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(w tym blokowanie tras komunikacji miejskiej) oraz deficyt dostepnosci miejsc parkingowych.
Jest to gtéwnie efektem bardzo dynamicznego wzrostu wskaznika motoryzacji w okresie
ostatnich 20 lat, co bezposrednio przetozylo sie na wzrost ruchu ulicznego. Posrednimi
efektami natomiast sg niewatpliwie negatywne skutki oddziatywania na $§rodowisko (wzrost
zanieczyszczen emitowanych do powietrza oraz hatasu komunikacyjnego), a takze pogorszenie
jakosci zycia ludnosci miejskiej (np. wzrastajace straty czasu podrézy, obniZenie atrakcyjnosci
przestrzeni miejskich). Dostrzegalnym klopotem wydaje sie by¢ ksztalttowanie warunkéw dla
organizacji i funkcjonowania transportu poprzez rozwdj przestrzenny obszaréw miejskich
wraz z powigzaniem z procesem suburbanizacji. Powoduje to wzmocnienie nawyku
codziennego uzytkowania indywidualnych $rodkéw transportu (samochodu osobowego), na
co ma rowniez wptyw wystepujacy brak koordynacji dziatan rozwojowych. Nastepstwem
takich zachowan mieszkancéw zaréwno miast, jak i z obszaréw funkcjonalnych
(zewnetrznych) wplywajg na wzrost zattoczenia tras wlotowych do miasta oraz sieci ulicznej
w jego centrum. Okazuje sie rowniez, Ze najbardziej popularna metoda rozbudowy uktadu
drogowego w celu zwiekszania jego przepustowosci nie zawsze jest skuteczna. Majg na to
wptyw:

e skala potrzeb, niemozliwa do udZwigniecia przez budzety inwestycyjne,
wynikajaca z wieloletnich zapdzZnienn inwestycyjnych oraz znacznych potrzeb
finansowych bardziej ztozonych inwestycji;

e ,natura ruchu samochodowego” - kazdy =zapas przepustowosci jest
natychmiast wykorzystywany (generuje dodatkowy, tzw. wzbudzany ruch, za$
»~waskie gardia” sieci ulicznej ujawniajg sie w innych miejscach - stad tez
wymaganym s3 kolejke dziatania inwestycyjne w rozwd6j miejskiej
infrastruktury drogowej, a nadjzenie =za wzrastajgcym popytem
transportowym takimi dziataniami jest czesto malo realne (w wielu
przypadkach niemozliwe do zrealizowania).

Newralgicznym celem dzialan w zakresie poprawy tego stanu rzeczy powinno by¢
zrownowazenie mobilno$ci w obszarze funkcjonalnym miasta. Liczba podrézy powinna by¢
tak dobrana oraz o takiej dtugosci, jak to wynika z zaspokojenia potrzeby transportowej osdb
wykonujacych podréz, z jednoczesnym racjonalnym wykorzystaniem dostepnych w danym
mieScie podsystemoéw transportu miejskiego. Racjonalno$¢ ta polega na takim wyborze
podsysteméw przez podréznych, ktére nie powodowa¢ beda nadmiernych strat czasu w
bilansie og6élnym oraz nadmiernych kosztéw. Priorytetowym dziataniem muszg by¢ starania
jednostek samorzadu terytorialnego na rzecz zmiany zachowan komunikacyjnych
mieszkancéw, a w szczeg6lnosci odwrocenia powszechnego trendu uzaleznienia codziennego
przemieszczania sie po sieci ulicznej z wykorzystaniem jedynie samochodu osobowego.
Bardziej szczegdtowe zagadnienia dotyczgce zakresu dziatan przedstawiajg sie nastepujaco:

a) polityka miejska:

e priorytety ogdlne:

- wyrazanie osiggniecia zrownowazonej mobilnosci jako cel podstawowy
dokumentéw obligatoryjnych miast - tzw. planéw transportowych;

- wskazanie merytorycznych powigzan z innymi dokumentami
programowymi i strategicznymi;

- polityka transportowa na obszarach miejskich wpisywac¢ sie powinna w
cele sformutowane w Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku z
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Projekt , Bydgosko-Torunskie Partnerstwo na rzecz zrownowazonego transportu” jest finansowany z funduszy
EOG, pochodzacych z Islandii, Liechtensteinu i Norwegii oraz srodkéw krajowych



