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Postulat zapewnienia zréwnowazonego rozwoju stawia trudne wyzwania w warunkach miejskich. Nie da sie zapewni¢ mobilnosci w miastach za
pomocq jednego cudownego sposobu. Podejmowane sq rézne inicjatywy zmierzajqce do ksztaftowania systemdw transportowych w kierunku

zZmiany trendu prowadzqcego do wzrostu zattoczenia na drogach, zagrozenia bezpieczeristwa, czy nadmiernych emisji zanieczyszczen. Celem ar-
tykutu jest ukazanie kierunkéw rozwoju i poprawy mobilnosci mieszkaricéw w Biatymstoku w Swietle planéw poprawy funkcjonowanie systeméw

transportowych w Biatymstoku.
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Zachowania
miejskiej a rozwaj transportu

komunikacyjne

Zachowania komunikacyjne mozna definio-
wac jako rodzaj zachowan danej zbiorowo-
$ci zwigzanych z realizacjg potrzeb przewo-
zowych poprzez zdobywanie dobr i ustug
wedtug odczuwanych preferendji. Integral-
ng czescig zachowan sg takze wszelkie pro-
cesy decyzji, ktére te dziatania determinuja.
[1,5.9] Z uwagi na wtdrny charakter potrzeb
przewozowych zachowania komunikacyjne
s uzaleznione od dwdch proceséw decy-
zyjnych: zaspokojenia potrzeby pierwotnej
— pokonania okreslonego dystansu i wybo-
ru sposobu podrézowania. W szczegdInosci
waznymi kwestami, ktére sg podstawg po-
dejmowania decyzji, s3 w tym przypadku,
m.in. mozliwos¢ uzytkowania wtasnego sa-
mochodu, czy ocena ucigzliwosci zwiazanej
z podréza. W procesie decyzyjnym mozna
wyrozni¢ kilka etapdw, wsrdd ktorych znaj-
dzie sie: poszukiwanie informacji (o potacze-
niach, rozktadzie jazdy, cenie biletu), oceny
wariantéw pod wzgledem stopnia spetnie-
nia postulatéw przewozowych i podjecie
ostatecznej decyzji oraz postepowanie po
odbytej podrézy. Wynikiem tego procesu
decyzyjnego jest wyboér pomiedzy rézny-
mi srodkami przewozu. Kryteria brane pod
uwage w procesie decyzyjnym to ocena
ucigzliwosci zwigzanej z podréza, mozliwosc
uzytkowania wiasnego auta. W zwigzku
z powyzszym w przypadku transportu
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miejskiego wazne jest stworzenie konku-

rencyjnych oferty zréznicowanej, a zarazem

najlepiej dostosowanej do czynnikéw de-
terminujacych zachowania komunikacyjne
danej spotecznosci.

Mobilno$¢ w miescie powinna umozli-
wiac rozwdj gospodarczy miast, zapewniac
odpowiedni poziom Zzycia mieszkancow
oraz chroni¢ srodowisko naturalne. To po-
dejécie akcentowane z ,Zielonej Ksiedze
W kierunku nowej kultury mobilnosci
w miescie” stawia pie¢ gtownych wyzwan
w zakresie transportu miejskiego. W szcze-
golnosci wyzwania te dotycza [7, 5. 7-26.]:

- zapewnienia ptynnosci ruchu miejskiego,

+ ograniczenia zanieczyszczenia i hatasu
generowanego przez ruch samochodowy
(w kierunku,zielonych miast”),

- aplikagji inteligentnych systeméw trans-
portu miejskiego (ITS),

- zwiekszania dostepnosci i podwyzszania
jakosci infrastruktury transportu miejskie-
go,

- poprawa bezpieczenstwa i niezawodnosci
transportu miejskiego.

Pierwsze wyzwanie wigze sie z dziataniami

majacymi na celu uatrakcyjnienie i uczynie-

nie bardziej bezpiecznymi alternatywnych

w stosunku do prywatnego samochodu

sposobdw przemieszczania sie. Chodzi tu

o rozwdj takich form jak chodzenie pieszo,

jazda na rowerze, transport zbiorowy, jazda

na motocyklach i skuterach. Nalezy zapew-
ni¢ mieszkancom mozliwo$¢ optymalizadji
swojej podrodzy poprzez efektywne powig-
zanie réznych rodzajow transportu, a wia-
dze powinny propagowac taka wspétmo-
dalno$¢. Drugi wariant jest odpowiedzia na
zwiekszong emisje CO2 oraz rosnacy hatas
spowodowany wzrostem ruchu samocho-
dowego. Postulat zielonych miast moze by¢
spetniony przez realizacje takich dziatan jak
np.. promowanie i dofinansowanie przez UE
ekologicznego transportu miejskiego (tram-
waje, trolejbusy), ustalenie ujednoliconych
minimalnych norm ekologicznych dotycza-
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cych eksploatacji pojazdéw, ekonomiczne
zachety przez wiadze publiczne do stoso-
wania ekologicznych i energooszczednych
pojazdow, czy promowanie ekologicznego
stylu jazdy, stuzacego zmniejszeniu zuzycia
energii. Dla podréznych jednym z waznych
czynnikow decydujacym o skutecznym
ksztattowaniu mobilnosci w miastach jest
mozliwos¢  $swiadomego wyboru $rodka
transportu i czasu podrozy. Zalezy to od
dostepnosci  przyjaznej dla uzytkownika,
odpowiedniej i interoperacyjnej informacji
o podrézy multimodalnej przy planowaniu
przejazdu. W zwiazku z tym kolejnym wy-
zwaniem jest umiejetne wykorzystanie inte-
ligentnych systemdw zarzadzania transpor-
tem i jego infrastruktura. Ma to o tyle istotne
znaczenie, poniewaz mozliwosci rozbudowy
drég na obszarach miejskich s3 juz bardzo
ograniczone. Czwarty postulat wigze sie
z zapewnieniem dostepnosci do transportu
dla okreslonych grup odbiorcéw jego ustug.
Transport publiczny, aby byt atrakcyjny i kon-
kurencyjny, nie moze byc tylko dostepny, ale
musi takze by¢ szybki, niezawodny, wygodny
i oferowac czeste potaczenia. Ostatnie wy-
zwanie wigze sie z bezpieczenstwem i nie-
zawodnoscig transportu. Waznym zadaniem
w tym zakresie pozostaje odpowiednia edu-
kacja mieszkaricow w zakresie ich zachowan
na drodze, priorytetowe znaczenia majg
akcje informacyjno — edukacyjne. Postulat
zachowania bezpieczenstwa rozumiany jest
przy tym w szerokim kontekscie. Dotyczy za-
rowno zapewnienia bezpiecznego dostepu
i uzytkowania infrastruktury oraz zachowa-
nia odpowiednich norm i wymagan w tym
zakresie w stosunku do pojazdéw.

Zréwnowazony rozwdj transportu miej-
skiego

Problemem wielu wiekszych miast w Pol-
sce sg zatfoczone ulice i korki, szczegdlnie
w tzw. ,godzinach szczytu” Zatory w ruchu
miejskim zdarzaty sie dtugo przed wyna-
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1. Docelowa sie¢ drég w Biatymstoku [8, s. 44]

lezieniem samochodu. Taka sytuacja miata
miejsce np. w Londynie juz w XIX wieku.
W 1868 roku wybudowano tam pierwszy sy-
gnalizator swietlny na gaz na skrzyzowaniu
ulic: Bridge Street i New Palace Yard, ktory
wskazywat dwa sygnaty: pierwszy ,uwaga’,
ktéry zezwalat na ruch pojazddw, koni przy
zachowaniu szczegdlnej ostroznosci i ,stop’,
kiedy to pojazdy i konie musiaty by¢ zatrzy-
mane, a piesi mogli spokojnie przekraczac
ulice. Jednak to dynamiczny rozwdéj moto-
ryzacji, w tym indywidualnej jest obecnie
gtownym sprawcg probleméw transporto-
wych w wiekszych aglomeracjach.[3, s. 18]
Rozwdj sieci drogowej dostosowanej do ro-
snacych potrzeb transportowych w warun-
kach miejskich jest juz takze czesto niemoz-
liwy, z uwagi na brak powierzchni do tego
celu. Rezultatem rozwoju sieci drogowej jest
zmniejszenie sie uzytecznosci powierzchni
miejskiej, co w efekcie prowadzi do zjawiska
rozlewania sie miast. Efektem tego zjawiska
jest wzrost transportu indywidualnego, kté-
ry pozwala zaoszczedzi¢ czas, ze wzgledu na
mniejsza liczbe postojow, czynigc przy tym
transport zbiorowy mniej konkurencyjnym.
Eksurbanizacja wptywa na wzrost liczby i dy-
stanséw podrdzy przy jednoczesnym ogra-
niczaniu roli transportu zbiorowego, powo-
dujac powstanie tzw. efektu ,btednego kofa
transportu w miastach” Nalezy zauwazy¢,
Ze sposob rownowazenia transportu opie-
rajgcy sie jedynie na promocji transportu
zbiorowego nie przynosi oczekiwanych
rezultatéw. Wobec powyzszych tendengji
i ograniczen przyjmuje sie rozne warian-
ty polityki rozwoju transportu miejskiego.
Moga byc realizowane cztery jej scenariusze
[3,s.18]:

- kontynuacja dotychczasowej polityki,

« polityka pro samochodowa, promujaca

rozwdj transportu indywidualnego,
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- idea miasta bez samochodu,
- zrébwnowazony rozwoj transportu indywi-
dualnego.
Pierwszy wariant dotyczy rozbudowywa-
nia w miare mozliwosci ukfadu drogowe-
go i ograniczeniu inwestowania w rozwoj
transportu publicznego. W wariancie tym
procesy rozwoju miast nie sg w petni kontro-
lowane i pojawia sie zjawisko eksurbanizadji,
ktére powoduje narastanie istniejacych pro-
blemdéw transportowych. Drugi rodzaj poli-
tyki transportowej jest szczegodlnie dobrze
widoczny w miastach amerykarskich, gdzie
transport indywidualny jest podstawowym
srodkiem przemieszczania sie. Transport
zbiorowy petni jedynie funkcje socjalne.
Podstawowe  inwestycje  podejmowane
w ramach tego wariantu dotycza gtownie
inwestycji w rozwdj systemu drogowego
utatwiajagcego poruszanie sie samochodem
osobowym (np. szerokie arterie, skrzyzowa-
nia bezkolizyjne, wielopoziomowe parkingi).
Kolejny scenariusz dotyczy sytuacji ,miasta
bez samochodu”. Tutaj podstawg jest trans-
port zbiorowy, ktéry funkcjonuje w sposéb
zapewniajacy taka oferte, ze mieszkancy nie
potrzebujg uzywac¢ samochodu. Jednakze
nalezy zauwazy¢, ze w obecnych warun-
kach rozwoju cywilizacji i potrzeb ludnosci
wariant ten jest mato realny do wdrozenia.
Najwieksze korzysci przy duzym stopniu
realnosci przynosi model ostatni - strategia
zrbwnowazonego rozwoju. Zakfada, aby
na terenie $rodmiescia silnie byt rozwijany
i promowany transport zbiorowy, a na przed-
miesciach, terenach trudnych do organizadji
efektywnego transportu zbiorowego duza
role odgrywat transport indywidualny. Jed-
noczesnie dazeniem powinno by¢ zapew-
nienie szybkich pofaczen transportem zbio-
rowym, takich obszaréw z centrum miast
iaglomeradji, co sprzyjatoby ograniczeniu ru-

chu indywidualnego w srédmiesciu na rzecz
dojazdéw do podmiejskich dworcéw trans-
portu zbiorowego. Nalezy przy tym miec na
uwadze, ze podstawowym warunkiem réw-
nowazenia transportu w miastach sg dziata-
nia w kierunku skracania dtugosci podrézy
i ograniczenia ich liczby. Taka sytuacja moze
by¢ mozliwa przy rezygnacji w miastach
z monofunkcyjnej struktury urbanistycznej
na rzecz zabudowy wielofunkcyjnej. Réwno-
wazenie ruchu w oparciu o wyzej przywofa-
ny model opiera sie na zasadzie strefowania.
Miasto dzieli sie na strefy: centralng, posred-
nig i zewnetrzng, dla ktérych okresla sie wa-
runki rozwoju transportu. W pierwszej strefie
podstawowa role petni transport publiczny,
przy mocno ograniczonej roli transportu
indywidualnego. W drugiej strefie prefe-
rencje ma transport zbiorowy na gtéwnych
ciggach, przy mozliwych czesciowych ogra-
niczeniach ruchu indywidualnego. W ostat-
niej strefie transport zbiorowy funkcjonuje
na réowni z indywidualnym. Zréwnowazona
strategia rozwoju systemu transportu miej-
skiego jest realizowana przez wiele miast
w Polsce, w tym w Biatymstoku.
W kierunku zwiekszenia mobilnosci
mieszkancow w Biatymstoku

W Biatymstoku z roku na rok wzrasta liczba
samochoddéw. W szczegolnosci otwarcie
rynkéw unijnych zwiekszyto naptyw uzywa-
nych aut z zachodu Europy (w 2005 r. w Bia-
tymstoku byto zarejestriowanych ok. 70 tys.
samochoddw osobowych, w 2009 liczba ta
wzrosta do ok. 92 tys.[4,5]). Wzrost zattocze-
nia na ulicach to nie tylko korki’, ale skutkuje
to takze przyspieszonym zuzyciem niedo-
stosowanych do tak duzego natezenia ru-
chu ciggdw komunikacyjnych, niedostatecz-
ng iloscig miejsc postojowych, wydtuzeniem
czasu podrdzy, itp. Z drugiej strony miejski
transport zbiorowy, ktéry w duzym stopniu
mogtby te problemy ztagodzi¢ cechuje ro-
snacy problem nieregularnosci kursowania
spowodowany wiasnie zatorami na ulicach.
W zwigzku z czym ludzie wybieraja transport
samochodowy indywidulany i tak zamyka
sie ,btedne koto”transportu w miastach.
Odpowiedzig wtadz lokalnych na rosnace
problemy komunikacyjne sg przygotowa-
ne odpowiednie plany rozwoju transportu,
okreslone np. w ,Zintegrowanym planie
rozwoju transportu publicznego Miasta
Biategostoku do roku 2015, Aktualizacji Stu-
dium Transportowego Miasta Biategostoku”.
[2, 5.1-31; 8, 5.1-92] Realizacja dziatan jest
zorientowana na znaczacy wazrost jakosci
ustug transportu publicznego, zwiekszenie
mobilnosci mieszkancéw i sprawnosci funk-
cjonowania catego systemu transportowe-
go miasta oraz zapewnienie bezpiecznego
i mato ucigzliwego dla srodowiska sposobu
podrézowania. Wérdd celdw szczegdtowych
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postawionych do realizacji znalazty sie m.in.:

- zapewnienie sprawnosci funkcjonowania
miasta i fagodzenie funkcjonalnych uciazli-
WOsci,

- poprawa jakosci transportu zbiorowego
oraz ekonomicznej sytuacji i efektywnosci
systemu transportu,

- poprawa warunkdw ruchu pieszego i rowe-
rowego,

- poprawa bezpieczenstwa,

- fagodzenie nierbwnomiernosci w obstudze
transportowej obszaréw miasta oraz réz-
nych grup mieszkancéw (zwiaszcza oséb
niepetnosprawnych),

- ograniczenie ucigzliwosci transportu,

- stymulowanie rozwoju  gospodarczego
miasta,

- zachowanie tadu przestrzennego.

Zapewnienie najlepszej realizacji postawio-

nych celéw najpetniej realizuje model polityki

Zrbwnowazonego rozwoju transportu. Prowa-

dzi ona do podziatu zadar miedzy transport

zbiorowy i indywidualny, tak, aby zostaty zta-
godzone trudnosci  funkcjonalne systemu
transportowego i negatywne efekty dla $ro-
dowiska. Dziatania zmierzajace do realizacji
tych celéw dotycza przede wszystkim inwe-
stycji w zakresie podnoszenia jakosci i dostep-
nosci infrastruktury transportowej. Na rysunku
1 ukazano docelowg sie¢ drog w Biatymstoku i
ich hierarchie funkcjonalna. Ulice najwyzszych
klas beda obstugiwac gtéwnie ruch tranzyto-
wy drog krajowych otaczajacych miasto (drogi
krajowe nr 8, 19, 65). Ulice gtéwne to podsta-
wowy element transportu drogowego miasta,
ktory ma charakter obwodnicy srodmiejskiej.
Nie wprowadza ona ruchu do $rédmiescia,
ale pozwala na szybkie skomunikowanie
jego poszczegdinych dzielnic. Na ulicach ta-
kich, zgodnie z politykg zréwnowazonego
rozwoju, dominujagcym $rodkiem transportu
powinien by¢ autobus. MoZliwe bedzie tak-
ze stosowanie priorytetow dla autobuséw

i ograniczanie swobody dla ruchu ogélnego.
Inwestycje w zakresie poprawy jakosci

i przepustowosci ciggéw komunikacyjnych
miasta niesie za sobg takze inwestycje w za-
kresie poprawy warunkéw ruchu rowero-
wego i pieszego. Dazy sie, aby sie¢ Sciezek
rowerowych zapewniata bezpieczny dojazd
oddzielong od ruchu samochodowego spe-
cjalng jezdnig do wiekszosci publicznych
miejsc w centrum miasta, w szczegdlnosci
w centrum tworzy sie miejsca postoju ro-
weréw oraz prowadzi sie akcje promujgce
podrézowanie tym $rodkiem  transportu.
W 2007 roku odbyta sie kampania upowszech-
niajgca przewdz rowerdw autobusami - ,Dwa
kotka w autobusie”. Wiadze Miasta we wspot-
pracy ze stowarzyszeniami rowerzystow
opracowaty zasady korzystania z tej ustugi,
upowszechnity wiedze na ten temat, a w przy-
stankowych rozktadach jazdy kursy, na ktérych
umozliwia sie przewodz roweru zostaty stosow-
nie oznaczone.
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Wsréd  innych  dziatann  ksztattujacych
nowa mobilnos¢ miasta nalezy wspomniec
0 zintegrowanym systemie sterowania ru-
chem. Ma on na celu zmniejszenie zatoréw
w ruchu, zmniejszenie negatywnego wpty-
wu transportu na Srodowisko, zwiekszenie
bezpieczeristwa. System ten ma zapewnic
wspotdziatanie wielu elementéw  sktado-
wych umieszczonych zaréwno w centrum
zarzadzania ruchem, na ulicach miasta jak
i pojazdach. Zapewni to jak najbardziej efek-
tywne wykorzystania urzadzen sterowania
ruchem, urzadzen oswietleniowych, czujni-
kéw i detektorow oraz tablic zmiennej tresci
do zapewnienia bezpieczenstwa, poprawy
przepustowosci skrzyzowan oraz uzyskania
oszczednosci energii elektrycznej. Jednym
z gtéwnych dazen polityki transportowe;j
w miescie jest utrzymanie obecnego udzia-
tu transportu zbiorowego w przewozach.
Dotyczy to zwiaszcza centrum. Jednym
ze sposobéw realizacji tych zamierzen jest
poprawa jakosci transportu zbiorowego
obstugujgcego miasto. Preferencje pasaze-
row ulegaja zmianie. Na réwni z predkoscia
podrézowania stawiane sg inne czynniki,
np. czestotliwos¢, odlegtos¢ do najblizsze-
go przystanku, punktualnos¢ i regularnos¢,
komfortem podrézy, bezpieczenstwo, uktad
linii i rozktady jazdy, czy nowoczesno$¢ sys-
temow informowania pasazeréw. W Bia-
tymstoku budowa przewagi konkurencyjne
w oparciu o jako$¢ swiadczonych ustug od-
bywa sie poprzez koncepcje Korytarzy Au-
tobusu Wysokiej Jakosci (KAWJ). Polega ona
na skoncentrowaniu uwagi na wybranych
korytarzach, kierunkach, na ktérych wpro-
wadzone bedg réwnoczesnie dziatania pod-
noszace jakos¢ swiadczonych ustug, tj. m.in.:
przebudowa ulic w celu: podwyzszenia
no$nosci, obnizenia hafasu, dopuszczenia
wyzszej predkosci jazdy, priorytetowe trak-
towanie autobuséw w sterowaniu ruchem,
podnoszenie standardu standard infrastruk-
tury przystankowej, informowanie w czasie
rzeczywistym na przystankach, w autobu-
sach iw Internecie, zapewnienie przewozéw
nowym, energooszczednym taborem.

Podsumowanie

Ksztattowanie mobilnosci i odpowiedzialna
polityka rozwoju systemow transportowych
powinna by¢ odpowiedzia na potrzeby
przewozowe  okreslonych  spotecznosci.
Rozpoznanie tych potrzeb jest podstawo-
wym elementem w ksztattowaniu postaw
sprzyjajacych  zjawisku  wspdtmodalnosci
przewozdw, ktére bedy pozytywnie wpty-
waly na ograniczenie negatywnych zjawisk
zwigzanych ze wzrostem ruchu indywidu-
alnego. Postulaty te powinny by¢ zarazem
realizowane w oparciu o zasade zréwno-
wazonego rozwoju obejmujacego aspekty
ekonomiczne, spoteczne i zapewniajgce

poszanowanie srodowiska przyrodniczego.
Takie proby sg podejmowane w Biatymsto-
ku. Mozna tu zauwazy¢ coraz szersza $wia-
domos¢ spoteczng w tym zakresie Z uwagi
na walory srodowiskowe, kulturowe, charak-
ter infrastruktury transportowej gtéwne kie-
runki ksztattowania mobilnosci dotycza po-
prawy jakosci ustug transportu publicznego
oraz zwiekszenia dostepnosci infrastruktury
rowerowej i pieszej. Proces tych zmian za-
chodzi takze w organizowaniu i polepszaniu
skomunikowania miasta z sgsiadujgcymi
gminami. W zwiazku z powyzszym mozna
oceni¢ pozytywnie proces zachodzacych
zmian w poprawie mobilnosci mieszkancow
Biategostoku. Pamieta¢ jednak nalezy, ze
w procesie ksztattowania zachowan komu-
nikacyjnych o jego sukcesie stanowi nie tyl-
ko wysoko rozwinieta i dostepna infrastruk-
tura transportowa, ale takze odpowiednia
Swiadomos$¢ i postawa spoteczna w tym
zakresie. 4
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