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Pierwsze zasady polityki transportowej sfor-
mufowano w raporcie Buchanana w roku
1963, na podstawie badan przeprowadzonych
w latach 50 i 60 ubiegtego wieku [5]. Studia
prowadzone przez zespdt Buchanana doty-
czyly miedzy innymi analizy mozliwosci do-
stosowania przepustowosci miejskiego ukta-
du komunikacyjnego do wzrastajgcego ruchu
samochodowego. W czasie tych 50 lat ktére
minety od tamtego okresu, nastgpity istotne
zmiany w postrzeganiu problemu. W warun-
kach krajowych prace nad zarzadzaniem ru-
chem w obszarach miejskich przedstawiono
w pracy [17]. Wzrost zmotoryzowania spote-
czenstwa doprowadzit do zmian w zasadach
ksztattowania miejskiej polityki transportowej,
polegajacej na prébie dostosowania ukfadu
komunikacyjnego do wazrastajacych potrzeb
zwigzanych z wykorzystaniem do realizacji
celu podrézy samochodu osobowego. Do
instrumentéw stuzacych osiggnieciu zatozo-
nych celéw naleza: strefowanie dostepnosci
miasta, rozbudowa infrastruktury transpor-
tu zbiorowego, integracja réznych srodkéw
transportu i inne. W Unii Europejskiej, ktorej
Polska jest cztonkiem od roku 2004, obowiazu-
ja dyrektywy [2], do ktoérych mamy obowiazek
dostosowywania sie. Celem Wroctawskiej Poli-
tyki Transportowej przejetej przez Rade Miej-
ska Wroctawia [24] w 1999r. byto stworzenie
warunkow ,bezpiecznego sprawnego i eko-
nomicznego przemieszczania sie 0sob i towa-
réw, przy minimalizowaniu wptywu ucigzliwo-
sci na srodowisko”. Podstawowym zadaniem
byto wyprowadzenie ruchu tranzytowego z
centrum miasta, gdzie na dtugosci 2 km byty
zlokalizowane wszystkie przeprawy mostowe
w ciggu droég krajowych [14]. Po oddaniu do
eksploatacji autostradowej obwodnicy Wro-
ctawia (AOW), dalszej rozbudowie obwodnicy
srodmiejskiej, budowie przez Dolnoslaski Za-
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rzad Drég i Kolei, drogi Bielany —tany — Dtugo-
teka, spetniajacej czesciowo funkcje obwodni-
cy wschodniej, docelowo faczacej sie z AOW
na potudniu i pétnocy miasta oraz budowie
nowych przepraw mostowych, miasto zostato
odcigzone z ruchu tranzytowego. Po 14 latach
od uchwalenia Wroctawskiej Polityki Trans-
portowej, podjeto decyzje o jej aktualizadji
polegajacej na dostosowaniu, do istniejacych
realiow w zakresie rozwoju transportu miej-
skiego, uwzglednieniu dziatant legislacyjnych
UE oraz Polityki Transportowej Paristwa na lata
2006-2025. Nowy dokument pn."Wroctawska
Polityka Mobilnosci” [25], okresla kierunki dzia-
fania w zakresie zarzadzania zachowaniami
komunikacyjnymi  mieszkaricow Wroctawia
w perspektywie czasu 15 lat. W niniejszym
artykule przedstawiono realizacje w zakresie
ksztattowania polityki transportowe] i wynika-
jacej z niej na kolejnym etapie rozwoju polityki
mobilnosci Wroctawia w okresie powojennym
do czasow wspotczesnych w wybranych seg-
mentach rozwoju.

Zmiany obstugi komunikacyjnej Rynku

Staromiejski obszar Wroctawia w okresie po-
wojennym wraz ze wzrostem zmotoryzowa-
nia spoteczenstwa ulegat zmianom w zakre-
sie dostepnosci uktadu komunikacyjnego.
W ksztaftowaniu zmian dostepnosci, mozna
wyréznic 3 etapy rozwoju. Etap | — to okres
powojenny, do poczatku lat 70-tych, wtedy
Rynek stanowit centralny wezet przesiadko-
wy dla potaczen miedzydzielnicowych. Etap
Il — obejmuje okres do korica lat 90-tych, w
ktorym zaczeto eliminowac z Rynku, komuni-
kacje autobusowq i tramwajowa a nastepnie
ruch samochoddéw osobowych [20, 22]. Etap
Il - obejmuje okres od konca lat 90-tych do
stanu obecnego.

Etap | funkcjonowania uktadu komunika-
cyjnego — w okresie powojennym, po okresie
wstepnej odbudowy, Rynek stanowit gtéwny
wezet przesiadkowy (rys. 1). Posiadaty tu przy-
stanki koncowe lub posrednie linie tramwa-
jowe i autobusowe, realizujgce pofaczenia w
kierunkach: wschéd — zachdd i pétnoc — potu-
dnie. Ruch kotowy odbywat sie wzdtuz wszyst-
kich pierzei Rynku, po stronie zachodniej Ryn-
ku znajdowata sie stacja paliw oraz parking
dla pojazdéw. Rynek stanowit centrum pro-
mienistego ukfadu komunikacyjnego miasta.
Do podstawowych zmian w funkcjonowaniu
Rynku na tym etapie, wprowadzonych pod
koniec lat 60-tych, mozna zaliczy¢ — usuniecie
ruchu tramwajowego z pierzei wschodniej i
zachodniej oraz zlikwidowanie przystankéw
korcowych dla tramwajow. Przelotowy ruch
tramwajowy zostat utrzymany wzdtuz pierzei
potnocnej i potudniowe).

Na poczatku lat 70-tych (etap Il funkcjono-

1. Wyjazd z Rynku w ul. Swidnickq, rok 1961 [12]

wania uktadu komunikacyjnego), przystapio-
no do przebudowy ulicy Kazimierza Wielkiego,
przebiegajacej okoto 200 m od pierzei potu-
dniowej Rynku. Po oddaniu do eksploatacji
jezdni potudniowe]j wraz z torowiskiem, usu-
nieto z pierzei potudniowej ruch tramwajowy,
na odcinku ulicy Swidnickiej, od ul. Kazimierza
Wielkiego do Rynku, pojawit sie pierwszy ciag
ruchu pieszego w miescie. Po oddaniu do eks-
ploatacji drugiej jezdni, usunieto z Rynku ruch
tramwajowy. W drugiej potowie lat 90-tych
wyeliminowano z Rynku ruch pojazddw koto-
wych i parkowanie.
Etap Ill funkcjonowania uktadu komunikacyj-
nego. Trzeci etap zmian w zakresie dostepno-
$ci Rynku rozpoczat sie po przebudowie jego
nawierzchni po powodzi w 1997 r. wymienio-
no nawierzchnie z kostki nieregularnej, zlikwi-
dowano krawezniki, usunieto torowiska tram-
wajowe. Rynek zostat przeznaczony wytacznie
dla ruchu pieszego (rys. 2). Na obrzezach Ryn-
ku funkcjonuje sprawny system transportu
zbiorowego, sie¢ ptatnych parkingéw w po-
ziomie jezdni oraz wielopoziomowych (Plac
Nowy Targ, Narodowe Forum Muzyki i inne)
o progresywnej skali opfat, zachecajacych do
krotkich okresow parkowania. Wraz ze wzro-
stem liczby samochoddéw (wskaznik motory-
zacji we Wroctawiu w roku 2012 przekroczyt
warto$¢ 540 s.0./1000M [14]), rosnie akcep-
tacja spoteczna ograniczania centrum miasta
dla samochoddéw osobowych. W dalszej kolej-
noscijest stopniowo eliminowany ruch pojaz-
dow z ulic Starego Miasta (rys. 3).

Do podstawowych problemoéw  koniecz-

2. Wejscie z Rynku w ul. Swidnickg, rok 2015 (for.
Cz. Wolek)
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3. Ulica Ofawska zamieniona na deptak pieszy
(fot. Cz. Wolek)

nych do rozwigzania na etapie ograniczania
dostepnosci  obszaru nalezg: dostepnosc
do transportu zbiorowego wspomaganego
sprawnym ruchem rowerowym oraz pieszym,
zakres wprowadzanych ograniczen dla samo-
chodow, opracowanie wiasciwej polityki par-
kingowej.

Wyprowadzenie ruchu tranzytowego
z miasta

Istotnym elementem realizacji zatozerh Wro-
ctawskiej polityki mobilnosci jest uwolnienie
centrum miasta od ruchu tranzytowego, co
przektada sie na poprawe bezpieczenstwa
drogowego w miescie .

Kluczowymi dziataniami, ktére podejmo-
wane sg w celu wyprowadzenia ruchu tran-
zytowego z miasta jest budowa obwodnic. Po
oddaniu do eksploatacji Autostradowej Ob-
wodnicy Wroctawia (AOW) w 2011 r; przebie-
gajacej po stronie zachodniej, w znacznej cze-
$ci zostat usuniety ruch tranzytowy z miasta.
Na zmniejszenie ruchu w centrum wptyneto
takze tzw. bramkowanie na wjazdach, poja-
wienie sie nowych drogowskazéw kierujgcych
na AOW i A4 oraz wprowadzenie ograniczenia
liczby godzin wjazdu dla pojazdéw powyzej
18 ton z dziewieciu do szesciu. Obecnie re-
alizowana etapami potudniowo-wschodnia
obwodnica Wroctawia (Bielany — tany — Dtu-
goteka), ktéra przebiega wzdtuz potudniowej i
wschodniej granicy miasta. Do chwili obecnej
do uzytku oddany zostat odcinek Iwiny - tany,
natomiast podjete zostaty juz decyzje doty-
czace budowy kolejnego odcinka, tj. tany-
Dtugoteka. Docelowo realizowana obwodnica
wraz z Autostradowg Obwodnica Wroctawia
A8 oraz tacznikiem Dtugoteka i fragmentem
autostrady A4 tworzy¢ bedzie zamkniety pier-
écien o srednicy 15-20 km (rys. 4).

4. Schemat ukfadu drogowego Wroctawia, kolor
czerwony- prawdopodobny przebieg fragmen-
téw drogi: Bielany — tany - Diugofeka, oprac.
wtasne na podstawie [11]
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Uprzywilejowanie transportu
zbiorowego

Jednym z podstawowych celéw wyznaczo-
nych w ramach Wroctawskiej polityki mobil-
nosci jest wzmacnianie roli transportu zbio-
rowego oraz rowerowego i pieszego jako
podstawy zrownowazonego funkcjonowania
miasta i obszaru metropolitalnego. Odbywa
sie to poprzez preferowanie rozbudowy infra-
struktury transportu zbiorowego w stosunku
do infrastruktury dla transportu samocho-
dowego indywidualnego. Istotne jest przy
tym dazenie do poprawy bezpieczerstwa
przemieszczania sie oraz dostosowanie infra-
struktury do potrzeb 0séb starszych i niepet-
nosprawnych.

Przyktadem dziatania podejmowanego w
ramach uprzywilejowania transportu zbio-
rowego jest zastosowanie na terenie miasta
przystankow typu wiedenskiego. Przystanek
wiedenski charakteryzuje sie podniesiong
do wysokosci chodnika czescia jezdni w re-
jonie przystanku tramwajowego, ktéra petni
funkcje progu zwalniajacego. Z kolei dzieki
oznakowaniu, a przede wszystkim widoczne-
mu podniesieniu jezdni kierowcy zatrzymuja
sie przed wyniesieniem na jezdni, stojacym
tramwajem i czekaja az pojazd zabierze pasa-
zeréw. Rozwigzanie to umozliwia bezpieczne
przemieszczanie sie do i z tramwaju podré-
zujgcych pieszych. Nie nalezy zapominac
rowniez o kolejnej istotnej korzysci ptynacej z
budowy przystankow wiederiskich, a miano-
wicie o tym, iz w znacznym stopniu utatwiajg
one wsiadanie oraz wysiadanie z tramwaju
osobom starszym oraz niepetnosprawnym,
poprzez wyréwnanie badZ zmniejszenie réz-
nicy poziomoéw pomiedzy przystankiem a
wejsciem do tramwaju. Dostosowanie infra-
struktury komunikacji miejskiej do potrzeb
0s0b starszych oraz niepetnosprawnych sta-
nowi niezwykle wazny element w procesie
ksztattowania mobilnosci. Ponadto koncepcja
budowy przystanku wiedenskiego jest wyko-
rzystywana do zwiekszenia bezpieczeristwa w
ruchu kotowym poprzez wymuszenie zmniej-
szenia predkosci pojazddw zblizajacych sie do
przystanku [15].

Przyktadami praktycznego zastosowania
przystankéw typu wiedenskiego na terenie
Wroctawia sg przystanki przy ulicach: Pitsud-
skiego, Glinianej, Trzebnickiej, Hubskiej czy
Krupniczej (rys. 5).

Kolejnym przyktadem dziatary majacych na
celu priorytetowanie transportu zbiorowego
oraz poprawe bezpieczenstwa pasazerow
jest zastosowanie tzw. sluz tramwajowych
oraz autobusowych. Istota sluz tramwajowych
sprowadza sie do odpowiedniego sterowania
ruchem poprzez wykorzystanie sygnalizadji
Swietlnej w strefach przystankdéw bez wyse-
pek, gdzie podrézni chcac wsigse lub wysigsc z
tramwaju, zmuszeni sg przeby¢ odcinek jezdni
przeznaczonej dla samochodow. Zastosowa-
nie sluzy umozliwia podréznym bezpieczne
przemieszczenie sie do $rodka komunikagji
miejskiej, a takze pozwala na efektywne, ptyn-
ne poruszanie sie przede wszystkim srodkdw
transportu zbiorowego, zapobiegajac pono-
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szeniu przez tramwaj zbyt duzych strat czasu
zwigzanych z zatrzymaniem na przystanku.
Idea $luzy przystankowe] sprowadza sie do
rozdzielenia w czasie obstugi poszczegdinych
grup uczestnikéw ruchu. We Wroctawiu $luzy
tramwajowe zastosowano na ulicach: Swid-
nickiej (rys. 6), H. Sienkiewicza, Grodzkiej.

Rozwigzaniem zwiekszajgcym  predkos¢
komunikacyjng autobuséw, sg $luzy umiesz-
czone przy przystankach zlokalizowanych w
rejonie skrzyzowan (rys. 7). Dzieki takiej sluzie
pojazd komunikacji miejskiej moze opusci¢
zatoke i wybra¢ dowolny kierunek jazdy na
wlocie skrzyzowania, przed nadaniem sygnatu
zielonego dla pozostatych uczestnikéw ruchu
(3].

Do dziatan sprzyjajacych zwiekszeniu atrak-
cyjnosci komunikacji zbiorowej zaliczy¢ nalezy
réwniez wydzielanie torowisk tramwajowych
oraz buspaséw. Pozwala to na unikniecie za-
toréow drogowych i pokonywanie przez tram-
waj badZ autobus swojej dotychczasowej
trasy szybciej, co ma szczegdlne znaczenie
w godzinach szczytu. Wydzielone pasy auto-
busowe oraz tramwajowe utatwiajg rowniez
przemieszczanie sie po miescie stuzb ratow-
niczych. Umozliwiaja one nie tylko przejazd
srodkdw komunikacji miejskiej z efektywna
predkoscia, lecz sprzyjaja takze zmniejszeniu
rozrzutu czasu przejazdu, co ufatwia budo-
we realistycznych rozkladow jazdy, wptywa
na zwiekszenie punktualnosci i regularnosci
kursowania. Wszystkie te czynniki przyczyniajg
sie do budowania zaufania do srodkéw trans-
portu zbiorowego i zachecaja do korzystania
z niego [1]. Przyktadami wroctawskich ulic, na
ktérych wydzielono torowiska sa m.in. ul. Pod-
wale na odcinku od pl. Jana Pawta Il do pl. Or-
lat Lwowskich, ul. Kardynata Stefana Wyszyn-
skiego czy ul. Hugona Kottataja [8].

Forma uprzywilejowania transportu zbio-
rowego jest rowniez budowa tzw. antyzatok
(rys. 8). Antyzatoki, zwane réwniez peronem
potwyspowym badZ wysepka tramwajowo-

L

5. Przystanek wiederiski na ul. Krupniczej (fot. S.
Kowerski)

6. Sluza tramwajowa na ul. Swidnickiej (fot. S.
Kowerski)
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-atobusowa stanowig element drogi w po-
staci  wyznaczonego miejsca zatrzymania
pojazddw transportu zbiorowego w miejscu
zwezenia jezdni i poszerzenia chodnika. An-
tyzatoka budowana jest w celu uspokojenia
ruchu samochodowego w rejonie przystanku
oraz zwiekszenia powierzchni na wymiane
pasazerow. Antyzatoka, jak nazwa wskazuje,
stanowi przeciwienstwo zatoki przystankowej,
ktdrg stosuje sie w celu umozliwienia autobu-
som zatrzymania sie poza linig ruchu innych,
w tym natomiast wypadku tramwaj badZ au-
tobus wstrzymuje pozostate pojazdy zapew-
niajac bezpieczng wymiane pasazerow.

Rozwéj ruchu rowerowego

Znaczenie ruchu rowerowego w transporcie
miejskim zalezy od bezpieczeristwa uczest-
nikéw ruchu, zwigzanego z rozwojem infra-
struktury rowerowej. Wg [16] w miescie 50%
przejazdéw  realizowanych  samochodami,
jest krotszych od 5 km. Rower moze stanowic¢
konkurencyjny srodek transportu, powodujac
réwnoczesnie zmniejszenie zatfoczenia jezd-
ni. Wychodzac naprzeciw przedstawionym
oczekiwaniom w roku 2007 [4, 26] powotano
we Wroctawiu "Oficera Rowerowego” i utwo-
rzono sekcje do spraw rozwoju ruchu rowe-
rowego, ktérego zadaniem jest realizowanie
polityki rowerowej w skali miasta, w zakresie:
koordynadcji dziatan zwigzanych z ruchem ro-
werowym - prowadzonych przez wydziaty
Urzedu Miasta i zarzadcow drog, planowanie
budzetu na rozwoj infrastruktury rowerowej,
prowadzenie polityki rowerowej w miescie
w zakresie konstruowania rozwoju sieci drog
rowerowych, wspdtpraca z lokalnym sro-
dowiskiem rowerowym oraz organizacjami
pozarzadowymi rowerzystow. Z wykorzy-
stania roweru wynikajg nastepujace korzysci
[26]: ekonomiczne — zmniejszenie kosztow
inwestycji, ekologiczne — zmniejszenie zanie-
czyszczenia $rodowiska, zdrowotne — podréz
rowerem wptywa na zachowanie sprawnosci
fizycznej, realizacja podrézy w ukfadzie ,zrédto
- cel”. We Wroctawiu, dziatania w zakresie roz-
woju ruchu rowerowego rozpoczeto w roku
1996, przystepujac do realizacji zadania pn. ,
Program budowy 100 km drég rowerowych’,
(na rysunku 9, przedstawiono przebieg rozbu-
dowy drég rowerowych: stan na koniec roku).

Program ten przyniést wymierne efekty, na
rysunku 10, przedstawiono zmiane natezenia
ruchu rowerowego w wybranych punktach
pomiarowych. Badania prowadzono w miesia-
cach maj — czerwiec w latach 2006 + 2014 [9],

8. Antyzatoka na ulicy Glinianej we Wroctawiu
(fot. S. Kowerski)
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w badanym okresie czasu nastgpit ponad 2,5
krotny wzrost natezenia ruchu rowerowego.
Udziat podrézy rowerowych dla Wroctawia,
zgodnie z Kompleksowymi Badaniami Ruchu
2010/2011[5.12] wynosit 3,56%. W zakresie
dziatan legislacyjnych we Wroctawiu opra-
cowano: Koncepcje sieci tras rowerowych
[13], Standardy Projektowe i Wykonawcze dla
Systemu Tras Rowerowych [21], Polityke Ro-
werowg Wroctawia [19], Parkingi rowerowe
— wytyczne projektowe [18]. W ramach rozbu-
dowy infrastruktury rowerowej realizowane sg
projekty: wdrazania nowych rozwigzan drog
rowerowych (rys. 11), rozbudowy parkingdéw
Bike&Ride w obszarze weztow przesiadko-
wych, rozwijanie projektu wypozyczalni ro-
werdw (rys. 12). W ramach realizacji Polityki
Rowerowej prowadzone sa konsekwentne
dziatania w zakresie ksztattowania spotecznej
Swiadomosci rowerowej, dotyczacej wyko-
rzystania roweru nie tylko do podrézy rekre-
acyjnych ale przede wszystkim do realizacji
codziennych podrézy docelowo z uwzgled-
nieniem komodalnosci srodkéw transportu,
sprzyjajacych zmniejszeniu udziatu samocho-
déw osobowych w transporcie miejskim.

Wykorzystanie ITS w ksztattowaniu polity-
ki mobilnosci

Do realizacji celéw Wroctawskiej polityki mo-
bilnosci przyczynia sie Inteligentny System
Transportu (ITS), ktéry stanowi nowoczesne
narzedzie stuzace sterowaniu ruchem we
Wroctawiu. Celem wdrozenia systemu ITS byt
wzrost skutecznosci i efektywnosci systemu
transportowego miasta poprzez usprawnienie
ruchu pojazdéw transportu publicznego oraz
samochodowego w miescie. Narzedzie stuzy
do optymalizacji wykorzystania infrastruk-
tury transportowej Wroctawia, dostarczajac
jednoczesnie uczestnikom ruchu uzytecznej
informacji o warunkach ruchu i optymalnych
sposobach przemieszczania sie. Istota syste-
mu TS opiera sie na pozyskiwaniu danych z
drogowych urzadzen sterujacych i pomiaro-
wych oraz pojazddw transportu publicznego
we Wroctawiu, przetwarzajagcym te dane w
Centrum Zarzadzania Ruchem i Transportem

Publicznym i udostepniajgcym dane uzyt-

kownikom drég, pasazerom transportu pu-

blicznego i innym instytucjom. Zatozeniem
wykorzystania systemu [TS jest optymalizacja
prac sterownikow sygnalizacji Swietlnej, ste-
rowanie elektronicznymi tablicami tekstowy-

mi na drogach i na przystankach transportu

publicznego oraz wspomaganie zarzadzania

zdarzeniami w ruchu drogowym i transporcie
publicznym. System ITS obejmuje nastepuja-
ce elementy skladowe:

1. System sterowania ruchem: specjalistycz-
ne dziedzinowe oprogramowanie, kté-
rego zadaniem jest sterowanie ruchem
na wszystkich skrzyzowaniach podtaczo-
nych do systemu. W ramach realizacji
przedsiewziecia, do Systemu ITS wigczo-
no ok. 160 skrzyzowan. System zapewnia
mozliwos¢ sterowania ruchem pojazddw
w trybie lokalnym, obszarowym i central-
nym z dodatkowa mozliwoscig udzielenia
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7. Sluza autobusowa na ul. Powstaricéw Slgskich
- widok od strony przystanku, (fot. S. Kowerski)

na wybranych skrzyzowaniach priorytetu
przejazdu dla tramwajow.

2. Dynamiczna Informacja Przystankowa
(DIP) w postaci tablic informacji przystan-
kowej zainstalowanych na najwazniej-
szych wezlach przesiadkowych w celu
dostarczania pasazerom informacji o pro-
gnozowanym czasie odjazdu tramwaju i
autobusu, obstugujacego okreslong linie
z wybranego przystanku,

3. Podsystem Informacji o Warunkach Ru-
chu (PERUCHU i INFO ITS) przybierajacy
forme tablic zmiennej tresci rozmieszczo-
nych w najwazniejszych punktach miasta.
Podstawowa funkcja systemu informadji
dla kierowcow jest zapewnianie uzyt-
kownikom drég wiarygodnej informagji
poréwnawczej o warunkach ruchu na
dwdch alternatywnych trasach przejazdu
pomiedzy ustalonymi punktami w obsza-
rze Wroctawia. Miarg warunkéw ruchu
jest przewidywany czas przejazdu trasa-
mi alternatywnymi pomiedzy zadanymi
punktami, co w zatozeniu ma utatwiac
uzytkownikom drég decyzje o wyborze
trasy.

4. Podsystem Informacji Parkingowej (EN-
PARK) dostarczajacy uzytkownikom drog
aktualnych informacji o zajetosci parkin-
goéw (w zakresie liczby wolnych miejsc i
stanu napetnienia parkingu), w oparciu
o dane pozyskiwane od operatoréw po-
szczegolnych parkingéw.

5. Wideonadzér na wytypowanych skrzy-
zowaniach (podsystem zarzadzania zda-
rzeniami drogowymi), majacy za zadanie
umozliwienie podgladu i zapisu sytuacji
ruchowej na skrzyzowaniach celem wy-
krywania sytuacji powodujacych proble-
my z ptynnoscig ruchu, natomiast zada-
niem systemu zarzadzania zdarzeniami
jest wykrywanie stanéw odbiegajgcych
od stanu normalnego, a wiec stanowig-
cych potencjalne zagrozenie dla ptynno-
éci ruchu na skrzyzowaniach [23].

Podsumowanie

Zadaniem  ksztattowania mobilnosci  jest
zmniejszanie liczby podrézy realizowanych z
wykorzystaniem samochodu ,do i z" miejsca
docelowego, przy réwnoczesnym promo-
waniu transportu zbiorowego wspomagane-
go transportem rowerowym i pieszym, przy
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9. Dlugos¢ drég rowerowych we Wroctawiu, Zrédlo: opracowanie wiasne

na podstawie [7]

uwzglednieniu  ograniczania  ucigzliwosci

transportu na mieszkancow i srodowisko na-

turalne.

We Wroctawiu w zarzadzaniu zachowania-
mi komunikacyjnymi wykorzystuje sie naste-
pujace srodki:

- wazrost atrakcyjnosci srodkéw transportu
zbiorowego, przez zakup nowego taboru,
rozbudowe infrastruktury torowej, zwiek-
szanie dostepnosci i punktualnosdi,

- eliminowanie ruchu kotowego z centrum
miasta,

- wzrost podrdzy rowerowych przez pro-
mowanie i rozw¢j infrastruktury rowero-
wej,

- wykorzystanie ITS do zarzadzania ruchem
z uwzglednieniem priorytetu dla srod-
kow transportu zbiorowego,

- prowadzenie  polityki  parkingowej
uwzgledniajacej reglamentowanie do-
stepnosci parkingowej w centrum mia-
sta.

Uspokojenie ruchu stanowi wazny element

ksztattowania polityki mobilnosci w zakresie:

- wplywania na zmiane zachowan komuni-
kacyjnych uczestnikéw ruchu,

- rezygnacji z przejazdu tranzytem przez
strefe ruchu uspokojonego,

- poprawe warunkéw $rodowiskowych w
zakresie emisji spalin i hatasu,

12. Stanowiska roweru miejskiego (fot. Cz.
Wolek)

ﬁrzeglqd komunikacyjny

- poprawe bezpieczenstwa wszystkich
uczestnikdw ruchu szczegdlinie w zakre-
sie ruchu rowerowego i pieszego,

- zwiekszanie  atrakcyjnosci - transportu
zbiorowego.

Zarzadzanie zachowaniami komunikacyjny-
mi, wymaga okresu ksztattowania $wiadomo-
$ci mieszkancow w zakresie zmian mobilnosci.
Wprowadzenie zmian w zakresie korzystania z
samochodu osobowego bez akceptacji uzyt-
kownikéw moze prowadzi¢ do generowania
konfliktow spotecznych co odsuwa w czasie
okres osiggniecia zatozonych celéw. Proces
ksztattowania zmian w zachowaniach komu-
nikacyjnych na przykladzie Rynku Starego
Miasta we Wroctawiu jest dtugotrwaty, wyma-
ga czesto przetamania barier w $wiadomosci
spotecznej, ale przy zaangazowaniu Miasta
przynosi oczekiwane efekty. «
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