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PROBLEMY MOBILNO SCI W MIE SCIE NA PRZYKLADZIE RADOMIA

Od wiekéw cziowiek zajmowatesbudowy i rozbudow miast. W miastach tych
prowadzona jest w@morodna dzialalng¢ spoteczna i gospodarcza. W artykule
przedstawiono wybrane problemy zwane z funkcjonowaniem cztowieka w zespotach
zurbanizowanych. Udokumentowano je licznymi fotfigma z Radomia.

URBAN MOBILITY PROBLEMS ON THE EXAMPLE OF RADOM

For centuries, man worked in construction and dgwment of cities. In these towns is
carried out diverse social and economic activitheTpaper presents selected problems
related to human functioning in teams urbanizedcioented by numerous photographs
of Radom.

1. WSTEP

Na pocatku XIX wieku w miastach categawiata mieszkato nie wtej niz
30 milionéw ludzi. Stanowito to 2,5% ludéd swiata. Przez nagbne 100 lat liczba ta
wzrosta do 2 miliardéw. W 1960 roku, weditug rapoBanku Swiatowego (Cities in
Transition, 2000), ludrié miejska stanowita jublisko 25% mieszkcoéw Ziemi. Obecnie
ponad potowa ludrnii Ziemi zyje w miastach. Prognozy méwize w roku 2030 ponad
60% o0s6b bdzie mieszk& w miastach [10,16].

W dwudziestu siedmiu krajach Unii Europejskiegdnio ok. 74% ludnii zamieszkuje
w miastach, a np. w Holandii, Wielkiej Brytanii fe¢e az 90%.

Jak wid#& liczba mieszkacéw miast gwaltownie wzrasta [22]. Dotyczy to preed
wszystkim miast w krajach rozwiggych sé. W 1950 roku naswiecie byto tylko
8 aglomeracji miejskich, ktérych liczba miesakéw przekroczyta 5 milionéw, a tylko
dwie z nich znajdowaly siw obrbie krajow rozwijagcych si. Wedtug prognozy na rok
2015, takich éodkoéw miejskich bdzie juz 37, z czego tylko 9 znajdowssic bedzie
w krajach rozwinitych. Miasta zajmuj dzi§ 2% powierzchni Ziemi, ale konsunauy5%
jej zasobow.

W miastach na ograniczonym obszarze koncentsi§ liczne problemy zwizane
zrealizacp roznorodnych potrzeb transportowych. Statystyczni mkasy miast
podr&uja 500-600 razy rocznie. Liczba podydjest niemal niezaima od wielkdci
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miasta. Transport jest zatemeéza naszej rzeczywistoi, a jego sprawrié decyduje
o jakasci zycia i funkcjonowania w rinych przestrzeniach funkcjonalnych. Eki
systemom transportowym mieszky map zapewniony dogp do miejsc zamieszkania,
pracy, edukacji, ustug i obiektéw handlowych, relaje Mozliwe jest rownie
przewaenie tadunkéw, wanych dla realizacji proceséw gospodarczych iazanych
z zaopatrzeniem ludgoi.

2. TROCHE HISTORII

Od zarania dziejow kalej dzialalnéci cziowieka towarzyszyta potrzeba
przemieszczania. Z czasem potrzeba ta przeksatasiit w celowe przemieszczenia
realizowane za poednictwem ranych srodkéw transportu. Wyznacznikiem zakresu
ilosciowego potrzeb zwrzanych z przemieszczaniem maoby¢ fakt iz, w sredniowieczu
Europejczyk przemierzat na piecbhatk. 200 metrow dziennie, w kou XIX wieku osigat
juz 500 m, a obecnigednia dlugéc jego podray przekracza 50 km waju dnia.

Punktem zwrotnym w historii transportu stalag stapocatkowana w Stanach
Zjednoczonych na pogtku XX wieku masowa produkcja aut. Rasa liczba
samochodoéw, spowodowata najpierw w Stanach Zjedmoch, a potem rownie
w Europie ogromny rozrost miast o wielokilometropreedmidcia (sypialnie). Okazalo gi
ze samocho6d zapewnit nieograniczonezlimmsci przemieszczania i Odlegi@é nie
stanowita ju problemu, a tym samym nie bylazjpotrzeby koncentrowania wielu funkcji,
czesto o ré@nej uchzliwosci dla cztowieka krodowiska, na ograniczonym obszarze.

Historia rozwoju transportu jestisle zwiazana z rozwojem i rozbudawniast, ktérych
struktura i uktady zmieniaty sii uleg& beda zmianom w nagpnych latach. Przyczyn
tych zmian g réznorodne przemiany spoteczne i gospodarcze wywotgwaidzy innymi
pojawianiem sj licznych wynalazkéw usprawnigych przemieszczaniegsi

Wedlug Newmana wytdi¢ mozna trzy giéwne fazy rozwoju struktury miast [21]:

- miasto ,piesze”(do roku 1850) — to miasto sprzedalacji przemystowej, w ktorym
odlegtaci migdzy kluczowymi punktami byly na tyle ograniczorie, mana byto je
pokonywa pieszo;

— miasto transportu publicznego — transit city, prie#ejnych 100 lat, to miasto
0 wigkszej powierzchni, o zedicowanym charakterze zabudowy, gdzie zne
wyrdzni¢ pasma osadnicze, ktére najgdej rozchgaja sie wzdtuz linii kolejowych
i transportowych, ktérymi térodkami dojedzano do centrum;

— miasto samochodu od 1950 roku — to miasto ktéretanzato bariey linii i ,rozlato
sie” wypetniajac dwe przestrzenie pordzy poszczegllnymi pasmami a rastie
réwniez poza nimi.

Oczywicie trzeba pamtaé, ze na rénych kontynentach i w ehych krajach opisane
zmiany i fazy rozwoju miast ufia Sie intensywndcia i czasem realizacji. Ponadto
poszczegolne etapy powstawania miast mieszatypsmidzy soh. Wielu urbanistow
twierdzi, ze struktury wspoétczesnych miasta @0 czsci kazda z trzech wymienionych
struktur.

Niekontrolowany rozwdéj miast zmusit na przetomie¢ & i 90 ubiegtego wieku do
refleksji i oceny wdraanych zasad planowania przestrzennego. Dopuszczéoie
nieograniczonego dagiu do transportu indywidualnego, popartego szyhismca liczba
pojazdéw, szczegllnie samochoddw osobowych, stado pszyczyrm réznorodnych
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probleméw zwazanych z funkcjonowaniem systeméw transportowychelwi miast.
Samochod w XXI wieku stat siwyznacznikiem pozycji spotecznej. A aenaleato by
sig zastanowd, czy nie powinien byon traktowany jako wstydliwe dziedzictwo minionego
wieku?. Na pewno wszystkich odpowiedzialnych za kéjmnowania systemu
transportowego na oldlenym obszarze powinno zainteresdéwagaka jest granica po
przekroczeniu ktérej samochdd z ngtzia warunkujcego rozwoj zmieni gi w zrodio
wielu probleméw?

Miasto jest skomplikowanstruktus, ktérej nie mana odnosi wytacznie do poziomu
planistycznego. Istotn role w jego funkcjonowaniu odgrywa sprawido systemu
transportowego, ktéra bezggednio zaley od jakdci planowania przestrzennego. Ponadto
sprawnd¢ transportu determinuje formjaka przyjmuje przestrze miejska, w ktorej
realizowane s réznorodne funkcje i cele. Realizacfych zadéa powinien umaliwi¢
odpowiednio zorganizowany system transportu uedigbjacy specyfik wszystkich
funkcji miejskich i wynikajcych z nich potrzeb transportowych (rys. 1).
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Rys.1. Uproszczony schemat wetamego miejskiego systemu transportowego, jego
podsystemoéw i powiai zewrtrznych
Zr6dio:[13]

W obszarach miegjskich funkcjoraupbok siebie réne podsystemy transportowe (rys. 1).
Realizowane srézne przemieszczenia wywotane przezne cele i w ranych relacjach, a
przyrodnicze isrodowiskowe uwarunkowania rozwoju miast mé#totne znaczenie dla
prawidiowego planowania i lokalizowania infrastrulkt technicznej, transportowej,
terenéw wypoczynkowych i ustugowych oraz zabudowieszkaniowej, poniewa te
wszystkie elementy systemu miejskiegoze sol powiazane i oddziata wzajemnie na
siebie. Od nich zaky jakos¢ funkcjonowania systemu transportowego. Z kolekoga
systemu transportowego przektada sa jak@¢ zycia ludndci i jakos¢ realizowanych
proces6w gospodarczych. Wymaga to racjonalnego jfmde do ksztattowania
funkcjonowania systemu transportowego. Szczegdinéba zwr6d uwag; na:

- preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkeav,

- integracg podsysteméw transportu miejskiego i transportyskiego z regionalnym,

- ksztaltowanie atrakcyjnej oferty przewozowej.
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3. PROBLEMY FUNCJONOWANIA MIAST

Ciagly wzrost liczby pojazdéw i natenia ruchu drogowego towarzysy
zachodzcym zmianom spoleczno-gospodarczym prowadzi doasjituktore maemy
zaliczy¢ do efektow ubocznych funkcjonowania transportu gdmego w miécie.
Najbard2|ej ucizliwe z nich to [4,6,7]:

przecihzone ulice izablokowane'rejony miasta;

— zagraenia wywotane wypadkami komunikacyjnymi;

— przepetione parkingi i brak miejsc do parkowani@emtralnej cgsci miasta przy
réwnoczesnych midiwosciach stworzenia miejsc do parkowania na omzk
srodmiescia i w odlegtych rejonach od centrum miasta;

— nierébwnomierne w ggu dnia obcizeniesrodkéw komunikacji publicznej;

— wysoki poziom emisji spalin i hatasu w rejonacteimtywnego ruchu;

— postpujaca utrata jakéci srodowiska miejskiego (utrata waloréw urbanistyczmyc

Najwazniejsze przyczyny tej sytuaci sastpujace [6]:

— ograniczone mgiwosci rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej;

— brak lub niedostateczna informacja o ruchu i jegais;

— rosmce potrzeby ruchowe zaréwno w grupie potrzeb pmydt, jak i komercyjnych;
— zmiany spoteczno-politycznego nastawienia do rudiogowego.

Warunki ruchu w migcie zalea nie tylko od czynnikéw oki&anych przez cechy sieci
ulic, ale take od czynnikbw zwizanych z organizagj ruchu i zastosowanymi
technicznymirodkami wspierajcymi te organizacj.

Wiekszai¢ miast i to wcale nie tych najekiszych cierpi na brak miejsc parkingowych.
Coraz trudniej zaparkowasamochéd w centrum, czyli tam gzie 8aiesic wiekszasé¢ biur,
sklepéw, restauracji itp. Efektem tej sytuacji garkowania niezgodne z przepisami lub
utrudniapce funkcjonowanie innym uczestnikom ruchu drogowego

Przyktady b¢déw popetnianych podczas parkowania na ulicach ddrau
Na chodniku
Fot. 1. Fot. 2.

Zr6dho: http://radom.gazeta.pl
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Na przystanku komunikacji zbiorowe;j
Fot. 7. ) Fot. 8.

Fot. 9.

Zrédio: Fot: 2,3,4,5,6,7,8,9,10 - autor

Problem parkowania w centrach miastzama generalnie okgé¢ jako problem deficytu
poday miejsc parkingowych w sytuacji dego popytu na te miejsca. Innymi stowy
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w centrach miast liczba kierowcéw cloych zaparkowa przewysza liczle miejsc do
parkowania, przy czym nie ma galovosci wyznaczenia wystarczgiej liczby miejsc
parkingowych z powodu braku wolnych przestrzeni.

Problem zwizany z brakiem miejsc parkingowych orazzglm zattoczeniem ulic
w miastach, nie jest niczym nowym. Rozamganie tych probleméw wymaga
zaproponowania nowego poflep do realizacji potrzeb transportowych planowania
zréwnowaonegosrodowiskowo. Generalnym celem polityki transportpar@wnowaonego
rozwoju jest tworzenie warunkéw do sprawnego, kezriego, efektywnego ekonomicznie
(a zarazem spotecznie, gospodarczo i przestrzezasadnego) - przemieszczania 0séb
i tadunkédw w ramach wyznaczonych przez dpse do tego dziatania zasoby naturalne
i mozliwosci odprowadzania zanieczyszéz#o srodowiska.

4. BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

Kazdego dnia w wypadkach samochodowych w Polsce gik@o 10-11 oséb, ponad
134-136 doznaje obten ciata.

W 2010 r. w 38 832 wypadkach drogowych z¢in3 907 os6b, a 48 952 osoby zostaty
ranne. Z analizy danych o zdarzeniach drogowychnydh na temat rozwoju motoryzacji
z lat 2001-2010 wynikaze w Polsce w agu ostatnich 10 lat [20]:

- liczba ofiarsmiertelnych zmniejszyta sio 29%,
- liczba wypadkéw i rannych zmniejszytz i 28%,
- liczba samochodéw osobowych wzrosta 0 64%.
W Polsce od lat najpowaiejszym problemem jest bardzo wysokie zagroe pieszych
oraz innych niechronionych uczestnikbéw ruchu, kgémr 2010 roku stanowili 48%
zabitych i 37% rannych w wypadkach drogowych.

vy

m 30 dnl
m N3 misjsey

e

Rys. 2. Ofiangmiertelne wypadkow drogowych w Polsce w 2010 r.
Zr6dio:[20]

W 2010 roku w Polsce 89% paten pieszych miato miejsce w obszarach
zabudowanych i jedynie 30% z nich w nocy. W obs#araabudowanych 42% pieszych
zostalo potgconych na przégiu dla pieszych, chodnikuatz przystanku. W obszarach
niezabudowanych 65% paten pieszych wydarzyto siw nocy, przy czym do blisko
potowy tych poticen doszto na drogach krajowych.
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Rys. 4. Zagrgenie pieszych - ofiargmiertelne wrdd pieszych na 1 min mieszkaw wg

wieku w Polsce w 2010 r.

Zr6dto:[20]

Predkos¢ ruchu pojazdéw jest domirugym czynnikiem wptywajcym na powstawanie
wypadkow drogowych i ich erkosé. W ostatnich latach w Polsce, nadmiernedRosc¢,
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niedostosowana do warunkéw drogowo-ruchowych toysaga ponad 20% wszystkich
wypadkow i blisko 30% wypadkdw z ofiaramdmiertelnymi. Z powodu nadmiernej
predkosci zwicksza st zagraenie uczestnikow ruchu, zmniejszapie mozliwosci
uniknigcia kolizji i wzrasta stopie cigzkosci wypadkoéw. W Polsce okoto 45% kierowcow
przekracza dozwolone limity gakosci, a na samych drogach krajowych wakisii te s
wyzsze i przegitnie wynosa:

-na obszarach zamiejskich - 62% kierowcow,

—na przejciach drog tranzytowych przez male miasta i miejsmoi - 84% kierowcow,

—na obszarach miejskich - 48% kierowcow.

Wskazniki te nalea do najwyszych wrdéd krajéow Unii Europejskiej. Analizy
zwiazkow prdkaosci i bezpieczéstwa ruchu drogowego wskazpge [12,20]:

—wraz ze wzrostem pdkosci wydtuza sk droga hamowania oraz giiszy wptyw ma
stan nawierzchni,

—-wigkszej pedkosci towarzyszy wiksza energia zderzenia, czego efektem s
powazniejsze skutki zderzenia oraz #tiwos¢ odrzucenia pojazdu na znagzn
odlegice,

—zwigkszenie pgdkosci powoduje wzrost ryzyka wygbienia i wzrost izkosci
wypadkéw z pieszymi,

—-przy wigkszych pedkosciach rosa wymagania co do widoczéai, co w warunkach
miejskich jest trudne do uzyskania,

—zwiekszapca sé predkos¢ powoduje ograniczenie odbioru informaciji przez éiece.
Istotnym zatem staje esiodpowiednia organizacja ruchu ollegace limity prdkosci

oraz monitorowanie przestrzegania tych limitow.

5. CHARAKTERYSTYKA WARUNKOW RUCHU W MIE  SCIE

Badania ruchu prowadzone w miastacting) wielkasici wskazuy na caglty wzrost
zattoczenia sieci ulicznej (kongestii). U poiotego zjawiska kg wiele czynnikow.
Jednym z nich jest wzrost ruchlige. Wzrost ruchliwéci mieszka@cow to bardzo cgsto
pochodna wzrastggego popytu na transport indywidualny, brak sukessgo rozwoju
sieci oraz infrastruktury ulicznej, powolne realimnie postulatéw racjonalnej polityki
transportowej, opartej o zaenia polityki zréwnowaonego rozwoju. Niestety w agu
najblizszych lat problemy teela dalej nasila, prowadzac do coraz wikszych problemoéw
transportowych. W wkszych miastach Polski praca transportowa wykonamaz ruch
samochodowy jest u ponad dwukrotnie wksza od pracy wykonywanejrodkami
transportu publicznego [9,21]. Transportem drogovpyeewa.one jest 80 % towaréw oraz
56 % paszerow [3,21]. Obecnie zjawisko zattoczenia siecczihiej mana zauwayé
najczsciej podczas okreséw szczytowych. Nierzadko zdakzae w pewnych obszarach
miasta zjawisko zatloczenia motoryzacyjnego wysfe przez znaczny okres doby.
W wyniku pogarszagych s¢ warunkOw ruchu mee nasipowa zmiana zachowa
komunikacyjnych. Zmiana ta me objawid& sig poprzez zmiag wyboru czasu podes,
rezygnac z podréy lub ograniczenie jej diugoi, rezygnagi z podréy wiasnym
samochodem na rzecz komunikacji zbiorowej [9,2&{indk bardzo trudnym procesem jest
zmiana nawykow kierowcOw, zwlaszcza do rezygnagjodréy wtasnym samochodem
i wyboru srodka komunikacji zbiorowej. Znacznaeéé kierowcOw jest dio bardziej
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sktonna wybré inny czas podry, zmient trag podréy lub nawet zrezygnowa
Z podr@y niz przesi$¢ sic do komunikacji zbiorowe;.
Rozktad pedkasci w régnych godzinach

godzina 14
a)

godzina 158
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godzina 16
9)

k) D)

Srednia pr«gdos’é w kilometrach a), C), e), g), i) — obszar miasta Radomia

0 8 15 30 45 60 80w b), d), f), h), j)—ce,ntlrum Radomia
porriae || ——(— Zréodto: targeo.pl/radom

progrioza I

droga nieprzejezdnalm w0l b.d.

Rys. 5. Rozktad pdkasci na sieci transportowej Radomia wernych godzinach doby
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Problemy zwazane z zatloczeniem sieci ulicznej geszcze bardziej odczuwane
w obszarach, gdzie brak jest odpowiedniej infradtmy liniowej o odpowiedniej
przepustowéci (zwlaszcza ulic o ukiadzie obwodowym) [21]. Zjako zatloczenia
motoryzacyjnego widoczne jest przede wszystkim earych cigach komunikacyjnych,
gdzie przepustowis jest znacznie ograniczona. CGh@rzepustow& tych samych
elementéw stopniowo wzrasta przez akceptowanie janyieh odsipow czasu [4,6,21], to
jednak wzrost natenia ruchu pogpuje duo szybciej. Czsto przekiada sito na pgdkosé
poruszajcych st w sieci transportowej pojazdéw (rys. 5). Niezale od dopuszczalnych
limitow wartos¢ predkosci chwilowej zmienia & zaleznie od pory dnia, tygodnia ,
mieskca, roku. Dobrze jest, gdy parametr ten zostanigigzany z danymi o nateniu
ruchu drogowego w czasie rzeczywistyfinodtem danych mae by Community Traffic
online — technologia genengip i przetwarzaca na bigeaco dane dotycre pedkosci
poruszajcych sé po Polsce samochodéw, pochackz hcznie z monitoringu kilkuset
tysigcy pojazdéw. Nowy sposéb precyzyjniej - bo w postaolorow pokazuje, ktére
odcinki drég g ,zakorkowane”, a po ktorych ruch samochodowy jelghny. Ta sama
forma prezentacji ruchu drogowego zostata dodansowej wersji nawigacji NaviExpert
7.0, w ktorej dodatkow nowdicia jest autoaktualizacja trasy, wynikea ze zmian
w sytuacji na drodze rejestrowanych przez Communhiaffic online. Przyktady rozkladow
predkaosci przedstawiono na rysunkach paaji

6. MOZLIWE SCENARIUSZE POPRAWY

W marcu 2011 roku, w Brukseli Komisja Europejskasportu przyfa do realizacji
stratege: , Transport w roku 2050” zmierzaga do ustanowienia konkurencyjnego systemu
transportu  skmcego zwgkszeniu mobilnéci, pokonaniu gtéwnych przeszkdd
w najwazniejszych obszarach oraz pobudzeniu wzrostu i datemia. Celami strategias
zdecydowane zmniejszenie uzalenia Europy od importowanej ropy naftowej oraz
redukcja o 60 %akznej emisji dwutlenku wgla w sektorze transportu do 2050 r. Ponadto
zaklada sj, ze dzeki zrealizowaniu tych celowdilzie maliwe usungcie najwaniejszych
barier i waskich gardet w wielu kluczowych obszarach obepoy¢h medzy innymi:
infrastruktue transportow i inwestycje w tej sferze, innowacje i rynek wesvany
transportu w poszczegoélnych krajach stowarzyszonyOstateczny cel strategii to
utworzenie jednolitego europejskiego obszaru trarigp na ktérym panowa bedzie
ostrzejsza konkurencja oraz w petni zintegrowareg siansportowa, aczaca rozmaite
formy transportu tak, by unibwi¢ glebokie przemiany sposobu przemieszczania si
pasaerow i towaréw.

Strategia ,Transport w roku 2050” okta rézne cele dla poszczegdélnych form pagré
- w granicach miast, nailzy miastami i na dlugie dystanse. Najwigjsze z nich to:

—podr&e midzymiastowe: polow pasaer6w oraz transportow towarowych

pokonujcych érednie odlegtéci nalezatoby przeni& z drég na tory kolejowe i drogi
wodne;

—-podr&e na dlugie dystanse i edizykontynentalny transport towar6w pozogtan

zdominowane przez transport lotniczy i morski; nositniki, paliwa i systemy
zarzdzania ruchem pozwpha zwekszenie wydajnéci i ograniczenie emis;ji;
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—transport miejski czeka zdecydowany zwrot w kiemundzystszych ekologicznie
pojazdéw i paliw; do roku 2030 zapionych zostanie 50 % pojazdow o ndpie
konwencjonalnym, a do roku 2050 majne catkowicie znikat z naszych miast.

W odniesieniu do transportu miejskiego sprecyzowaastpujace cele czstkowe:
—zmniejszenie 0 potogvnatzenia ruchu aut o napzie konwencjonalnym do roku
2030; catkowite wyprowadzenie ich z miast w perspele roku 2050;
doprowadzenie do catkowicie wolnego od emisji demkiu vegla ruchu w gtdwnych

osrodkach miejskich do 2030 r.

—do 2050 r. - ograniczenie niemal do zera liczimiertelnych ofiar w ruchu
drogowym. dzac do tego celu, UE stawia sobie za zadanie zmmejszliczby
$miertelnych wypadkéw o potogv do roku 2020. jednoczeie UE stanie si
bezdyskusyjnym liderem w dziedzinie bezpigtste/a i ochrony transportu.

7. WNIOSKI

Powszechnie wyspujace zattoczenie komunikacyjne, jest skutkiem nieggmivania
przepustowéci infrastruktury liniowej i punktowej transportu miastach do chwilowego
zapotrzebowania na i oraz, ze wspOilczénie wszyscy #ytkownicy systemu
transportowego miasta konkugujniedzy sol o dostp do infrastruktury i nieskrepowane
przemieszczanie giza pomog wybranegosrodka transportu. Pokazuje to réwhidz
planowanie systemu transportowego w miastach jesfamem bardzo zmnym
wymagajcym uwzgekdnienia potrzeb ruchowych o charakterze zgrmym
i wewretrznym. Realizacja strategii zréwnoimmego rozwoju transportu oraz
wspotksztattowanie rozwoju transportu i rozwoju gstzzennego miasta to elementy
uwarunkowania zewgtrznego. Natomiast zapewnienie wspoOtdziatania odpdmie]
integracji transportu miejskiego z transportem agoacyjnym i regionalnym to elementy
uwarunkowania wewgirznego.

8. BIBLIOGRAFIA

[1] Analiza stanu bezpieatwa za 2003-2008 r. na terenie Komendy Miejski€adomiyl
www.policja.pl.

[2] Bohatkiewicz J. & zespéZasady uspokajania ruchu na drogach za pagrfagycznych
srodkéw technicznyclDpracowanie wykonane na zlecenie Ministerstwa $tiftgtury,
Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa Komunikaogpgo, Krakéw 2008r.,
www.krbrd.gov.pl.

[3] Cisowski T., Szymanek A.Zréwnowaony rozwoj transportu miejskiegiksploatacja
i Niezawodné¢ Nr 1 (29)/2006, s. 15 — 26.

[4] Debowska-Mr6z M.: Program likwidacji miejsc niebezpiecznych na drdgaca
przykiadzie regionu radomskiegéraca niepublikowana. Politechnika Radomska.
Radom 2006+ 2010.

[5] Dudek M. —Modelowanie wplywu rozwoju motoryzacji na afienie sieci ulic—lIlI
Konferencja Naukowo — Techniczna: Problemy komuryi@e miast w warunkach
zattoczenia komunikacyjnego — Po#rtb + 17.05.2001.



PROBLEMY MOBILNOSCI W MIESCIE NA PRZYKLADZIE RADOMIA 683

[6] Gasz K., Gondek S. Systemy zagzizania ruchem w polskich miastach (Pozna
Krakow, Warszawa)Miedzynarodowa konferencja i wystawa "Transport puiolic
w Warszawie kluczem harmonijnego rozwoju stolicyskid, 10-11.10.05, s. 145-176.

[7] Gasz K.:Modelowanie ruchu w sieci ulic w warunkach ogranitgj przepustowai
skrzyowai. Praca doktorska, Instytut Aynierii Ladowej, Politechnika Wroctawska,
Wroctaw 2007 .

[8] http:/Amww.politykamiejska.silesia.org.pl/img_masdy/materialy _konferencyjne_v4.pdf.

[9] http://www.urbanistyka.info/content/desinas¢-komunikacji-publicznej-w-poznaniu.

[10] http://www.agenda2l1.waw.pl/index.php?option=com tent&view=article&id=55&I
temid=53&showall=1.

[11]http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.doneter1P/11/372&format=HTML&
aged=0&language=PL&guiLanguage=en.

[12]Krystek R. & zesp6t:Zintegrowany system bezpietg®va transportu. Diagnoza
bezpieczéstwa transportu w Pols¢c&VKit Warszawa 2009.

[13]Oskarbski J. -Modelowanie rozkiadu ruchu w warunkach zattoczemianiastach
sredniej wielkdci — IV Konferencja Naukowo — Techniczna: Problemy koikacyjne
miast w warunkach zattoczenia komunikacyjnego -ngo21, 23.05.2003.

[14]Podoski J. —Transport w miastach- Wydawnictwa tcznaci i Komunikacji —
Warszawa 1977

[15]Stan bezpieczstwa ruchu drogowego w krajach OECBiuletyn informacyjny
Instytutu Transportu Samochodowego w Warszawie tr@anBezpieczistwa Ruchu
Drogowego, Warszawa 2007.

[16] Starowicz W.: Koncepcja transportu publicznego w miastach. Ekgpa. Zaklad
Organizacji i Ekonomiki Transportu, Politechnikaakowska, Krakéw 2010.

[17]Szczuraszek TBezpieczéstwo ruchu miejskiegdWKik Warszawa 2005.

[18]Wesotowski J.: Miasto w ruchu. Dobre praktyki w organizowaniu tsportu
miejskiego, Instytut Spraw Obywatelskich, £2G20008.

[19]Witkowskl J. & zespatPieszy w ruchu drogowyridyKit., Warszawa, 1978.
[20]Wypadki drogowe w Polsce w 192010 r, Komenda Gtéwna Policji, Biuro Ruchu
Drogowego, Warszawa 1998-2011 r., Materiaty zengtioternetowej: www.policja.pl.
[21]Wyzwania zrownowanego rozwoju w PolsceRedakcja naukowa: Bergier T.,

Kronenberg T., Fundacja Sendzimira, Krakow 2010.

[22]Zamkowska S.Problemy mobilnéci w obszarach miejskich. Zeszyty Naukowe

Uniwersytetu Szczenskiego, Nr 435, Szczecin 2006, s. 179-188.



