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Wyzwania dla Polityk Mobilnosci,
czyli dokumentow rozwijajacych

dotychczasowe Polityki Transportowe'

Streszczenie. W procesie oceny i aktualizacji Polityk Transportowych
formuluje si¢ potrzebe zmiany podejscia od podazowej do popytowej stro-
ny transportu, co wyraza sie przesunieciem punktu ciezkosci dzialad od
infrastrukturalnych na moderujace zachowania komunikacyjne uzytkow-
nikéw. Zachowania komunikacyjne moga by¢ utozsamiane z mobilnoscia,
w szerszym jej znaczeniu. Celem polityki nie bedzie teraz samo ksztal-
towanie infrastruktury o konkretnych parametrach, a osiggniecie zmian
w mobilnosci (w zachowaniach komunikacyjnych) wyrazajace sie na przy-
klad zmianami w wyborze §rodka lokomocji. Waznym postulatem jest
nadanie nowym dokumentom odpowiedniego stopnia dokladnosci po-
zwalajacego na efektywne wdrozenie zapisywanych dzialas oraz na jedno-
znaczng ocene konkretnych inwestycji. Istotne bedzie wyrdznienie stref,
w obszarze ktérego dotyczy Polityka Mobilnosci. Strefowanie powinno
by¢ bogatsze niz w dotychczasowych Politykach Transportowych. Autor
artykulu proponuje modyfikacje w nazewnictwie dokumentéw okresla-
nych jako Polityka Mobilnosci. Za zmiana nazewnictwa powinno pGjsé
przeformulowanie tresci dokumentéw, stosowne do nowego punktu ciez-
ko$ci. Wprowadza sie wyréznienie dwéch sfer aktywnosci: podrézy wy-
lacznie prywatnymi samochodami (z krétkimi dojSciami pieszo u zrédla
i celu podrézy) oraz podrézy w sposéb alternatywny do wylacznego wyko-
rzystania prywatnego samochodu. W §lad za powyzszym wyréznieniem
proponuje sie wprowadzenie czterech rodzajow stref ze zréznicowang rola
danych sfer aktywnosci w poszczegélnych strefach. Nastepnym, istotnym
aspektem zmian jest zakres terytorialny polityki. Zarzadzanie mobilno-
$cia (i transportem) rzadko mozna zamkna¢ w granicach poszczeg6lnych
gmin. Stosowanie Polityki Mobilno$ci ma sens dla duzych aglomeracji,
keore skladaja sie z osrodka centralnego otoczonego przez sasiadujace jed-
nostki. Przykladowe zastosowanie proponowanych elementéw odniesio-
no do Wroclawia, ale przedstawiana metodyka moze mie¢ zastosowanie
w dowolnym o$rodku. Artykul jest rozszerzong i zmodyfikowana wersja
referatu z konferengji , Wydajnos¢ systemdéw transportowych”, Poznadi —
Rosnéwko 2013 r. [11.

Stowa kluczowe: mobilnos¢, polityka mobilnosci, polityka transportowa

Wprowadzenie

Zdefiniujmy tu ,mobilnos¢” jako cz¢s¢ aktywnosci czlo-
wieka polegajacej na wyborach zwigzanych z przemiesz-
czaniem sie. W kontekscie parametréw podrézy oznacza
to decyzje zwiazane z okreSleniem celu, trasy, terminu,
srodka lokomocji. W szerszym aspekcie: wybér miejsca za-
mieszkania, pracy, stylu zycia itp. Dotychczas uzywanym
w Polsce terminem o podobnym znaczeniu sg ,,zachowa-
nia komunikacyjne”. Takie ujecie mobilnosci prezentowa-
no miedzy innymi w {2} i {3} oraz podanych tam zrédtach
(w tym zagranicznych). W powyzszym konteks$cie mobil-
no$¢ nalezy sytuowaé po stronie popytowej transportu.
Cele zwigzane z ksztaltowaniem mobilno$ci oraz programy
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i dzialania zmierzajace do osiagniccia tych celéw powinny
dotyczyé popytu, zachowan ludzi, wyzej wymienionych
parametrow podrézy. Podobnie nalezy formulowaé meto-
dyke oceny dziatari ksztattujacych mobilnos¢ w kontekscie
konkretnych kryteriéw, wielkosci, wag itp. Jezeli Polityke
Mobilnosci (dalej: PM) traktowac jako kontynuacje i rozwi-
niecie Polityk Transportowych (dalej: PT), to konieczne jest
wprowadzenie nie tylko zmian z zakresu terminologii, ale
wyrazne przeformulowanie tresci dokumentéw oznacza-
jace inny punkt ciezkosci. Wynika to gldwnie z podejscia
od strony popytowej zamiast podazowej, ktéra w zasadzie
reprezentowaly kluczowe zapisy PT. Programy, dzialania
i narzedzia PT dotyczyly przede wszystkim infrastrukeury
transportowej i dzialai organizacyjnych na tej infrastruk-
turze. Elementy z zakresu strony popytowej transportu wy-
stepowaly rzadziej w dotychczasowych politykach i nie byly
wzmacniane narzedziami do ich wdrazania. By¢ moze ten
fakt przyczynial siec do trudnosci w ocenie zgodnosci kon-
kretnych inwestycji z zapisami polityk, a w konsekwencji
z niemozno$cig osiagniecia zapisywanych celéw. Przyklady
zapisow PT przedstawiono w dalszej czesci artykutu. Wobec
powyzszego podstawowym postulatem dla tworzonych
PM powinno by¢ nakierowanie tych dokumentéw na stro-
ne popytowa transportu. Cele PM, podstawowe dziatania
i programy maja dotykad aktywnosci czlowieka. Faktyczne
dzialania realizowane w toku wdrazania polityki moga
mie¢ takze charakter inwestycji w infrastrukture. Celem
ich nie bedzie jednak samo ksztaltowanie infrastruktury
o konkretnych parametrach, a osiggniecie zmian w mobil-
nosci (w zachowaniach komunikacyjnych) wyrazajace si¢c na
przyklad zmianami w wyborze $rodka lokomocji.

Drugim, istotnym postulatem, jest nadanie nowym do-
kumentom odpowiedniego stopnia dokladnosci pozwalaja-
cego na efektywne wdrozenie zapisywanych dzialafi oraz na
jednoznaczna ocene konkretnych inwestycji. Wazne bedzie
wyréznienie stref, w obszarze ktérego dotyczy PM, wskaza-
nie dziatan wlasciwych dla danych stref i ewentualnie zréz-
nicowanie metody oceny stosownie do konkretnej strefy.
Strefowanie powinno by¢ bogatsze niz w dotychczasowych
PT, gdzie wystepowalo kilka rodzajéw stref koncentrycznie
otaczajacych centrum. Ilustruje to przyklad z Wroclawia
(rysunek 1), gdzie zaznaczono dotychczasowe trzy strefy
Polityki Transportowej (pola o réznych odcieniach zieleni)
na tle granic miasta, podstawowej sieci drogowej oraz tras
kolejowych (linie zielone) i tramwajowych (linie czerwone).
Strefami réznego rodzaju nalezy objac caly obszar, ktérego
dotyczy polityka, tak aby nie bylo miejsc, dla ktérych nie
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okresla sie zadnych regulacji. Zasady dotyczace stref muszg
wspolgraé z terminologiag PM i dotyczy¢ strony popytowej
transportu.

Kolejny element wyrdzniajacy PM od PT to potrzeba
wprowadzenia specyficznej, czesto nowej terminologii, ktéra
bedzie korespondowaé ze zmiana podejscia i punktu ciezko-
$ci dokumentéw. Istotnym aspektem PM powinno by¢ takze
akcentowanie w niej elementéw pozytywnych (dzialan sty-
mulujacych okreslone zachowania) zamiast szykan i zaka-
z6w. Dokument tego typu powinien posiadaé akceptacje
spoleczna, jego cele maja by¢ przejrzyste i zrozumiale.
W przeciwnym wypadku dzialania moga by¢ krétkotrwale,
atakowane w toku kampanii wyborczych i zmieniane przy
zmianie ekip rzadzacych (por. przyktad Londynu). Tymczasem
wdrazanie polityki i uzyskiwanie efektéw wymaga dlugiego
czasu, znacznie przekraczajacego pojedyncza kadencje.

Rys. 1. Strefy dotychczasowej Polityki Transportowej Wroctawia

Nastepnym waznym elementem jest takze zakres teryto-
rialny polityki. Zarzadzanie mobilnoscia (i transportem) rzad-
ko mozna zamknal w granicach poszczegblnych gmin.
Stosowanie PM ma sens dla duzych aglomeracji, ktére sklada-
ja si¢ z osrodka centralnego otoczonego przez sasiadujace gmi-
ny (powiaty). Szanujac autonomie poszczegdlnych samorza-
déw, nalezy wypracowywac sp6jny dokument regulujacy mo-
bilnos¢ na calym obszarze, w ktérym powstaja podréze. Jest to
zadanie trudne, ale warunkujace efektywnos¢ polityki.

Transport towardéw, mimo iz istotny w zarzadzaniu
miejskimi systemami transportu, powinien by¢ wylaczony
z rozwazan PM. System transportu towaréw moze by¢ ure-
gulowany odrebnym dokumentem lub rozwazany w opra-
cowaniach planistycznych (np. Studium kierunkéw rozwo-
ju i zagospodarowania). PM powinna dotyczy¢ podrdzy
0s6b oraz ksztaltowania zachowan komunikacyjnych.

Przyktady zapisow z Polityk Transportowych

Ponizszy przeglad ma za zadanie oceni¢ zapisy PT pod katem
ich zbieznosci ze strong podazowa i popytowa. Skoncentrowano
sie na zapisach z Wroclawia {4} (dodatkowo z uwzglednieniem
metody oceny zgodnosci Polityki Krakowa {51). Dokumenty
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przyjmowane i obowigzujace w innych polskich miastach majg

jednak bardzo podobna zawartos¢.

Generalnym celem polityki transportowe; Wioclawia jest:
stworzenie warunkiw zapewniajqcych sprawne, bezpieczne i efek-
tywne ekonomicznie przemieszczanie sig osdb oraz towariw, przy
spetnienin wymogu ograniczenia uciqzliwosci transportu dla sro-
dowiska {4}. Jest to cel ogblny o charakterze wplywu na
popyt (podkreslenie autora).

Cele podstawowe to [4Y): zapewnienie sprawnosci funkcjonowa-
nia transportu osobowego i towarowego, zapewnienie oczekiwanych
1 uzasadnionych standardow podyizy, stymulowanie rozwoju gospo-
darczego 1 prestrzennego miasta poprzez zapewnienie dostgpnosci celiw
podrizy umoZliwiajqeej mieszkancom realizacje wszelkich form ak-
tywnosci ovaz poprzez rozwijanie nowych elementiw systemu transpor-
towego dla wudostgpnienia pod przyszle imwestyce nowych tereniw
w miescie, ograniczenie ucigzliwosci  transportu dla  Srodowiska
1 mieszkancow, w tym zapewnienie bezpieczenstwa vichu, obniZenie
ekonomicznych i spoteczmych kosztow transportu. Powyzsze cele réw-
niez sytuuja sie w zakresie wplywu na popyt.

Przykladowe programy i dziatania [4}: dla realizacji ce-
low okreslonych wyzey, przy nwzglednienin strategii zriwnowazo-
1ego rozwosu, przyjmuge si¢ nastgpujqce zadania priovyterowe:

1. Zmniefszenie zapotrzebowania na przejazdy wewngtrz miasta
w ramach koordynacji polityk: transportowej z politykq prze-
Strzenng.

2. Zapewnienie utrzymania przejezdnosci podstawowego ukladu
drogowego miasta.

3. Zwigkszenie atrakcyjnosci komuntkacji zbiorowe;.

4. Zapewnienie dynamicznego rozwoju miasta poprzez podniesie-
nie atrakcyjnosci inwestycyjnej miasta dzigki realizacji drig
umozliwiajgcych dostgp do terendw stanowigceych obszary ak-
tywnosci gospodarcze.

Zadanie 1 ma charakter wplywu na popyt, zadania 2, 3
i4 juz raczej dotyczg strony podazowej, przy czym 4 w za-
sadzie kldci sie z celami PT.

Przygladajac si¢ zadaniom szczegélowym z poszczegdl-
nych grup, dostrzec mozna zmieszanie dziatan dotyczacych
strony popytowej i podazowej. Przykladowo w grupie 2 za-
warto:

o aktywne kreowanie korzystnego podziatu zadai przewozo-

wych (powigkszanie udziatu podrizy pieszych, rowerowych
7 komunikacjq zbiorowg) — element ,,popytowy” (cho¢
nie wskazano jakimi srodkami planuje si¢ to zadanie
realizowac);

o zahamowanie degradacji istniejqcej infrastruktury drogo-
wej (...) — element ,podazowy”;

o wdrazanie efektywnego systemu zarzqgdzania i sterowania
ruchem z nwzglednieniem priovytetu dla komunikacji zbio-
rowej 1 ograniczen ruchu samochodowego w wybranych ob-
szarach miasta — element raczej ,podazowy”;

o konsekwentne stopniowe przeksztatcanie struktury sieci dro-
gowej z ukladu promienistego na promienisto-obwodnicowy
(...) — element , podazowy”;

o stymulowanie dziatan organizacyjnych i ekonomicznych stu-
2qcych przyspieszenin vealizacii Autostradowej Obwodnicy
Whodkawia (...) — element ,,podazowy”,



N  TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 08 2014

o wstrzymanie sig od powigkszania przepustowosci tras drogo-
wych wprowadzajqcych ruch do Scistego centrum ponad
chlonnos¢ komunikacyjng tego obszaru (...) — element ra-
czej ,podazowy”;

o dostosowanie pojemnosci parkingowej centrum miasta do
przepustowosci uktadu w tym obszarze poprzez ograniczenie
mozliwosci diugoterminowego parkowania na parkingach
powierzchniowych — element raczej ,,podazowy”;

o polityke cenowg, Sciste egzekwowanie przez wiasciwe stuzby
prestrzegania przepisiw o parkowaniu pojazdiw, (...) —
element ,,popytowy”.

Przyklad kryteriéw oceny podaje sie zgodnie z zapisami
[5}. Ocena dokonywana jest w zakresie 9 zagadnieni: plano-
wania przestrzennego, transportu publicznego, ukladu dro-
gowego, parkowania, drég rowerowych, organizacji i zarza-
dzania, polityki ekonomiczno-finansowej, ochrony srodowi-
ska, monitorowania podrézy i oddzialywania na zachowania
transportowe oraz komunikowania si¢ z mieszkaficami i edu-
kagji spolecznej. Tylko zagadnienie 9 ma wyrazny charakeer
»popytowy”. Zawarto w nim za to bardzo interesujace zapisy,
dotychczas niespotykane w polskich PT:

o Informowanie mieszkancow na szerokq skalg przez utwo-
rzenie platformy informacyjnej o planowanych inwestycjach
transportowych, szczegdlnie w zakresie budowy drig i ulic.

o Opracowanie procedury udziatu  spotecznosci  lokalnej
w konsultowanin 1 opiniowanin planowanych rozwigzan
transportowych oraz poprawa standardu przekazu infor-
macji i komunikowania si¢ ze spolecznosciq lokalng.

o Monitorowanie zmian zachowan komunikacyjnych, wiel-
kosci ruchu drogowego oraz przewoziéw, zardwno w sposib
cykliczmy (kompleksowe badania ruchu), jak i ciggly.

o Stworzenie intermodalnej platformy informacyjnej pozwa-
lajace podriznym miedzy innymi na zindywidnalizowanie
planowania podrizy.

o Promowanie poprzez edukacye spoleczng oraz kampanie in-
Jormacyjno-reklamowg kultury mobilnosci”, czyli korzy-
Stania z vuchu niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego)
7 komuntkacji zbiorowej oraz odpowiedzialnego, samoogra-
niczajqeego si¢ korzystania z samochodu osobowego; infor-
mowanie o negatywnym wplywie nadmiernego uzycia samo-
chodu na jakos¢ i szybkos¢ poruszania sig w miescie.

o Informowanie na szerokq skaly mieszkaricow o negatywnym
wptywie motoryzacji indywidnalnej na zdrowie (zanieczysz-
czenia powietrza, hatas), ze szczegdlnym naciskiem na zdrowie
dziect 1 056b w podesztym wieku.

® Rozwdj form edukacji i informacyi o bezpieczeristwie ruchu
drogowego oraz zachowaniach komunikacyjnych, przyja-
znych miastu i Srodowisku.

Jak wynika z powyzszego zestawienia, w dotychczaso-
wych PT widoczna jest przewaga podejscia od strony poda-
zowej transportu. Szczegllnie dotyczy to formulowania
konkretnych zadan. Wystepuja trudnosci z okre$leniem
zadain dotyczacych strony popytowej — mobilnosci.
Podobnie jest w zakresie kryteriéw oceny. Mozna jednak
wskazaé przyklady (Krakéw) istotnego wyjscia w kierunku

wzmocnienia roli mobilnosci w planowaniu miejskich sys-
temdw transportu i w zarzadzaniu nimi.

Propozycja terminologii

Dotychczasowe wyréznianie wielu galezi i form transportu
($rodkéw lokomocji) oraz akcentowanie opozycji transport
publiczny (zbiorowy) — transport indywidualny (w rozumie-
niu samochodowego) proponuje si¢ zastapic ,,sferami aktyw-
nosci” — sposobami wykonywania podrézy, jako realizacja
mobilnosci. Sfery beda dwie: podrézy wylacznie prywatnymi
samochodami (z krétkimi dojsciami pieszo u zrédla i celu po-
drézy) oraz podrézy w sposéb alternatywny do wylacznego
wykorzystania prywatnego samochodu. Alternatywna sfera
aktywnosci obejmowaé bedzie cala, szeroka game mozliwo-
$ci: podréze pieszo i rowerem, z wykorzystaniem Srodkéw
transportu publicznego, z wykorzystaniem rézaych srodkéw
lokomocji (w tym z czeSciowym wykorzystaniem prywat-
nych samochodéw z przesiadkg w wezle ,,Park and Ride”).
Mozna w niej pomiesci¢ takze mniej konwencjonalne sposo-
by podrézy, jak ,Bike and Ride”, car pooling, car sharing itd.
Dla kazdej ze sfer mozna bedzie przypisaé stosowna infra-
strukture, okresli¢ sposoby preferencji (priorytety), przypisaé
konkretne dziatania. Powyzsze takze w rozréznieniu dla stref
poszczegblnych typow.

Sfera alternatywna dla (naduzycia) samochodu powinna
by¢ preferowana w centralnych czesciach miast i aglomeracji
jako przyczyniajaca sie do osiagniecia celow PM. Sfere taka
mozna nazwal ,ekosfera” (rozumiejac przedrostek ,eko”
jako: ekologiczny, ekonomiczny = oszczedny). Sfere podrézy
,samochodowych” nazywa¢ mozna ,druga sfera” (tak bedzie
okreslana w dalszej czesci referatu), podkreslajac jej drugo-
rzedne znacznie w podrézach w miescie. Mozliwe jest tez sto-
sowanie nazwy ,strefa SAM” podkreslajacej opozycje wzgle-
dem podrézy w zbiorowosci, 0s6b samotnych i wyalienowa-
nych ze spolecznosci miejskich. Ekosfera niekoniecznie musi
ogranicza¢ sic do centralnych cze$ci miast. Przeciwnie, wy-
kreowaé mozna wiele obszaréw z dominacja ekosfery — ota-
czanych jedynie przez pozostale obszary. Ideg te ilustruje mo-
del zaczerpniety z publikacji {6} — rysunek 2.

Istotnym, z uzywanych dalej terminéw jest takze ,wezel
mobilnosci” jako swoiste rozwiniecie terminu ,,wezel przesiad-
kowy”. Jego charakterystyke podaje sie za {3}. Weztom przesiad-

.
: ‘ ulice wyzszych klas,
trasy obwodowe

i wylotowe: sterowanie
"umiarkowanie

= prosamochodowe"

[ strefa wewnetrzna:
sterowanie z restrykcjami
dla samochodéw

—_— ulice wyzszych klas
mml granica administracyjna miasta
| osiedla (cze$ci) strefy wewnetrznej

Rys. 2. Idea ,ziarnistego” strefowania z dominacjg dla sfery ,eko”
Irédto: [6]
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kowym towarzyszq przede wszystkim obiekty powigzane z transpor-
tem, takie jak: poczekalnie, punkty sprzedazy biletow, punkty infor-
macji. Wezel mobilnosci natomiast oferuje szerszy zakres aktywnosci
niepowigzanych juz tylko z funkciami transportowymi. Szeroko rozu-
miane ustugi z jednej strony wzbogacajq atvakcyjnosé miejsca, w kti-
rym dokonuje sig przesiadek. Z dyugiej strony stanowiq genevator po-
drozy, ktive mogg odbywac si¢ Srodkami transportu zbiorowego.
Koncentracja aktywnosci w takim miejscu oznacza brak potrzeby wy-
korzystywania samochodu w podrézach do sklepbw, urzedsw, kin,
miejsc rekreacyi 1td. Tworzenie weztiw mobilnosci wplywa zatem na
zachowania komunikacyjne, moderije strong popytoweg transporiu.
Wezly mobilnosci powinny by¢ istotnym elementem PM.

Propozycja rodzajow stref i przypisywanych im dziatan

Proponuje sie wprowadzenie 4 rodzajow stref:

1. wylacznego dostepu w przestrzeni publicznej dla sfery ,.eko”,

2. znacznych preferencji dla sfery ,eko” w dostepie do
przestrzeni publicznej,

3. zréwnowazonego dostepu do przestrzeni publicznej dla
sfery ,,eko” oraz drugiej sfery,

4. koegzystencji (i swobody wystepowania) obu sfer.

Jako przestrzenie publiczne rozumie si¢ nie tylko obsza-
ry przeznaczone na transport lecz, szerzej, wszelkie ogélno-
dostepne tereny w mie$cie. Regulacje PM dotyczg sfer ak-
tywnosci obywateli, jako rozwiniecie PT obejmujacej za-
sadniczo tylko system transportowy.

Klasyfikacja i nazewnictwo stref wskazuja na koncentracje
po stronie popytowej oraz potencjalnie duze preferencje dla
wekosfery”. Swobodne podrézowanie wlasnym samochodem
wystepuje jedynie w czwartej grupie stref. Oczywiscie najbar-
dziej istotne jest okreslenie granic i zasiegu poszczegdlnych
stref. Proponuje si¢ wpasowanie do jednej z powyzszych stref
nastepujacych obszaréw (z wykorzystaniem dotychczas stoso-
wanego nazewnictwa poszczegOlnych czesci miasta):

e do strefy 1 — obszary staromiejskie (w tym aktualnie
wylaczone z ruchu lub planowane do wylgczenia
wstrefy piesze”, lokalne (osiedlowe) centra, tak zwane
ryneczki, otoczenie ,$rédmiejskich weztéw mobilno-
$ci”, tereny rekreacyjne;

e do strefy 2 (swoistej ,,otuliny” strefy 1) — istotne ko-
rytarze transportu publicznego (w zasadzie szynowe-
go), tak zwane linie gléwne (patrz ,Plan transporto-
wy” w nastepnym punkcie), wszystkie pozostale
~wezly mobilnosci” wraz z otoczeniem, ,strefy za-
mieszkania”, ,,wnetrza” osiedli;

e do strefy 3 — szeroko rozumiane §rédmiescie (jako ob-
szar zwartej 1 intensywnej zabudowy, zamykany za-
zwyczaj ,obwodnicami $§rédmiejskimi”), strefy ,tem-
po 30”, pozostale korytarze transportu publicznego;

e do strefy 4 — wszystkie pozostale przestrzenie pu-
bliczne mieszczace si¢ w zakresie terytorialnym PM,
przy czym postuluje sie brak wylaczenia z regulacji
PM jakichkolwiek obszaré6w w granicach miasta, a na-
wet wlaczenie do konkretnych stref terenéw sasied-
nich gmin majacych znaczenie dla mobilnosci w aglo-
meracji (przy czym w uzasadnionych przypadkach
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moga to by¢ tereny zaliczane do stref wyzszego rzedu
jak 4 — na przyklad istotne korytarze transportu pu-
blicznego oraz pozamiejskie wezlty mobilnosci).

Przyklad zastosowania powyzszej klasyfikacji dla kon-
kretnego obszaru — Wroclawia wraz z otaczajacymi gminami
— pokazano na rysunku 3. Ilustracja ta jest dopiero punktem
wyjscia do bardziej szczegélowych prac — zaznaczone strefy
to tylko przyklady, kompletna mapa powinna by¢ wynikiem
Scistej koordynacji PM z planami zagospodarowania prze-
strzennego. Obszary zaliczone do strefy 1 wyrdézniono kolo-
rem fioletowym — jest to Stare Miasto oraz wybrane centra
lokalne o podobnym charakterze. Strefa 2 (kolor ciemnozie-
lony) to otoczenie gléwnych tras transportu zbiorowego —
ktérych dokladna lokalizacja powinna wynikaé z Planu
Transportowego. Zarys strefy 3 (kolor zielony) obejmuje wy-
zej zdefiniowane obszary. Pozostala cz¢$¢ Wroclawia zaliczo-
no do strefy 4 (kolor jasnozielony). Dodatkowo w ramach tej
strefy wskazano wybrane osiedla podmiejskie (jako przyklad
objecia zasadami PM takze obszaréw poza granicami miasta,
a nie efekt konkretnych studiéw i analiz). Poza granicami
Wroclawia, na obszarze aglomeracji, mozna wyr6znié takze
obszary o charakterze strefy 2 i 3.

Dzialania przypisywane do konkretnej strefy powinny
mie¢ przede wszystkim charakter strony popytowej. Przy
ich formulowaniu mozna okresli¢ efekty dziatati mozliwe
do ,mierzalnej” oceny. Na przyklad w strefach typu 2
(znacznych preferencji dla sfery ,,eko”) poda¢ mozna pro-
porcje ,,czasu obstugi” pomiedzy sfera ,,eko” a druga sfera.
Jako czas obstugi zdefiniowaé mozna $redni czas podrézy
z uwzglednieniem doj$cia / dostepu do srodkéw transpor-
tu, czestotliwosci polaczen, bezposredniosci, predkosci
komunikacyjnej. Preferencje dla sfery ,eko” nalezy wyra-
zi¢ postulatem wyraznej wyzszosci czasu obstugi w tej sfe-
rze niz przy podrézach wylacznie samochodem (na przy-
ktad jak 1,2 : 1,0). Dzialanie zatem w tym przypadku
polega na dazeniu do osiggniecia zalozonej proporcji cza-
séw obstugi.

Rys. 3. Strefowanie miasta i jego otoczenia wedtug logiki PM — przyktad wstepnej propozycji
dla Wroctawia
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W dalszej kolejnosci uszczegdtawiania zapiséw PM for-
mulowaé mozna rozwiazania ,techniczne” lezace po stronie
podazowej, a nazywane juz raczej jako narzedzia, a nie dzia-
fania. Narzedziami realizacji konkretnych dziatan (tu zmie-
rzajacych do przewagi w czasie obstugi) moga by¢ znaneisto-
sowane rozwiazania, na przyklad z zakresu ksztaltowania
infrastruktury czy inzynierii ruchu, takie jak: dobér prze-
krojow poprzecznych ulic, rozplanowanie skrzyzowan
(w sensie uzyskania stosownego PSR), separacja korytarzy
dla transportu publicznego, lokalizacja przystankéw, orga-
nizacja dojs¢ / przejs¢ dla pieszych, sposoby sterowania ru-
chem (w tym z wykorzystaniem sygnalizacji) itp.

Podobnie dzialaniem moze by¢ postulat osiagniecia sto-
sownego podziatu modalnego (okreslanego takze jako podziat
zadan przewozowych, ,modal split”) — tu pomiedzy dwie stre-
fy podrézy. Dla strefy okreslonego typu podaé mozna docelo-
wy / pozadany / przej$ciowy podzial modalny. Za tak okreslo-
nym dzialaniem powinna i$¢ lista narzedzi dzieki ktérym moz-
na bedzie uzyskac konkretne wartoéci. Przykladowymi narze-
dziami beda: wprowadzanie oplat za parkowanie (lub wjazd)
w okreslonych wysokosciach lub proporcjach do ceny podrézy
w sferze ,,eko”, polityka cenowa biletéw transportu publiczne-
go, rowerdw miejskich, szerzej: system taryfowo—biletowyijego
dostepnos¢, takze dostepnosé , terytorialna” do sfery ,.eko” itp.

W tabeli 1 podano przykladowe wartosci mierzalnych
wskaznikéw charakteryzujacych dzialania przypisane do
stref typu 2, 3 i 4. Nie okreslano wartosci dla stref typu 1
z uwagi na brak dostepu do niej dla drugiej sfery aktywno-
ci. Przykladowe wskazniki reprezentuja do$¢ wyrazne
wspieranie strefy ,.eko” i mogg by¢ traktowane jako wskaz-
niki docelowe. Wprowadzenie warto$ci posrednich, innych
liczbowo lub réznicowanie ich takze w ramach poszczegdl-
nych stref pozostawia si¢ do decyzji spolecznosci lokalnych.
Podobnie jak szczegblowe definicje czaséw obstugi i innych
mozliwych parametréw.

Tabela 1

Przyktad wskaznikow charakteryzujacych dziatania przypisane
do poszczegolnych stref

Proporcja czasu obstugi
sfera ,eko” / druga sfera

Podziat modalny [%]

Strefa sfera ,eko” / druga sfera

12/1,0 80/20
1,0/1,0 70/30
nieokreslane 60/40

Dokumenty uzupetniajace i uszczegétawiajace
Polityke Mobilnosci
Kluczowa sprawa dla zapewnienia faktycznej realizacji za-
piséw PM (w tym osiggniecia zaktadanych celéw) jest jego
koordynacja z innymi dokumentami regulujacymi funkcjo-
nowanie miasta oraz wykreowanie opracowan uszczegdta-
wiajacych (lub wkomponowanie konkretnych elementéw
PM w tworzone opracowania). Postuluje sie wykonanie na-
stepujacych opracowan:
o okreslenie siatki polaczen transportu zbiorowego, w tym
gléwne korytarze transportowe, wezly przesiadkowe
(mobilnosci), standardy obstugi (w tym czestotliwo$é);

o okreslenie granic i lokalizacji poszczegélnych stref;

e zbudowanie metody oceny stopnia wdrazania PM
(kryteria, wagi, zasady punktacji) wraz ze wskaza-
niem dzialan (inwestycji) podlegajacych ocenie oraz
sposobéw modyfikacji konkretnych dzialan w kie-
runku zwiekszenia oceny zgodnosci.

Pierwsze z powyzszych opracowan moze by¢ skladowa
»planu zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego”
(Planu transportowego) wykonywanego zgodnie z wymaga-
niami Ustawy {7}. Granice i lokalizacja stref PM powinny
by¢ wkomponowane w dokumenty planistyczne, takie jak
Studium kierunkéw rozwoju i zagospodarowania przestrzen-
nego oraz Plany Miejscowe. W szczegSlowe zapisy Planéw
Miejscowych nalezy wkomponowal zasady zgodne z PM.
Metodyka oceny PM powinna wplywaé na szczegély oraz
kolejnos¢ realizacji miejskich inwestycji oraz innych dziatan
(inicjatyw). Stad echa metody oceny powinny wystepowad
w wieloletnich planach inwestycyjnych i projektach na ktére
pozyskiwane sa srodki zewnetrzne (w tym z UE).

Wroctawska Polityka Mobilnosci

We wrzesniu 2013 roku uchwalono we Wroctawiu ,, Polityke

mobilnosci” [8} — pierwszy tak zatytulowany dokument

w Polsce (dotyczacy miast), jako aktualizacje dotychczaso-

wej ,,Polityki transportowej” {4} po niemal 14 latach jej

funkcjonowania. Opracowanie ma 17 stron (po odliczeniu

oktadki i spisu tresci zajmujacych strony o numerach: 11 2)

i sklada sie z sze$ciu rozdzialéw: wprowadzenie; cele poli-

tyki (generalny i podstawowe), zasady realizacji polityki,

srodki realizacji celéw podstawowych, monitorowanie re-
alizacji polityki mobilnosci oraz stowo koncowe.

Jako cel generalny Wroctawskiej Polityki Mobilnosci
(WPM) okreslono: tworzenie optymalnych warunkéw do efek-
tywnego 1 bezpiecznego przemieszczania 050b oraz towariw w mie-
Scie i obszarze metropolitalnym, przy spetnieniu wymogu ograni-
czenia ucigzliwosci transportu dla Srodowiska.

Ponadto sformutowano 6 celéw podstawowych:

L. poprawa dostgpnosci transportowej miasta i obszarn metropoli-
talnego,

2. wzmacnianie voli transportu zbiorowego oraz rowerowego
1 pieszego jako podstawy zriwnowazonego funkcjonowania
miasta i obszaru metropolitalnego,

3. integracja systemow transportowych miasta i obszaru metropo-
litalnego oraz regionn i kraju,

4. poprawa jakosci transportu,

. wzrost poziomu bezpieczenstwa przemieszczania sig,

6. ograniczanie negatywnego oddziatywania transportu na wa-
runki zycia mieszkancow i Srodowisko przyrodnicze.

\N

Srodki realizacji celéw podstawowych opisano w podziale
na 15 obszaréw: planowanie przestrzenne, ksztaltowanie
zréwnowazonej mobilnosci, transport zbiorowy, bezpieczefi-
stwo przemieszczaniasie, dialog spoteczny, ruch pieszychioséb
0 ograniczonej sprawno$ci, transport rowerowy, polityka
parkingowa, transport samochodowy osobowy (indywidual-
ny), transport fadunkéw, transport lotniczy, organizacja i za-
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rzadzanie, ekonomia i finanse, ochrona srodowiska, monito-
rowanie i modelowanie zachowan komunikacyjnych.

Z punktu widzenia rozwazan prowadzonych w niniej-
szym artykule warto przytoczy¢ wybrane $rodki z grupy
Jksztaltowanie zréwnowazonej mobilno$ci”:

o rworzenie warunkow przestrzennych, spotecznych i gospo-
darczych sprzyjajqcych zmniejszanin dlugosci podrizy,
wyboru przyjaznego Srodowisku Srodka transportu lub re-
alizowania podrizy poza godzinami szczytu;

o kreowanie podziatu zadan przewozowych zwigkszajqcego
udzial podrizy pieszych, rowerowych i transportem zbioro-
wym w stosunku do podrizy samochoden,

o zachgcanie do odbywania podrizy w miescie Srodkami
transportu niesamochodowego;

* wprowadzanie atvakcyjnych form edukacyi przedszkolnej
1 szkolnej o dobrych zachowaniach komunikacynych przy-
Jaznych cxtowiekowi, miastu i Srodowisku,

o promowanie, szczegdlnie wsrid dzieci i miodziezy, zacho-
wat komuntkacyjnych, zgodnych z ideq zriwnowazonego
transportu,

o zachgcanie firm zatrudniajacych wielu pracownikiw oraz
szkoly i uczelnie, a takze jednostki administracyi publicznej
do tworzenia wlasnych plandw mobilnosci (...);

o inspirowante mieszkancow do przyjaznych zachowan ko-
munikacyjnych, zgodnych ze zriwnowazong mobilnoscig,
a polegajacych na bardziej Swiadomym niz wymuszonym;

o ograniczaniem sig z korzystania z samochodu osobowego
w podrizach w miescie.

Interesujace sa elementy monitorowania realizacji
WPM. Wymieniono az 32 przedmioty analiz, za najistot-
niejsze uznajac:

o udzial podyizy transportem niesamochodowym w ogolnej licz-
bie podrizy z rozbiciem na poszczegilne Srodki transportu
(transport zbiorowy, rower 1 piesi);

o liczha ofiar wypadkiw w poszczegilnych Srodkach transpor-
tu, w tym oséb niezmotoryzowanychy

o stopien zadowolenia mieszkancow z funkcjonowania syste-
mu transportu zbiorowego.

Sam fakt zauwazenia znaczenia terminu mobilno$é
w strategicznym dokumencie miejskim jest jego wielka zale-
tg. Formulowane cele, obszary i $rodki dziatan oraz elementy
monitorowania realizacji nie budza zastrzezen w $wietle roz-
wazafi niniejszego artykulu. Mnogo$é uwarunkowan wdra-
zania efektywnej polityki mobilnosci kaze natomiast zasta-
nowi¢ si¢ nad skromna objetoscia wroctawskiej uchwaly.
Przyjete zasady sa zaledwie poczatkiem niezbednych dziatan.
W kontekscie powyzszego, za wazny zapis WPM autor ni-
niejszej publikacji uwaza ponizszy akapit:

W dalszej perspektywie — w zaleznosci od potrzeb — tworzone
bedg odpowiednie programy i plany, ktdrych celem bedzie doprecy-
2owanie zadan w danym obszarze dziatan. Dia sprecyzowania
7 dostosowania Srodkiw realizacji celow do specyfiki Wrodawia
planuge sig, na kolejnym etapie realizacyi polityki, okreslenie stref
miasta wraz z chavakterystycznymi cechami i przypisanymi im
Srodkami realizacji celow. Strefy te mwzgledniac bedg m.in. usytu-

24

owanie na mapie miasta, sposéh zagospodarowania ovaz funkcje
obszaru, a takze relacje z systemem transportowym.

Z niecierpliwo$cia oczekuje si¢ rozwiniecia i uszczegdto-
wienia WPM. Bez tych elementéw jej zapisy moga pozo-
sta¢ jedynie szczytna deklaracja, nie przekladajaca sic na
osiggniecie zamierzonych celéw.

Whioski

Mobilno$¢ jest ostatnio bardzo modnym terminem. Stad
jego czeste wystepowanie w réznych opracowaniach i strate-
giach. Zasadniczo stuszne formulowanie Polityk Mobilnosci
powinno mie¢ jednak odzwierciedlenie w ewolucji zapiséw
takich dokumentéw. Moderowanie mobilnosci oznacza
zmierzenie si¢ z wyzwaniami zwigzanymi z tym terminem.
Jak dotad szczegblowe rozwazania na ten temat formulo-
wane byly gléwnie w srodowisku naukowym — w formie
publikacji. Przelozenie tych postulatéw na uchwalane do-
kumenty jest juz zadaniem trudniejszym.

Proponuje si¢ wprowadzenie specyficznej terminologii,
jeszcze wyrazniej akcentujacej ,nowy” punkt widzenia.
Istotnymi pojeciami sg tu: sfera ,.eko” (ekologiczna, ekono-
miczna) obejmujaca podréze wszystkimi alternatywnymi
srodkami lokomocji wzgledem wylacznego uzycia prywat-
nego samochodu, druga strefa (samochodowa) oraz wezet
mobilnosci (jako , wyzsze” stadium wezta przesiadkowego).

Proponuje sie rozbudowanie sposobu strefowania w ra-
mach Polityki Mobilnosci z odejsciem od znanego z Polityk
Transportowych , koncentrycznego” ukladu stref oraz z ob-
jeciem strefami calego zakresu terytorialnego Polityki
(z postulowanym wlaczeniem otoczenia miasta).

Wskazano na koniecznos¢ wykonania dodatkowych
opracowan uszczegélawiajacych zapisy Polityki Mobilnosci
oraz na elementy Polityki, ktére powinny by¢ uwzglednione
w dokumentach strategicznych miast (na przyktad w MPZP).
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