Zygmunta Padlewskiego klasy L 1x2
50. | 35. ulica Kobiatka od ulicy Dhugiej do ulicy Dobrzynskiej Budowa ulicy klasy Z 1x2
51. | 36. parking strategiczny w rejonie ulic: Zdunskiej, Stefana Okrzei, | Budowa parkingu wielopoziomowego

Kazimierza Wielkiego
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ETAP III lata 2021-2033

A | Zadania priorytetowe o istotnym znaczeniu dla uktadu komunikacyjnego miasta oraz zadania
niezrealizowane w latach 2016 — 2020.
52. 127. ulica projektowana od wezta ,, Trzepowo” do ulicy Budowa ulicy stanowiacej przedtuzenie
Sierpeckiej ulicy Przemystowej klasy Z 1x2
53. 128. ulica projektowana od ulicy Dtugiej do ulicy projektowanej | Budowa ulicy klasy Z 1x2
54. 129. ,,Wislostrada” od ulicy Potudniowej do ulicy Budowa odcinka ulicy klasy Z 1x2
Wiadystawa Mazura
55. 130. ,,Wislostrada” od ulicy Harcerskiej do ulicy Budowa odcinka ulicy klasy Z 1x2
Wyszogrodzkiej z odcinkiem taczacym
z ul. Parcele
56. |31 ulica projektowana od ,,Wistostrady” do potudniowej Budowa ulicy klasy Z 1x2
granicy miasta
57. 132. ulica Polna od ulicy Dobrzynskiej do ulicy Budowa ulicy zbiorczej klasy Z 1x2
Kazimierza Wielkiego
58. 133. ulica Graniczna od ulicy Wodnej do ,,Wistostrady” Budowa przedluzenia ulicy klasy
Z 1x2
59. |34. ulica Misjonarska od alei Stanistawa Jachowicza do ulicy | Budowa przedtuzenia ul. Misjonarskiej
Zygmunta Padlewskiego klasy L 1x2
60. | 35. Ulica Kobiatka od ulicy Dtugiej do ulicy Dobrzynskiej | Budowa ulicy klasy Z 1x2
61. |36. Parking strategiczny w Budowa parkingu wielopoziomowego
rejonie ulic: Zdunskiej,
Stefana Okrzei,
Kazimierza Wielkiego
B. | Zadania dodatkowe usprawniajace uklad komunikacyjny miasta.
62. |37. Linia tramwajowa — III | Budowa linii w ulicy Armii Krajowej Budowa pelnej infrastruktury technicznej
etap oraz Alei Jana Pawta 11 i zakup taboru.
63. |38. ulica Fryderyka Chopina | od Alei Marsz. Jozefa Pitsudskiego do | Przebudowa odcinka ulicy do klasy
ulicy Bielskiej G 1x4
64. |39. ulica Gwardii Ludowej | od ulicy Bielskiej do ulicy Batalionow | Przebudowa odcinka ulicy do klasy
Chtopskich G 1x4
65. |40. ulica Konstantego od ul. Ignacego Lukasiewicza do ulicy | Przebudowa odcinka ulicy do klasy

Galczynskiego

Dobrzynskiej

G 1x4

Zadania regionalne poza granicami administracyjnymi miasta niezb¢dne dla prawidlowego
funkcjonowania ukladu komunikacyjnego miasta.

66. | 41. Obwodnica Poétnocna od granicy miasta wraz z wegzlem Budowa odcinka drogi klasy GP 2x2 /GP
,Boryszewo” do skrzyzowania z 1x2/
istniejaca dk 60 w miejscowosci Goslice

67. |42. Obwodnica Stupna od wezla ,,Boryszewo” do skrzyzowania | Budowa odcinka drogi klasy
z istniejaca dk 62 w Stupnie GP 1x2 (GP 2x2)

68. | 43. Obwodnica Pélnocno- | od wezta ,,Szpitalna” do skrzyzowania z | Budowa odcinka drogi klasy GP 2x2

Zachodnia

droga dk 62

wraz z przeprawa mostowa przez rzeke
Wiste
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69. | 44. odcinek drogi 559 od granicy administracyjnej miasta w Budowa poza granicami
kierunku Lipna administracyjnymi miasta drogi
wojewodzkiej 559 G 1x2 w kierunku
Lipna

Zadania wspomagajace funkcjonowanie ukladu komunikacyjnego miasta realizowane na wszystkich
etapach.

70. | 45. Trasy rowerowe Obszar catego miasta Budowa drog rowerowych do uktadu
docelowego o tacznej dtugosci 72,8 km
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16. Zestawienie kosztow.

Etap 1A
dhugosé Koszt
Poz. Nazwa zadania Klasa [m] [mln zi]
orientacyjna orientacyjny
1. | Obwodnica Pétnocna - od wezta ,,Wyszogrodzka” do granicy GP 2x2 2200 (od wezta 171,20
miasta ,»Wyszogrodzka” do
Goslic w przyblizeniu
10km)
2. | Obwodnica Pétnocno — Zachodnia - od wezta ,,Bielska” do wezta | GP 2x2 2000 162,00
,,Dhuga”wraz z budowa tacznika do ulicy Przemystowej Z 1x2 540
(7 drogowych
obiektow
inzynierskich)
3. | Obwodnica Pétnocno — Zachodnia - od wezta ,,Boryszewo” do GP 2x2 4360 102,00
wezla ,,Bielska” (w granicach miasta —
2180)
(4 drogowe obiekty
inzynierskie)
4. | Linia tramwajowa — etap I - od ulicy Harcerskiej do ulicy 9720 250,00
Medycznej
5. | ulica Graniczna -od ulicy Wyszogrodzkiej do skrzyzowania ulic Z 1x2 1575 32,40
Otolinskiej i Targowej
6. |ulica Medyczna G 1x2 1050 6,24
7. | ulica Wyszogrodzka - od ulicy Armii Krajowej do ulicy GP 2x2 1275 24,94
Harcerskiej
8. | parking strategiczny przy ulicy Tadeusza Ko$ciuszki 18,95
9. | linia tramwajowa — etap II - od alei Floriana Kobylinskiego do 5528 100,00
PKN Orlen
Suma: 867,73
Etap IB
10. | Obwodnica Pétnocno-Zachodnia -od wezta ,,Diuga” do wezta Gp 2x2 2400 63,00
»Maszewo” wraz z lacznikiem do ulicy Zglenickiego G Ix2 900
(2 drogowe obiekty
inzynierskie)
11. | ulica Péinocna - przedtuzenie do ulicy Adama Mickiewicza L 1x2 366 1,24
12. | ulica harc. Antolka Gradowskiego - od ulicy 3 Maja do ulicy L 1x2 183 0,62
Zygmunta Padlewskiego
13. | ,,Wistostrada” - od ulicy Wtadystawa Mazura do ulicy Z 1x2 926 3,65
Harcerskiej
14. | Potaczenie ulicy Norbertanskiej z ulica Potudniowa Z 1x2 1032 2,22
15. | ulica Potudniowa - od ulicy Stonecznej do ulicy Wyszogrodzkiej G 1x2 526 1,79
16. | ulica Spoétdzielcza - od. ulicy Wyszogrodzkiej do alei marsz. G 1x2 510 1,73
Jozefa Pitsudskiego
17. | ulica Graniczna - od ulicy Wyszogrodzkiej do ulicy Wodnej Z 1x2 734 1,25
18. | ulica Batalionéw Chtopskich G 1x4 452 1,54
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19. [ ulica Bielska od alei Stanistawa Jachowicza do ulicy Gwardii Z 1x4 1275 3,32
Ludowej
ulica Bielska - od ulicy Gwardii Ludowej do wezta z obwodnica G 1x4 1500 5,10
poéinocno - zachodnia
20. | Aleja Floriana Kobylinskiego - od ulicy Ignacego Lukasiewicza Z 1x4 675 1,76
do ulicy Dobrzynskiej
21. Julica Dobrzynska - od alei Floriana Kobylinskiego do ulicy Z2x2 375 1,28
Ignacego Moscickiego
22. | Ulica gen. Wiadystawa Sikorskiego Z 1x2 687 2,32
23. | parking strategiczny przy ulicy Henryka Sienkiewicza 9,00
24. | parking strategiczny przy ulicy Rybaki (przy zatozeniu 50 miejsc) 3,00
Suma: 102,82
Etap ITA
25. | ulica Wyszogrodzka- od ulicy Harcerskiej do granicy miasta GP 2x2 1980 6,70
(GP 1x4)
26. | Obwodnica Potnocno-Zachodnia - od wezta ,,Maszewo” do wezta GP 2x2 1905 41,00
»Szpitalna” (1 drogowy obiekt
inzynierski)
pominigto powtorzenie pozycji i wartosci z etapu 1B
Suma: 47,70
Etap 1IB
27. | ulica projektowana - od wezta ,, Trzepowo” do ulicy Sierpeckiej Z 1x2 2086 5,50
28. | ulica projektowana - od ulicy Dhugiej do ulicy projektowane;j Z 1x2 1429 4,83
29. |,,Wistostrada”- od ulicy Potudniowej do ulicy Wiadystawa Z 1x2 4335 7,67
Mazura
30. |, ,Wistostrada” - od ulicy Harcerskiej do ulicy Wyszogrodzkiej Z 1x2 2094 5,44
31. |ulica projektowana — od Wistostrady do potudniowej granicy Z 1x2 1800 4,68
miasta
32. | ulica Polna od ulicy Dobrzynskiej do ulicy Kazimierza Wielkiego | Z 1x2 1255 3,50
33. |ulica Graniczna - od ulicy Wodnej od Wistostrady Z 1x2 750 1,95
34. | ulica Misjonarska - od alei Stanistawa Jachowicza do ulicy L 1x2 425 1,20
Zygmunta Padlewskiego
35. | ulica Kobiatka — od ulicy Diugiej do ulicy Dobrzynskiej Z 1x2 1050 2,73
36. | parking strategiczny - w rejonie ulic: Zdunskiej, Stefana Okrzei, 6,00
Kazimierza Wielkiego przy zatozeniu realizacji 100 miejsc
postojowych
Suma: 43,50
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Etap IITIA

pominigto powtorzenie pozycji i wartosci z etapu 11B

Etap I1IB
37. | Linia tramwajowa — III etap 5175 72,00
38. | ulica Fryderyka Chopina - od Alei marsz. Jozefa Pitsudskiego do ulicy G 1x4 1889 6,40
Bielskiej
39. | ulica Gwardii Ludowe;j - od ulicy Bielskiej do ulicy Bataliondw G 1x4 1275 4,34
Chtopskich
40. | ulica Konstantego Gatczynskiego - od ul. Ignacego Lukasiewicza do G 1x4 1050 3,57
ulicy Dobrzynskiej
Suma: 86,31
Lacznie: | 1148,06

W celu ustalenia warto$ci poszczegélnych zadan przyjeto orientacyjne koszty jednostkowe:
Budowy drog klas L i Z o przekroju 1x22 — 2600 zt/mb
Budowy drog klasy G o przekroju 1x2 — 3400 z/mb
Budowy drog klasy G o przekroju 2x2 — 6200 zt/mb
budowy drog klasy GP o przekroju 2x2 — 20000 z/mb
Przebudowy do parametrow Z 1x4 — 2600 z#/mb
Przebudowy do parametrow G 1x4 — 3400 zt/mb

Zrédlami finansowania zadan wymienionych w tabeli moga by¢:

a)
b)
©)
d)
e)
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17. Wytyczne dla wprowadzenia Programu i scenariusze alternatywne.
Dalsze prace analityczne i projektowe nieujete w Wieloletnim Planie Inwestycyjnym:

e Koncepcja systemu transportu zbiorowego po uruchomieniu szybkiego transportu
miejskiego — dokument, ktory powinien wskaza¢ zmiany w rozkladzie jazdy transportu
autobusowego, funkcje jakie przejma oba rodzaje transportu zbiorowego, zakres ich
wspolpracy, kierunki rozwoju. Dokument powinien zawieraé wytyczne do projektu linii
tramwajowej.

e Projekt techniczny budowy przedtuzenia ulicy Norbertanskiej do ulicy Poludniowej oraz
koncepcja 1 projekt techniczny modernizacji ulic Norbertanskiej, Poludniowej 1
Spoétdzielczej. Po zakonczeniu prac projektowych nalezy przystapi¢ do realizacji.

e Analiza zasadno$ci wprowadzenia Strefy Platnego Parkowania.

e Koncepcja 1 projekty techniczne parkingdbw P+R wraz z analiza celowosci 1 studium
wykonywalnosci dla tych parkingow.

e Koncepcje 1 projekty techniczne parkingéw strategicznych.

e Studium wykonalno$ci dla rozwiazan ITS w Plocku. Studium powinno obejmowa¢ swym
zakresem takie elementy, jak system sterowania ruchem, priorytety w sterowaniu dla
transportu zbiorowego, system naprowadzania na wolne miejsca parkingowe, system
informacji o zatorach drogowych. Studium ma poméc w otrzymaniu $srodkow funduszy
europejskich w nastgpnym okresie 2014-2020 i powinno by¢ wykonane przed lub na
poczatku okresu.

e Studium wykonalno$ci dla rozbudowy systemu transportu zbiorowego, w tym
wprowadzenia szybkiego transportu miejskiego. Studium ma pomoc w otrzymaniu srodkow
funduszy europejskich w nastgpnym okresie 2014-2020 i powinno by¢ wykonane przed lub
na poczatku okresu.

e Koncepcje 1 projekty techniczne ulic przewidzianych do realizacji w drugim i trzecim
etapie.

e Raporty Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego — opracowania coroczne pozwalajace na
monitorowanie stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

e Pomiary ruchu drogowego 1 przewozo6w w transporcie zbiorowym — opracowania cykliczne
nie rzadziej, niz co dwa lata wykonywane w stalych punktach miasta pozwalajace
monitorowa¢ zmiany zachodzace w wielkosci ruchu samochodowego 1 pasazerskiego.

e Plany mobilnosci przedsigbiorstw zatrudniajacych najwigcej pracownikdw — opracowania
wskazujace konkretne dzialania majace na celu wywolanie pozytywnych zmian w podziale
zadan przewozowych. Istnieje mozliwo$¢ finansowania takich opracowan z programu
unijnego CiViTAS.

e Wspomaganie inicjatywy budowy odcinka CMK Korytow — Sierpc.

e Nalezy opracowa¢ aktualny Program budowy i rozwoju systemu tras rowerowych miasta
Ptocka, ktory umozliwi ubieganie si¢ o pozyskanie srodkéw finansowych z dotacji celowych
budzetu panstwa, Srodkow rozwojowych Unii Europejskiej lub innych Zrodet
zagranicznych. Program nalezy poprzedzi¢ szeregiem analiz w celu wskazania podstaw
realizacji, ograniczen technicznych zwigzanych z istniejaca struktura uktadu drogowego 1
optymalizacji celow 1 efektéw jego realizacji.

Opracowania, dla ktorych nie wskazano horyzontoéw czasowych powinny by¢ realizowane zgodnie
z zalozeniami etapowania dziatan.
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Miasto powinno stale prowadzi¢ lobbing na rzecz budowy migdzynarodowej drogi wodnej E40 oraz
budowy poétnocnego odcinka Centralnej Magistrali Kolejowe;j.

Niniejsze Studium zostalo wylozone do wgladu opinii publicznej i prowadzone byty konsultacje
spoleczne. Ponadto Studium opiniowane bylo przez szereg instytucji. Korzystne byloby
przeprowadzenie kampanii informacyjnej przekonujacej mieszkancéw do rozwiazan Studium.
Studium po jego przyjeciu przez Rade¢ Miasta stanie si¢ materiatem do Studium Uwarunkowan i
Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego miasta Plocka.

Na rysunku 17.1 przedstawiono Koncepcje Rozwoju Systemu Transportowego Plocka.
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18. Oddzialywanie systemu transportowego Plocka na gminy sasiednie.

W zakresie uktadu drogowego oddziatywanie planowanych rozwiazan plockich na gminy
sasiednie ogranicza si¢ do systemu obwodnic:

- Obwodnica pétnocna — planowany odcinek pdtnocny przebiega przez gminy Stupno,
Radzanowo i Bielsk,

- Obwodnica potnocno- zachodnia — planowany odcinek wschodni przebiega przez gming
Stupno, odcinek zachodni czgsciowo planowany jest w gminie Nowy Dunindw,

- Nowy przebieg drogi wojewodzkiej 559 z ominigciem wsi Maszewo w gminie Stara Biata.

Oddzialywanie planowanych nowych inwestycji drogowych powinno by¢ z korzyscia obopdlna,
przebiegi planowanych obwodnic uwzgledniaja rOwniez interesy gmin.

W zakresie komunikacji zbiorowej planowany system szybkiego transportu zbiorowego oraz
system parkingdw przesiadkowych P+R jest korzystny dla mieszkancow gmin sasiednich. Linie
szybkiego transportu sa mocno wyciagnigte do granic miasta. W przypadku gminy Stupno linia
jest planowana réwniez na jej terenie. Wraz z parkingami P+R daje to mozliwo$¢ mieszkancom
gmin sasiednich na przesiadke do tramwaju, BRT lub autobusu pospiesznego juz na granicy
Ptocka. Nie zaktada si¢ w Studium likwidacji linii autobusowych ktore kursuja dzisiaj do
sasiednich gmin, nie mniej oczywiste jest, ze przy przebudowie systemu komunikacji miejskiej
konieczne bedzie zmodyfikowanie rowniez tych linii.

Budowa CMK wymaga¢ bedzie lokalizacji nowego dworca dla Plocka najprawdopodobniej na
terenie gminy Radzanowo. Korzyscia dla gminy bedzie nie tylko pojawienie si¢ nowych
terend6w nadajacych si¢ pod inwestycj¢ ale rowniez bezposrednie pofaczenie z glownymi
szlakami komunikacyjnymi oraz wygodne potaczenie z Plockiem.

Przeniesienie ptockiego lotniska nie ma znaczenia transportowego nie mniej gmina na terenie
ktorej nowe lotnisko mogloby powsta¢ moze odnie§¢ wymierne korzysci z eksploatacji lotniska.

Rozbudowa mariny w Plocku wraz z budowa portu pasazerskiego daje szanse na rozwoj
turystyki wodnej w gminach takich jak: Nowy Duninéw, Brudzen Duzy czy Stara Biata.
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19. Whnioski.

1.

Koncepcja Zintegrowanego Programu Rozwoju Systemu Transportowego Miasta Plocka
jest dokumentem zgodnym z tendencjami rozwoju systemOw transportowych
obowiazujacymi obecnie w Unii Europejskiej 1 na $wiecie. Jest roOwniez zgodna z
odpowiednimi dokumentami komisji europejskich.

Koncepcja uwzglednia priorytety oraz kierunki dzialania 1 interwencji w zakresie

terytorialnym w skali wojewddzkiej 1 krajowej okreslone w takich dokumentach jak:
a) Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Mazowieckiego przyjety
Uchwala Nr 65/2004 Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego z dnia 7 czerwca 2004
roku, ktéry w zakresie systemow transportowych ustala mi¢dzy innymi:
= korytarz drogowy Warszawa — Plock oparty na odcinku Zakroczym — Ptock o droge
Nr 62 klasy G z postulowanym podniesieniem klasy do GP,

= drogowe polaczenia obwodowe zwigkszajace spdjnos¢ przestrzeni wojewodztwa za
posrednictwem "Wielkiej Obwodnicy Mazowsza" opartej o polaczenia w pasmie
osrodkéw subregionalnych: Plock, Ciechanow, Siedlce, Radom i Ostroteka,

= wspieranie dziatah na rzecz poprawy warunkoéw nawigacyjnych drog wodnych, w
tym na szlaku zeglownym Wisty na odcinku Warszawa — Gdansk,

= prowadzenie prac studialnych w zakresie celowosci 1 mozliwos$ci realizacji linii
kolejowych duzych predkosci, dotyczacych przedtuzenia CMK od Korytowa w
kierunku Gdyni 1 Gdanska 1 nowej linii w pa$mie autostrady A2, wskazywanych w
"Programie kierunkowym rozwoju linii duzych predkosci w Polsce" do roku 2020.

b) Strategia Rozwoju Wojewodztwa Mazowieckiego do roku 2020 przyjeta Uchwata Nr
78/06 Seymiku Wojewddztwa Mazowieckiego z dnia 29 maja 2006 roku, ktora jako
gldéwne dziatania w zakresie transportu okresla miedzy innymi:
= budowg ,,Wielkiej Obwodnicy Mazowsza”,
= przebudoweg drogi krajowej nr 62,
= zwigkszenie liczby przepraw mostowych szczegdlnie przez Wisle, Bog 1 Narew

(z uwzglednieniem przeprawy w Plocku),
= wspomaganie rozwoju regionalnego transportu kolejowego,

przedtuzenie Centralnej Magistrali Kolejowej o odcinek Korytow — Sochaczew —

Plock 1 dalej §ladem istniejacych linii w kierunku pétnocnym do Trdjmiasta,

= utworzenie mazowieckiej subregionalnej sieci lotnisk cywilnych.

c) Ekspercki projekt "Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju do roku 2033",
przy czym postuluje si¢ utrzymanie ustalen tej koncepcji w zakresie systemow
komunikacyjnych, a takze wprowadzenia zmian uwzgl¢dniajacych postulaty 1 wnioski
wynikajace z miejskich strategii, planow, programow 1 polityk, w tym zamiaru
realizacji:
= do roku 2033 sieci kolei wielkich predkosci (250-300 km/h), w sklad ktorej wchodzi
nowa linia Warszawa — Plock — Torun — Bydgoszcz (z mozliwoscia pdzniejszego
przedluzenia w strong Szczecina i Pomorza Srodkowego) finansowanej z budzetu
panstwa 1 srodkow strukturalnych Unii Europejskiej,

= do roku 2033 drogi ruchu bezkolizyjnego (nazwa ta zastgpujace dotychczasowy
podzial na drogi ekspresowe 1 autostrady) kategorii A rozumianej jako podstawowa
sie¢ szkieletowa w standardzie DRB w miar¢ mozliwosci po nowym §$ladzie i przy
zachowaniu wyzszych parametréw technicznych, oznaczona jako DRBIO z
przebiegiem Plonisk — Plock — Bydgoszcz — Szczecin — Lubieszyn,
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= drogi DRB10 w ciag drog obwodowych w granicach administracyjnych miasta do
III przeprawy na rzece Wisle, jako postulat organow samorzadu plockiego o zmiang
ustalen koncepcji przed jej zatwierdzeniem.

3. Koncepcja ukierunkowana jest na osiagniecie celu strategicznego, jakim jest zintegrowany,
zrOwnowazony system transportowy — sprawny, bezpieczny, na odpowiednim poziomie
jakosciowym, ekonomicznie efektywny, nieuciazliwy dla $rodowiska naturalnego
uwzgledniajacy powiazania Plocka z regionem.

4. Koncepcja zmienia w pewnym stopniu dotychczasowy sposob widzenia problemow
transportowych Plocka, nie wprowadza jednak rewolucji. Wiele z rozwigzan zawartych w
Koncepcji byto konsultowanych spotecznie 1 uzyskato pozytywna opinig.

5. Koncepcja zawiera realny do realizacji zakres dziatan i inwestycji. Wiele z rozwiazan
przedstawionych w Koncepcji znajduje si¢ juz na réznych etapach realizacji.

6. W Koncepcji wskazano dziatania i prace jakie powinny by¢ wykonane w celu uscislenia
proponowanych rozwigzan. Wskazano rdéwniez dziatania kontrolujace prawidlowosé
wdrazania Koncepcji 1 celowos$¢ rozwiazan.

7. Koncepcja wskazuje roéwniez problemy niemozliwe do rozwiazania na poziomie Plocka a
ktore maja istotny wptyw na system transportowy miasta.

8. Koncepcja jest dokumentem planistycznym sporzadzonym na odlegly horyzont czasowy
(2033r). Nalezy mie¢ na uwadze, ze zaproponowane zmiany zachodzi¢ beda powoli, a ich
efekty moga by¢ widoczne w dluzszym okresie.

9. Realizacja proponowanych dzialan przyniesie znaczne usprawnienie systemu
transportowego miasta oraz ograniczy negatywne skutki szybkiego rozwoju motoryzacji.
Pozwoli takze na stabilne 1 efektywne zarzadzanie systemem transportowym gwarantujace
zachowanie poziomu rdéwnowagi pomigedzy komunikacja zbiorowa 1 indywidualng
zapewniajac wszystkim mieszkancom wysoki komfort zycia.

W Koncepcji zawarta jest wizja Plocka jako miasta nowoczesnego, ktore nie boi si¢ wprowadzaé

innowacyjnych rozwiazan, odgrywajacego wazna rolg¢ w regionie, miasta dbajacego o wszystkich
swoich mieszkancow, otwartego dla gosci, miasta dbajacego o srodowisko naturalne 1 o budzet.
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