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Zrownowazone systemy
transportowe miast
- wprowadzenie do problematyki

Oddajemy w rece Czytelnikéw monografi¢ bedaca efektem dzialan badawczych
prowadzonych przez studentéw kierunkéw Logistyka i Logistyka w Gospodarce
na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Lodzkiego. Rozwija-
jace sie zainteresowania badawcze i zaangazowanie mlodych logistykéw zaowo-
cowaly opracowaniem ciekawych i aktualnych rozdzialéw analizujacych rézne
aspekty wspolczesnego podejscia do organizowania systeméw transportowych
polskich miast.

Mieszkancy polskich miast dokonuja codziennych wyboréw dotyczacych
sposobdw przemieszczania si¢, w ktorych kierujg sie przede wszystkim czasem,
wygoda, dostepnoscia i kosztami, jakie wiaza si¢ z dang opcja mobilnosci. W sy-
tuacji, gdy transport zbiorowy nie spetnia oczekiwan badz jest niedostepny, a sa-
mochod jest wyznacznikiem statusu spolecznego, wskaznik motoryzacji zas
podstawa dla wiadz miejskich do kreslenia wizji polityki transportowej i podejmo-
wania decyzji inwestycyjnych, miasta i miejskie systemy transportowe pozostaja
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samochodocentryczne. Dominacja samochodéw jako srodka mobilnosci prowa-
dzi do licznych negatywnych konsekwencji, takich jak: kongestia transportowa,
zagospodarowanie przestrzeni pod infrastrukture parkingowa kosztem terenéw
zieleni czy ciagoéw pieszych lub rowerowych, wypadki w ruchu drogowym, zanie-
czyszczenie powietrza i emisje gazéw cieplarnianych.

Szczegdlny problem w polskich miastach stanowi kongestia transporto-
wa. Raporty firmy TomTom' potwierdzajg, ze polskie miasta nalezg do najbar-
dziej zattoczonych w Europie. Z szacunkéw Jacka Cabana (Caban, 2021) wynika,
ze straty czasu mieszkancow duzych polskich miast z powodu zatloczen wynosza
srednio od kilkunastu (17 min w Katowicach) do kilkudziesieciu minut (ponad
40 min w Warszawie i Lodzi) dziennie. W ujeciu rocznym dodatkowy czas spedzo-
ny w korkach wynosi od 65 godzin w Katowicach do 178 godzin w Lodzi. Wysoka
kongestia transportowa w miastach wynika m.in. z niskiej pozycji konkurencyjnej
transportu zbiorowego wobec transportu indywidualnego i preferencji mieszkan-
cow aglomeracji. To powoduje naptyw samochodéw do centréw miast i generuje
trudnosci z parkowaniem.

Powaznym problemem s3 nieefektywne i niewystarczajaco zintegrowane sys-
temy transportu zbiorowego na obszarze miast i obszarach podmiejskich. Wta-
dze samorzadowe slabo radza sobie z projektowaniem funkcjonalnych weztéw
przesiadkowych, brakuje odpowiedniej integracji taryfowej oraz wspdtpracy mie-
dzysamorzadowej dotyczacej organizacji i wspétfinansowania transportu zbiorowe-
go w ramach obszaréw funkcjonalnych (Instytut Rozwoju Miast i Regiondéw, 2019).

Kolejnym istotnym problemem jest duza skala wypadkéw $miertelnych na pol-
skich drogach (w 2022 r. $mier¢ w zdarzeniach drogowych poniosto 1896 oséb),
w tym z udzialem pieszych (453 zabitych w 2022 r.) i rowerzystéw (170 ofiar $mier-
telnych w 2022 r.) (Komenda Giéwna Policji, 2023). To wlasnie na obszarach za-
budowanych, w tym w miastach najczesciej dochodzi do wypadkéw $miertelnych
z udzialem pieszych i rowerzystow.

Zanieczyszczenie powietrza i emisje gazdéw cieplarnianych spowodowanych
przez transport to kolejny wazny problem w Polsce. Wprawdzie brakuje doktad-
nych danych odnoszacych sie tylko do miast, ale na podstawie danych ogoélnopol-
skich o catkowitej emisji gazéw cieplarnianych z transportu wynoszacych 17,1%
catkowitej emisji (2021 r.) i emisji CO, z transportu stanowiacej 20,4% caltkowi-
tej emisji (Krajowy O$rodek Bilansowania i Zarzgdzania Emisjami, 2023), a takze
danych Europejskiej Agencji Srodowiska o 23-25% udziale transportu w catko-
witych emisjach z sektora transportu w miastach UE (European Environment
Agency, 2023) mozna wnioskowa¢, ze niezbedne sg interwencje w tym zakresie
w polskich miastach.

Wiadze miejskie musza mierzy¢ si¢ z tymi problemami i wdraza¢ rozwigza-
nia ograniczajace te zjawiska. Jednoczesnie powinny odpowiada¢ na wyzwanie

1 TomTom International BV. - holenderskie przedsiebiorstwo zajmujace sie produkcja syste-
modw nawigacyjnych. Firma tworzy urzadzenia do nawigacji satelitarnej, aplikacje nawigacyjne
na smartfony, zegarki sportowe z GPS, kamery sportowe oraz inne ustugi oparte na geolokalizacji.
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wysokiej mobilnosci i zaspokaja¢ potrzeby uzytkownikéw miast w zakresie do-
stepnosci, niezawodnosci, wydajnosci i bezpieczenstwa transportu. W tym celu
podejmuja one wysitki na rzecz budowania zréwnowazonych, inteligentnych
i odpornych systeméw transportowych.

Zréwnowazony transport rozpatrywany jest zarbwno w waskim, jak i szero-
kim ujeciu. Pierwsze podejscie koncentruje si¢ na problemach $rodowiskowych
i wyczerpywaniu si¢ zasoboéw, podczas gdy drugie obejmuje wyzej wymienio-
ne wyzwania, a takze uwzglednia dobrobyt spoleczny i gospodarczy (Zhao et al.,
2020). Szerokie ujecie zréwnowazonego transportu jest przez nas preferowane,
poniewaz umozliwia kompleksowe rozwazenie wszystkich skutkéw oddziatywa-
nia sektora transportu i zache¢ca decydentéw do poszukiwania zintegrowanych
rozwigzan dla zréwnowazonego transportu. Transport miejski ma szczegdlnie
duzy wplyw na srodowisko, spoleczenstwo i gospodarke, dlatego niezbedne jest
jego planowanie i organizowanie w zgodzie z zalozeniami koncepcji zréwnowazo-
nego rozwoju. Zréwnowazenie transportu wyraza si¢ w zalozeniach dotyczacych
jego ksztattowania.

To miasta s3 odpowiedzialne za wigkszos¢ globalnych emisji gazéw cieplarnia-
nych, maja one zatem réwniez duzy potencjal w zakresie ich tagodzenia. Plano-
wanie, eksploatacja i zarzgdzanie miastem wplywaja na zachowanie mieszkancow
miast, zapewniajac lub nie zapewniajac niezbednej infrastruktury do dzialania
w sposob zréwnowazony pod wzgledem klimatu (Gunnarsdottir et al., 2023). Pla-
nowanie zréwnowazonego transportu oznacza podejmowanie decyzji dotycza-
cych transportu, uzytkowania gruntéw i zasobéw w sposob, ktéry nie wyklucza
opcji transportowych dla obecnych lub przysztych pokolen oraz jakiegokolwiek
segmentu populacji. Przy czym istotny jest takze wplyw transportu na jako$¢ zy-
cia mieszkancow (Lejda et al., 2017; Gebresselassie, Sanchez, 2018; Roman, 2022).

Wage oddzialywania transportu miejskiego na kondycje $rodowiska natural-
nego oraz dobrostan mieszkancow dostrzegaja instytucje globalne. Nowa Karta
Lipska (2020 r.) identyfikuje nastgpujace kierunki transformacji transportu miej-
skiego i mobilnosci publicznej: efektywno$¢ i neutralnos¢ pod wzgledem emisji
dwutlenku wegla; bezpieczenstwo i multimodalno$¢; promocja aktywnych i ni-
skoemisyjnych form mobilnosci i logistyki, zwlaszcza ukierunkowanie na trans-
port publiczny, pieszy i rowerowy; tworzenie zwartej i zageszczonej policentrycznej
struktury osadniczej, tak by zmniejszy¢ zapotrzebowanie na ustugi transportowe.
W Karcie wybrzmiewa réwniez wyrazny postulat wysokiej jakosci ustug transpor-
tu publicznego - dostepnego, przystepnego cenowo, bezpiecznego i atrakcyjnego
dla wszystkich.

Odpowiedz na wyzwania transportowe miast, takie jak zanieczyszczenie powie-
trza, zatory komunikacyjne, dostepnos¢, bezpieczenstwo na drogach miejskich,
rozw6j handlu elektronicznego itp., stanowi najnowsza inicjatywa ,,Unijne ramy
mobilno$ci miejskiej” (European Commission, 2021). Zacheca ona panstwa czton-
kowskie UE do rozwijania systemoéw transportu miejskiego, ktdre sa bezpieczne,
dostepne, sprzyjajace wlaczeniu spolecznemu, przystepne cenowo, inteligentne,
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odporne i bezemisyjne. Proponowane dziatania pozwalajace osiaggnac ten cel obej-
mujg m.in.: zwiekszenie udzialu zréwnowazonych srodkéw transportu (w szcze-
gélnosci transportu publicznego i aktywnej mobilnosci), a takze bezemisyjnej
logistyki miejskiej, dostaw na ostatniej mili i flot miejskich (taksowek i ustug mo-
bilnosci na zadanie); budowe i modernizacje¢ miejskich weztéw multimodalnych;
nowe cyfrowe rozwigzania i ustugi mobilnosci; spdjne i zintegrowane podejscie
do planowania mobilnosci miejskiej, jednoczesnie okreslajac opcje finansowania
przedsiewzie¢ dla wladz lokalnych i regionalnych w celu wdrozenia prioryteto-
wych dzialan.

Wspolczesne wyzwania transportowe miast znajduja odzwierciedlenie tak-
ze w agendach ONZ: Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable
Development (United Nations, 2015) oraz w Nowej Agendzie Miejskiej (United
Nations, 2016). Kwestii miejskiej dedykowano 11 sposréd 17 Celéw Zréwnowazo-
nego Rozwoju - ,,Uczyni¢ miasta i osiedla ludzkie bezpiecznymi, stabilnymi, zrow-
nowazonymi oraz sprzyjajacymi wlaczeniu spolecznemu”. Wyzwanie tworzenia
zrownowazonych systemow transportowych w miastach zostalo wyraznie wyarty-
kutowane jako jedno z zadan na rzecz realizacji celu miejskiego:

Do 2030 roku zapewni¢ wszystkim ludziom dostep do bezpiecznych, przystepnych cenowo i trwa-
tych systeméw transportu, podnie$¢ poziom bezpieczenstwa na drogach, zwlaszcza poprzez roz-
wijanie transportu publicznego. Nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na potrzeby grup wrazliwych,

kobiet, dzieci, 0sob niepetnosprawnych i 0sob starszych (Cele Zréwnowazonego Rozwoju, 2024).

Nowa Agenda Miejska ONZ podkresla potrzebe zapewnienia w miastach réw-
nego dostepu do wysokiej jakosci ustug mobilnosci i transportu. Nakreslono
w niej wizje rozwoju miast zrdwnowazonych, ktére propaguja planowanie i inwe-
stycje reagujace na kwestie zwigzane z wiekiem i plcia, na rzecz zréwnowazonej,
bezpiecznej i dostepnej miejskiej mobilnosci dla wszystkich oraz efektywnosci
w wykorzystaniu zasobdéw pasazerskich i towarowych systemoéw transportowych,
skutecznie faczacych ludzi, miejsca, towary, ustugi i mozliwosci gospodarcze.

Globalne i unijne podejscie do zréwnowazonej transformacji systemow trans-
portowych znalazto odzwierciedlenie w Krajowej Polityce Miejskiej 2030 (Rada
Ministréw, 2022), ktéra wérdd kluczowych wyzwan dla polskich miast wskazuje:
»Zapewnienie zréwnowazonego i zintegrowanego systemu mobilnosci miejskiej
w miejskich obszarach funkcjonalnych” Zasadnicza rola w realizacji powyzszych
postulatéw przypada wladzom lokalnym i regionalnym, a zwlaszcza osrodkom
miejskim. Drugim krajowym dokumentem strategicznym przypisujacym istotne
znaczenie miastom w ksztaltowaniu nowoczesnych, zréwnowazonych systemow
transportowych jest Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r.
(Ministerstwo Infrastruktury, 2019). Strategia wskazuje na wiele celéw, w tym
potrzebe: zwigkszania efektywnosci transportu pasazeréw i fadunkéw w mie-
$cie; zapewnienia wszystkim mieszkanicom dostgpnosci do miejsc pracy i ustug;
zapewnienia komfortu i bezpieczenstwa transportu miejskiego; podnoszenia
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atrakcyjnosci i jakosci srodowiska miejskiego; redukowania zanieczyszczenia $ro-
dowiska, efektu cieplarnianego oraz poziomu konsumpcji energii przez transport
pasazerow i fadunkow w miescie.

Do osiaggniecia tych celéw niezbedne jest promowanie i odpowiednie wdra-
zanie nowych, innowacyjnych rozwiazan, pozwalajacych na jak najlepsze wyko-
rzystanie dostepnych opcji transportowych, w tym przede wszystkim transportu
publicznego, ruchu rowerowego i pieszego, a takze nowoczesnych form porusza-
nia sie (urzadzenia transportu osobistego, systemy oparte na wspdtuzytkowaniu).
Dziatania te ukierunkowane bedg na wykorzystanie technologii cyfrowych i inteli-
gentnych systemoéw transportowych. Analiza strategii krajowych przeprowadzona
przez Justyne Przywojska i Aldone Podgérniak-Krzykacz (Przywojska, Podgor-
niak-Krzykacz, 2022) wykazala, ze dokumenty te tworza odpowiednie warunki
instytucjonalne w miastach dla skutecznej tranzycji mobilnosci w kierunku zrow-
nowazonym i cyfrowym.

Zréwnowazona, zintegrowana i oparta na innowacyjnych rozwiazaniach cyfro-
wych polityka transportowa miast polega na optymalizacji wykorzystania réznych
$rodkéw transportu i technologii, odpowiednim zarzadzaniu popytem na mobil-
no$¢ i zagospodarowaniu przestrzennym wspierajagcym zréwnowazong mobilnos¢
(Leone et al., 2021; Virag et al., 2022). Celem tak rozumianej miejskiej polityki
transportowej jest dgzenie do ksztaltowania zréwnowazonego transportu poprzez:
zmniejszenie liczby podroézy i pokonywanych odleglosci, zmiang udziatu poszcze-
gélnych rodzajéw transportu i promocje bardziej wydajnych pojazdéw. Kreo-
wanie zréwnowazonego systemu transportowego w miescie wymaga koncentracji
na potrzebach pasazeréw oraz ksztaltowania zréwnowazonych zachowan komu-
nikacyjnych w ramach polityki publicznej (Briickmann et al., 2020). Oznacza to
oferowanie opcji mobilnosci, ktére sa tanie, dostepne, zdrowe, proekologiczne,
niezawodne i bezpieczne, oraz koniecznos¢ ich promocji w spoteczenstwie, a tak-
ze podnoszenie $wiadomosci mieszkanicow miast na temat korzysci ze zréwno-
wazonej mobilnosci. Oczekuje si¢ réwniez, Ze zautomatyzowana i oparta na sieci
multimodalna mobilno$¢ bedzie odgrywac coraz wigksza role obok inteligentnych
systemow zarzadzania ruchem, wdrazanych w miastach dzigki cyfryzacji. Integra-
cja $rodkéw transportu i rozwijanie mobilnosci jako ustugi powinno mie¢ na celu
rozwigzanie problemu zatloczenia w miastach i poprawe jakoséci ustug transpor-
tu publicznego (Bielinska-Dusza et al., 2021).

Tlem podejmowanych dzialan w zakresie ksztaltowania zréwnowazonych syste-
mow transportowych w miastach jest niewatpliwie zakorzeniona w nurcie zréwno-
wazonego rozwoju koncepcja miasta inteligentnego. Chodzi tu o takie miasta, ktére
podejmuja $wiadomy wysitek, aby wykorzysta¢ nowe rozwigzania technologii in-
formacyjno-komunikacyjnych (ICT?) w strategiczny sposob, dazac do osiagniecia

2 ICT (Information and Communications Technology) - okreslenie sektora, ktéry zajmuje sie pro-
dukcja i wykorzystaniem urzadzen telekomunikacyjnych oraz informatycznych, a takze towa-
rzyszacych im ustug. Pod tym pojeciem mozna réwniez rozumieé gromadzenie, przetwarzanie,
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dobrobytu, skuteczno$ci i konkurencyjnosci na wielu poziomach spoteczno-
-gospodarczych (Angelidou, 2014). W odniesieniu do problematyki niniejszej
monografii, koncepcja smart city wyodrebnia mobilno$¢ jako sfere funkcjonowa-
nia i rozwoju miasta, w ktdrej zastosowanie innowacyjnych narzedzi cyfrowych
moze przyczynic si¢ do poprawy jakosci zycia i rozwigzywania probleméw $rodo-
wiskowych w miescie. Inteligentna mobilno$¢ stanowi pewnego rodzaju nadzieje
lub zalozenie, ze technologia cyfrowa sprawi, iz sektor transportu bedzie bardziej
zasobooszczedny i przyczyni sie do rozwoju zréwnowazonych miast i regionow
o zwigkszonej wydajnosci i produktywnosci (Wallsten et al., 2022).

W redagowanej przez nas monografii przyjmujemy postulowane przez innych
badaczy skoncentrowane na czlowieku podejscie do smart city, z tego powodu
w komponentach badawczych kazdego rozdzialu przedstawiamy perspektywe
mieszkancow. Ich percepcja wyzwan i probleméw transportu miejskiego jak
i odpowiadajacych im rozwigzan jest wazna determinanta powodzenia lokalnej
polityki transportowej. Literatura wskazuje, Ze nowoczesne rozwigzania miej-
skie projektowane i wdrazane z pominieciem opinii uzytkownikéw koncowych
budzg obawy i frustracje wsrdd potencjalnych uzytkownikéw, zwlaszcza tych,
ktérych kompetencje cyfrowe nie sa wysokie (Chadborn et al., 2019; Ivars-Ba-
idal et al., 2023). Sukces projektow i aplikacji smart city w duzej mierze zalezy
od tego, jak bardzo mieszkancy je akceptuja i wykorzystuja, co czgsto jest po-
chodng wsparcia procesu decyzyjnego przez opinie uzytkownikéw oraz stymu-
lowania zmian w zachowaniu i zwyczajach uzytkownikéw (Ahvenniemi et al.,
2017). Dlatego tez mieszkancy znajduja si¢ w centrum projektowania inteligent-
nych rozwigzan miejskich. Jako uzytkownicy koncowi takich koncepcji, mu-
sza by¢ w stanie czerpac z nich niekwestionowane korzysci w codziennym zyciu
(Giourka et al., 2019).

Podejscie wlaczajace potrzeby mieszkancéw miast i skoncentrowane na nich
w zakresie mobilnosci, w miejsce postawy skoncentrowanej na pojazdach, po-
stuluja takze zrownowazone plany mobilno$ci miejskiej promowane przez Komi-
sje Europejska (Kiba-Janiak, Witkowski, 2019). Sg to zintegrowane, strategiczne
plany, ktérych celem jest zaprojektowanie zrownowazonego rozwoju transportu
i zaspokojenie potrzeb mobilno$ci ludzi i przedsiebiorstw w miastach i ich oto-
czeniu, tak aby zapewni¢ lepszg jako$¢ zycia. Podstawowa zasadg opracowywania
planéw jest zaangazowanie spoleczenstwa od samego poczatku procesu plano-
wania transportu i wspélprojektowanie rozwigzan. Poznanie opinii i zachowan
uzytkownikéw miejskich systemoéw transportowych jest pierwszym krokiem
na drodze do wyznaczenia preferowanych $ciezek w kierunku zréwnowazonej
mobilnosci miejskie;j.

Generalnym celem niniejszej monografii, ktorego osiagnigciu podporzadko-
wali swoje wysitki badawcze poszczegdlni autorzy, byto zdiagnozowanie wyzwan

udostepnianie informacji w formie elektronicznej z wykorzystaniem technik cyfrowych i wszel-
kich narzedzi komunikacji elektroniczne;j.
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stojacych przed wspolczesna polityka transportowa miast, jak rowniez zidentytiko-
wanie postrzegania przez uzytkownikow transportu tych wyzwan oraz odpowiada-
jacych im rozwigzan wdrazanych w ramach miejskich systemoéw transportowych.

Monografia sklada sie z siedmiu rozdzialéw. Pierwszy rozdzial autorstwa Ro-
berta Lukasiewicza i Justyny Przywojskiej opisuje problem kongestii transpor-
towej. W rozdziale scharakteryzowano zjawisko zatloczenia oraz zaprezentowano
postrzeganie tego problemu przez osoby poruszajace si¢ na terenie miasta Lodzi.
Zdiagnozowane zostaly rowniez najwazniejsze czynniki wplywajace na ptynnos¢
przemieszczania si¢ w miescie, skutki zattoczenia oraz oczekiwane przez miesz-
kancow $rodki ograniczania zjawiska kongestii transportowe;.

Drugi rozdzial autorstwa Aleksandry Kowalskiej koncentruje si¢ na zagad-
nieniu jakosci ustug publicznego transportu zbiorowego na poziomie lokal-
nym. Scharakteryzowano w nim pojecie transportu oraz jego role w gospodarce.
Omoéwiono réwniez zagadnienie popytu na ustugi publicznego transportu zbio-
rowego. W czgsci empirycznej dokonano charakterystyki ustug publicznego trans-
portu zbiorowego w Piotrkowie Trybunalskim, a takze przedstawiono wyniki
badania nad zadowoleniem pasazeréw z ustug Miejskiego Zaktadu Komunikacyj-
nego Sp. z 0.0. w Piotrkowie Trybunalskim.

Trzeci rozdzial przygotowany przez Elize Frankiewicz i Justyne Przywojska po-
$wiecono zagadnieniu czynnikéw determinujacych korzystanie z kolei aglomera-
cyjnej na przykladzie Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej (LKA). W rozdziale opisano
zagadnienia potrzeb transportowych ludnosci oraz dostepnosci i jakosci ustug
transportowych. Przedstawiono takze wyniki badania jakosci ustug oferowanych
przez LKA, wskazujac zaréwno potencjaly, jak i stabosci oraz oczekiwane przez
uzytkownikéw kierunki zmian. Analizowano takze czynniki motywujace i demo-
tywujace do korzystania z transportu kolejowego.

Rozdzial czwarty autorstwa Katarzyny Oleskiej podejmuje problematyke inte-
gracji transportu kolejowego i rowerowego w regionach aglomeracyjnych. Autor-
ka koncentruje si¢ na zagadnieniu roli systeméw mikromobilnosci wspétdzielonej,
w szczegdlnosci systemow rowerowych, w zwiekszaniu dostepnosci do transportu
kolejowego. Analizy prowadzone s3 na przykladzie wojewddzkiego systemu wy-
pozyczania roweréw Rowerowe Lddzkie i dotycza jego wykorzystania w dojaz-
dach do przystankéw kolejowych LKA.

Kolejny, piaty rozdzial opracowany przez Mari¢ Szymczyk dotyczy Inteligent-
nych Systeméw Transportowych (ITS). Autorka charakteryzuje rodzaje i funk-
cjonalnosci tych systeméw oraz analizuje korzysci z ich wdrozenia w miastach
w $wietle aktualnej literatury oraz na przykladzie Lodzi. W tekécie przedstawio-
no takze wyniki badania na temat postrzegania inteligentnych systeméw trans-
portowych przez uzytkownikow 16dzkiego systemu transportowego. Analizowano
korzysci i wptyw ITS na zachowania respondentéw, a takze niepowodzenia syste-
mu i postulowane kierunki rozwoju ITS w miescie.

W rozdziale sz6stym Julia Patka prowadzi rozwazania na temat roli mobilnosci
wspoldzielonej w miejskich systemach transportowych. Autorka oméwita dostepne
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w polskich miastach opcje mobilnosci oferowane w segmencie gospodarki wspoét-
dzielenia. Charakterystyka ta osadzona jest w koncepcji miasta inteligentnego,
ktéra postuluje wykorzystanie nowoczesnych technologii informacyjno-komu-
nikacyjnych w celu usprawnienia mobilnosci mieszkanicow. Autorka przywotuje
miasto Kielce jako jedno z pierwszych w Polsce, ktére w swojej polityce rozwoju
bezposrednio odwoluje si¢ do idei miasta inteligentnego i charakteryzuje inteli-
gentne rozwigzania transportowe wdrozone w mysl tej koncepcji. Rozdzial pre-
zentuje takze wyniki badania zrealizowanego wsrdd uzytkownikéw miasta Kielce
na temat dostepnosci do systemdéw mobilno$ci wspotdzielonej i korzystania z nich
przez respondentéw w podrézach miejskich.

Ostatni rozdzial opracowany przez Zuzanne Kara$ i Aldon¢ Podgérniak-Krzy-
kacz podejmuje problematyke elektromobilnosci. Rozdzial w czesci teoretycznej
prezentuje argumenty na rzecz korzysci srodowiskowych rozwoju elektromobil-
nosci oraz wskazuje na ich ograniczenia, biorgc pod uwage pelny cykl produkeji
i uzytkowania samochodu elektrycznego. W czgsci empirycznej scharakteryzo-
wano rynek samochoddéw elektrycznych w Polsce a takze zaprezentowano wyniki
badan na temat postrzegania elektromobilnosci i intencji zakupu tego rodzaju sa-
mochodoéw przez Polakéw.

Redaktorki naukowe tomu skladaja podziekowania wszystkim autorom, kto-
rych warto$ciowe i interesujace teksty umozliwity stworzenie tak kompleksowej
publikacji.
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Postrzeganie problemu
kongestii miejskiej
przez mieszkancow todzi

Streszczenie. Niniejszy rozdzial odnosi si¢ do bardzo waznego problemu wystepujace-
go w codziennym funkcjonowaniu obszaréw miejskich, czyli zatloczenia sieci transporto-
wej. Glownym celem tego tekstu jest charakterystyka niekorzystnego zjawiska zatloczenia
oraz zbadanie postrzegania tego problemu przez osoby poruszajgce si¢ na terenie miasta
Lodzi. Zdiagnozowane zostaly réwniez najwazniejsze czynniki oddzialujace na ptynnoséé
przemieszczania sie w mieécie. Identyfikacja sposobéw przeciwdzialania kongestii trans-
portowej w miastach, uwzgledniajaca analiz¢ najwazniejszych przyczyn powstawania kon-
gestii, moze by¢ podstawa do tworzenia planéw usprawniajacych i inspiracja do powstania
inicjatyw majacych na celu optymalizacje calego ukiadu transportowego.

Dla osiagniecia zatozonego celu badawczego przeprowadzono badanie ilosciowe z wy-
korzystaniem kwestionariusza ankiety. Suma zebranych odpowiedzi wyniosta 120. Spo-
$rod najczedciej wymienianych przyczyn powstawania zatoréw drogowych, respondenci
wyr6znili dlugotrwale i zle zorganizowane roboty drogowe. Az pofowa 0sdb nie zwrécita
uwagi na problem podrézowania samochodem pojedynczo. Najwazniejsze skutki zatoréw
drogowych wedlug ankietowanych to strata czasu oraz, w aspekcie gospodarczym, spa-
dek zainteresowania zamieszkaniem w mie$cie i zte warunki dla rozwoju przedsigbiorstw.
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Najczestsze postulaty na rzecz usprawnienia ruchu ulicznego to powstawanie obiektéw in-
frastrukturalnych w polaczeniu z Inteligentnymi Systemami Transportowymi. Wyniki ba-
dania ukazuja wieksza sktonnos¢ do korzystania z przewozow indywidualnych w stosunku
do przewozéw zbiorowych.

Slowa kluczowe: kongestia transportowa, zatloczenie miejskie, system transportowy, in-
frastruktura transportowa, korek

Perception of the Problem of Urban Congestion by the Citizens
of £odz

Abstract. The chapter addresses a crucial issue in the daily functioning of urban areas,
namely congestion in transportation networks. The main objective of the chapter is to
characterize the adverse phenomenon of congestion and examine how it is perceived by in-
dividuals moving within the city of £6dz. The study also aimed to identify the key factors
influencing mobility within the city. Identifying ways to mitigate traffic congestion in cities,
considering the analysis of its main causes, can serve as a basis for developing improvement
plans and inspire initiatives aimed at optimizing the entire transportation system.

To achieve the research objective, a quantitative study was conducted using a survey ques-
tionnaire, with a total of 120 responses collected. Among the most frequently mentioned
causes of traffic congestion, respondents highlighted long-term and poorly organized road-
works. Interestingly, half of the respondents did not pay attention to the issue of single-oc-
cupancy car travel. The main consequences of traffic congestion, as identified by the survey
participants, include time losses and, from an economic perspective, a decrease in interest in
living in the city and unfavorable conditions for business development. The most common
demands for improving traffic flow include the construction of infrastructure combined
with Intelligent Transportation Systems. The study results reveal a greater inclination to-
wards using individual transportation compared to collective transportation methods.

Keywords: transport congestion, urban congestion, transport system, transport infra-
structure, traffic jam

Wprowadzenie

Stale postepujacy, dynamiczny rozwoj miast doprowadzit do istotnej oraz koniecz-
nej optymalizacji proceséw wystepujacych w obszarach zurbanizowanych. Podej-
mowanie przemyslanych decyzji oraz wdrazanie odpowiednich rozwigzan sprzyja
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dalszemu doskonaleniu si¢ aglomeracji przy jednoczesnym zaspokojeniu pod-
stawowych potrzeb czlowieka. Niezwykle waznym aspektem podczas czynnosci
optymalizacyjnych jest uwzglednienie trzech podstawowych celéw: ekonomicz-
nego, ekologicznego i spotecznego. Innymi stowy, dobrze funkcjonujaca logistyka
miejska powinna redukowac koszty dzialania miasta, minimalizowa¢ zanieczysz-
czanie $rodowiska oraz dba¢ o komfort zycia mieszkancow.

Intensywna ekspansja metropolii bardzo czesto wigze si¢ ze wzrostem mobil-
nosci w przestrzeni. Rozproszenie miejsc zamieszkania, punktéw uslugowych
czy tez zakladow pracy determinuje wigkszy popyt na transport indywidualny
oraz zbiorowy. Zwigkszona ruchliwo$¢ wymaga wprowadzenia modeli optyma-
lizacyjnych oraz symulacyjnych, ktére pozwola na przeprowadzanie analiz staty-
stycznych i umozliwig przewidywanie wszelkich zmian wystepujacych w ukladzie
komunikacyjnym. Brak jakichkolwiek dziatan moze wigzac si¢ z calkowitym za-
burzeniem poprawnego funkcjonowania miasta. Nieefektywna sie¢ transpor-
towa nie jest w stanie sprosta¢ zwigkszonemu popytowi na ustugi przewozowe,
a co za tym idzie, kompleks drogowy narazony jest na przecigzenia zwane konge-
stig transportowa.

Zjawisko kongestii transportowej jest jednym z najistotniejszych proble-
mow wspolczesnego zarzadzania logistyka miejskg. Kazdy obszar zurbanizowa-
ny w mniejszym lub wiekszym stopniu spotyka si¢ na co dzien z zattoczeniem
w ukladzie komunikacyjnym. Zbyt mata przepustowos¢ sieci transportowej na da-
nym obszarze moze stanowi¢ bariere rozwoju gospodarczego. Mowa tutaj o ob-
serwowanym spadku dochodéw i niskiej rentownosci prowadzonych dzialalnosci
na obszarach silnie narazonych na kongesti¢. Drugim, réwnie waznym aspektem
jest postepujace zjawisko zanieczyszczania srodowiska naturalnego, na ktore skla-
da si¢ emisja szkodliwych substancji oraz gazéw cieplarnianych. Przeciwdziatanie
negatywnym skutkom zatloczenia miejskiego polega na powstawaniu oraz wpro-
wadzaniu inicjatyw majacych na celu poprawe warunkéw funkcji transportowej
miasta (Juan et al., 2021).

Gloéwnym celem artykutu jest charakterystyka niekorzystnego zjawiska zatlo-
czenia oraz zbadanie postrzegania tego problemu przez osoby poruszajace si¢
na terenie miasta Lodzi. Zebrane informacje umozliwity analiz¢ zachowan komu-
nikacyjnych oraz percepcji problemu wsréd mieszkancow.

Kongestia transportowa - przyczyny i skutki

Zjawisko kongestii moze wystepowa¢ podczas uzytkowania lub konsumowa-
nia wszelkich doébr publicznych, czyli takich, ktérych konsumpcja lub uzytko-
wanie odbywa si¢ wspoélnie, a samo dobro nie moze by¢ dostarczone w postaci
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oddzielnych jednostek. Warunkiem koniecznym cafego zdarzenia jest znaczna
liczba uzytkownikéw lub konsumentéw danego dobra. Nagromadzenie pod-
miotéw dazacych do tego samego celu, w pewien nieokreslony sposéb wywoluje
negatywne skutki, polegajace gléwnie na utrudnianiu innym osobom dostepu
do wczesniej wspomnianych zasobéw (Kozlak, Wach, 2018). Kongestia zachodzi
wylacznie w takiej dzialalno$ci, w toku ktorej nabywcy lub uzytkownicy danego
dobra poswiecaja dla jego uzyskania pewne zasoby, przykltadowo czas lub energie
(Iglifiski, 2009).

Wspdlczesnie sformulowana kongestia kojarzy si¢ ze specjalistycznym termi-
nem z zakresu transportu. Niewatpliwie jest to wysoce uzasadnione skojarzenie,
gdyz wlasnie w tej kategorii, statystyczny uzytkownik drég widzi najwiekszy pro-
blem. Taki tok myslenia oraz wysokie przelozenie na zycie codzienne daly poczatek
nowemu, nieco bardziej szczegétowemu terminowi, jakim jest kongestia transpor-
towa. Sposrod synonimoéw réwnie czesto wystepujacych i okreslajacych to zjawi-
sko mozna wyr6zni¢ zator, paraliz komunikacyjny czy - nieco bardziej potocznie
- korek. Zjawisko przeplywéw na terenie miasta jest jednym z najbardziej istotnych
w kwestii poziomu ucigzliwo$ci stwarzanego przez transport dla uzytkownikow
przestrzeni miejskiej. Nie ulega réwniez watpliwosci, ze im wieksze zatloczenie,
tym mniejszy poziom zadowolenia z zycia w miescie. Skala problemu rozwija si¢
proporcjonalnie do wzrostu mobilnosci czltowieka, rozwoju techniki oraz rozpo-
wszechniania przemieszczania si¢. Przecigzenie zwigzane jest bezposrednio z ru-
chem pojazdéw na terenie miasta, w konsekwencji czego uzytkownicy oddzialuja
na siebie wzajemnie, powodujac negatywne skutki eksploatacyjne i ekonomiczne
(Szoltysek, 2011). Powyzsza sytuacja wystepuje powszechnie w transporcie pod-
czas wzmozonego ruchu ulicznego oraz tzw. korkéw. Czynniki te stanowia swe-
go rodzaju sygnaly méwiace o tym, ze nastepuje konflikt potrzeb uzytkownikow,
przejawiajacy sie konkurowaniem jednostek o ograniczong przepustowo$¢. Kon-
flikt ten jest rOwnoznaczny z zatrzymaniem pojazddw oraz ruchu na trasie czy tez
z wystgpieniem tzw. ruchu stop & go (,,jedz i zatrzymaj si¢”) (Gorniak, 2013).

Niekompatybilnoé¢ ta moze ksztaltowac si¢ zaréwno w krétkich (wahania do-
bowe popytu), jak i dlugich okresach (wahania w cyklach rocznych). Oprécz cha-
rakterystycznego dla transportu niedostosowania wielkosci podazy infrastruktury
do popytu na korzystanie z niej, mozna réwniez dokona¢ podziatu na stopien po-
ziomu eksploatacji. Klasyfikacja ta wyroéznia trzy sytuacje (Kozlak, 2015): wyko-
rzystanie przepustowosci infrastruktury transportu zazwyczaj w niskim stopniu
(w tej sytuacji istnieje wysokie prawdopodobienstwo stworzenia ztych pro-
gnoz i predykcji na etapie planowania rozwoju infrastruktury); naprzemiennie
maly i duzy stopien wykorzystania infrastruktury (sytuacja bardzo czesto spotyka-
na ze wzgledu na wystepowanie szczytéw przewozowych na przelomie wczesniej
wspomnianych kroétkich i dtugich okreséw); wykorzystanie przepustowosci infra-
struktury transportu zazwyczaj w duzym stopniu (sytuacja niekorzystna, podczas
ktdrej dochodzi do obnizenia $redniej predkosci poruszania si¢ i wydtuzenia cza-
su przejazdu na danym odcinku).
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Istota zjawiska kongestii odnosi si¢ wigc nie tylko do samego korzystania uzyt-
kownikéw z pojazdoéw i infrastruktury transportowej, lecz takze do wzajemnego
oddzialywania na siebie uczestnikéw ruchu. Obopolny wplyw na siebie wywotu-
je w takiej sytuacji negatywne skutki ekonomiczne i eksploatacyjne. Oddziatywa-
nie to ma miejsce zaréwno przy malej, jak i duzej liczbie podmiotéw transportu.
Straty rosng wprost proporcjonalnie do ilorazu liczby uzytkownikéw infrastruk-
tury transportowej oraz pojazdow. Negatywne efekty moga by¢ malo istotne lub
nawet niezauwazalne tylko przy znikomej liczbie podmiotéw, co w praktyce wy-
stepuje niezwykle rzadko (szczegdlnie na obszarach zurbanizowanych i szybko
rozwijajacych sig).

Nalezy jednak pamieta¢, ze nie kazdy poziom zattoczenia jest rownoznaczny
z wystepowaniem zjawiska kongestii. Przyjmujac ekonomiczny punkt widze-
nia, przecigzeniem mozna nazwac sytuacje, w ktorej rzeczywiste niedogodnosci
wiaza sie ze zwiekszonymi kosztami. Czes¢ wygenerowanych kosztéw placona
jest przez uzytkownikéw transportu, natomiast pozostale z nich sg obcigzeniem
dla wszystkich podatnikéw (Jacyna, Pyza, 2019). Z perspektywy eksploatacyj-
nej natomiast, zatfoczenie wystepuje tylko podczas nadwyzki popytu w stosunku
do mozliwosci obstuzenia go przez obiekty infrastruktury transportowe;j.

Nagromadzenie w systemie transportowym jest wynikiem znacznej liczby lud-
nosci, ktora dazy do zaspokojenia swoich codziennych potrzeb. Jedna z nich jest
wlasnie podstawowa potrzeba przemieszczania si¢ i mobilno$ci. Popyt na trans-
port i komunikacje jest tym wiekszy, im wyzszy jest stopien rozwoju danego ob-
szaru oraz liczba 0so6b przypadajaca na ten obszar. Znaczna liczba mieszkancow
przemieszczajac si¢ obligatoryjnie (np. do szkoly lub pracy), stwarza tzw. cy-
kliczno$¢ i wysoka amplitude potrzeb przewozowych w zaleznosci od przekro-
ju czasowego (Kalbarczyk, 2019: 242). Najbardziej jest to widoczne w porannych
i popotudniowych okresach. Jesli chodzi o ujecie tygodniowe, to tutaj dominuja
szczegblnie dni robocze oraz sobotnie popotudnia (wynik zaspokojenia potrzeb
prywatnych, np. spotkania ze znajomymi lub rodzina, wszelkiego rodzaju rozryw-
ka). Biorgc pod uwage caly rok, mozna dojs¢ do wniosku, ze najwickszy popyt
na transport wérdd mieszkancow miast wystepuje m.in. w okresach $wigtecznych,
urlopowych czy podczas tzw. dlugich weekendow.

Mogtoby si¢ wydawa¢, ze im gestsza sie¢ drog i ulic w miescie, tym mniejsze
szanse na powstawanie przecigzen transportowych. W praktyce wyglada to tro-
che¢ inaczej. Na tak zorganizowanych obszarach wystepuje duza liczba skrzyzowan,
posrod ktorych bardzo czesto przecinajg si¢ lub laczg rézne galezie transportu.
Taka integracja sprawia, ze pojedyncza infrastruktura wykorzystywana jest przez
réznych jej uzytkownikéw - kierowcow, rowerzystéw, uzytkownikéow urzadzen
mikromobilnosci, uzytkownikéw komunikacji zbiorowej i pieszych. Réznorod-
no$¢ galezi transportu i korzystajacych z nich uzytkownikéw prowadzi do kon-
fliktow drogowych i powoduje kongestie. Oprdcz tego, na pogarszanie mozliwosci
przeplywowych oddzialywa¢ moga czynnoséci zwiazane z ustugami w miescie.
Mowa tutaj np. o dostawach lub odbiorach towaréw i przesylek realizowanych
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dla punktéow ustugowych i handlowych. Lokalizacja w $cistym centrum miasta
wiaze si¢ zazwyczaj z brakiem specjalnie wydzielonych miejsc dla tego typu czyn-
nosci (Siedlecki, 2018).

Centra duzych i rozwinietych miast charakteryzuja si¢ gesta zabudowa,
a co za tym idzie, licznymi wjazdami i wyjazdami z przeréznych posesji, insty-
tucji czy przedsiebiorstw. Ruch odbywajacy si¢ przez te punkty tworzy destabili-
zacje plynnosci transportowej rowniez na ulicach. Taka sama sytuacja wystepuje
w zwigzku z miejscami parkingowymi zlokalizowanymi na ulicach lub z wjazda-
mi na parkingi. Manewry wykonywane przez uzytkownikéw oraz czas potrzebny
na znalezienie miejsca i pozostawienie na nim samochodu powoduja perturbacje
w cigglodci ruchu i tworzg przecigzenia sieci transportowe;.

Zabudowa znacznie rozproszona i rozlana na obrzeza miasta lub nawet poza
jego administracyjne granice stwarza teren bardzo trudny do zaspokojenia po-
trzeb transportowych i obstugi przez komunikacje zbiorowa. Odpowiednio zor-
ganizowana i efektywna galaz transportu szynowego wydaje si¢ nawet niemozliwa
w takich warunkach. Uzytkownicy wymagajacy niezawodnej i wysoce rozwinig-
tej komunikacji zbiorowej sa wtedy bardziej sklonni do wykorzystywania mo-
toryzacji indywidualnej, ktéra przyczynia si¢ do kongestii. Ponadto migracje
wewnetrzne z miast na obszary wiejskie lub podmiejskie wiaza si¢ z wydluzaniem
pokonywanego dystansu zaréwno podczas transportéw koniecznych, jak i tych fa-
kultatywnych. Wigksza odlegloé¢ codziennych podrdzy pomnozona przez wigksza
liczbe jednostek podrézujacych rowniez wpltywa na powstawanie i zwigkszanie sie
zatoréw drogowych (Adamkiewicz, 2020).

Nieuniknionym skutkiem nadmiernego zatloczenia jest negatywny wptyw na
srodowisko naturalne (Afrin, Yodo, 2020). Emisja tlenkéw azotu oraz nadmier-
na eksploatacja pojazdéw, wynikajace z duzej liczby pojazdéw na ograniczonym
terenie zurbanizowanym, kwalifikuja si¢ jako problemy globalne. Szkodliwe gazy
sa powodem zanieczyszczania gleb i wod, a rosnaca ilos¢ odpadéw samochodo-
wych (zuzyte czgsci, oleje itp.) jest dodatkowsq stratg dla srodowiska (Jacyna et al.,
2018). Rozbudowa infrastruktury drogowej uzalezniona od wzrostu potrzeb trans-
portowych i wzrostu jakosci $wiadczonych ustug doprowadza do czestego i nieraz
nieodwracalnego przeksztalcania terenéw zielonych. Grunty pokryte roslinnoscia
przeksztalcane s3 odpowiednio do potrzeb mieszkancéw i przemystu we wszel-
kiego rodzaju drogi, chodniki czy obiekty techniczne. Ekosystem zagrozony jest
réwniez poprzez coraz czgstsze przewozy tranzytowe wykorzystywane do spraw-
niejszej dystrybucji dobr i zwigkszania sily gospodarczej regionu. Sfera spoteczna
natomiast w wyniku kongestii transportowej mierzy si¢ ze szczegdlna ucigzliwoscia,
jaka jest hatas komunikacyjny. Nadmierny zgietk negatywnie wplywa na samo-
poczucie oraz przyczynia sie do niezadowolenia mieszkancéw. Im blizej centralnej
cze$ci miasta, tym wieksze zmeczenie spowodowane zbyt duzym hatasem.

Skutki kongestii transportowej oddzialuja bezposrednio na uzytkownikow
transportu, ale i na pozostalych mieszkancow miast, niezaleznie od posiadania
i wykorzystywania samochodu. Koszty powstale w wyniku przecigzen dzielg sie
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na bezposrednie i po$rednie. Pierwsze z nich sg zauwazalne nawet podczas bardzo
niskiego poziomu zatloczenia. W ich sklad wchodza: koszty wypadkéw drogo-
wych; koszty konserwacji infrastruktury; koszty zuzycia pojazdow; straty bedace
nastepstwem zanieczyszczenia Srodowiska; straty czasu oraz ucigzliwosci podrozy;
straty zwigzane ze zbyt dlugimi przewozami towarowymi.

Koszty posrednie natomiast tworzg si¢, kiedy popyt przewyzsza maksymalna
przepustowo$¢ danego skiadnika infrastruktury. Jest to sytuacja, w ktérej ekono-
micznie uzasadniony poziom kongestii zostaje przekroczony. Im wieksza gestos¢
ruchu, tym mniejszy przeplyw, a co za tym idzie, zmniejszenie predkosci poru-
szania si¢ i wydluzenia czasu przejazdu. Elementy skladajace si¢ na powstawa-
nie kosztéw posrednich to: wystepowanie zaburzonych warto$ci nieruchomosci
na obstugiwanym przez systemy transportowe obszarze; nieoptymalne uksztatto-
wanie gestosci zaludnienia w miescie; nieoptymalne uksztaltowanie sieci trans-
portowej w miescie (Iglinski, 2009).

Zaklocenia przyczyniajace sie do powstawania przecigzen w gestych sieciach
transportowych czesto wystepuja razem, a ich zrodel moze by¢ naprawde wiele.
Wyrdznia si¢ trzy grupy czynnikéw bedacych jednoczesnie zrédlami zakidcen
kongestii (Sobota, Karon, 2009).

Grupe I stanowig czynniki, ktére majg wplyw na plynno$¢ ruchu pojazdéw.
Mozna do niej zaliczy¢: zdarzenia drogowe — wypadki, kolizje lub awarie $rod-
kow transportu oraz sytuacje, ktdre majg miejsce na jezdnilub w jej sasiedztwie (in-
cydenty na poboczu drogi, zdarzenia w polu widzenia kierowcéw mogace wplynaé¢
na ich koncentracje¢); roboty drogowe — prace wykonywane w obrebie jezdni, kto-
re prowadzg do reorganizacji ruchu drogowego (wprowadzenia ruchu objazdowe-
go, wykluczenia czesci pasow jezdni lub ich przesuniecia/zmniejszenia szerokosci,
czesciowego lub catkowitego wylaczenia fragmentu drogi); warunki atmosferycz-
ne - sytuacje wplywajace na zachowanie kierowcow, powodujace zwigkszenie od-
legto$ci miedzy pojazdami oraz zmniejszenie predkosci poruszania si¢ (obfite
opady deszczu/powodzie, $niezyca, gotoledz, grad, silne podmuchy wiatru).

Grupa II obejmuje czynniki, ktére maja wplyw na zmiany popytu na trans-
port. Sa to: imprezy masowe i specjalne wydarzenia — imprezy kulturalne, spor-
towe, parady, festyny, zgromadzenia z okazji §wigt narodowych (sa to potencjalne
determinanty lokalnych przeciazen transportowych przez nietypowy wzrost ru-
chu na danym obszarze); nieréwnomierno$¢ czasowo-przestrzenna popytu — sku-
tek zmienno$ci zapotrzebowania na transport w poszczegélnych dniach tygodnia
(rozniacy sie rozklad popytu w dni robocze, weekendowe oraz tzw. przejsciowe,
czyli poniedziatek i pigtek).

Grupa III to czynniki, ktére stanowig fizyczne cechy infrastruktury. Zalicza sie
do niej: ograniczong przepustowos¢ siatki transportowej — ksztaltowana wieloma
elementami infrastruktury drogowej (np. liczbg paséw ruchu, sposobem organizacji
ruchu, punktami kontroli pojazdéw, zwezeniami itp.); urzadzenia regulacji ruchu
- zle skonfigurowane i ograniczajgce przepustowos¢ systemy lub narzedzia (np. nie-
prawidlowo ustawiona sygnalizacja $wietlna, przejazdy kolejowe z rogatkami).
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Podsumowujac, mnogos¢ i réznorodnos¢ zakldcen transportowych sprawiaja,
ze trudno jest wskaza¢ jedng zasadniczg przyczyne danego przeciazenia. Obszary
miejskie z gestymi sieciami drog charakteryzujg si¢ wysoka podatnoscia na kazda
grupe czynnikéw. Zaktocenia bardzo czgsto wystepuja tacznie i w ten sposob po-
teguja kongestie transportows. Ustalenie pewnej hierarchii probleméw jest wiec
zadaniem o wiele bardziej skomplikowanym niz si¢ wydaje.

Opinie i postawy mieszkancow kodzi
wobec zjawiska kongestii transportowej
- analiza wynikow przeprowadzonego badania

Przedmiotem badania byly opinie na temat zatloczenia miejskiego prezentowa-
ne przez osoby, ktore regularnie poruszaja si¢ w obrebie miasta Lodzi. Przedsta-
wiciele takiej spotecznosci tworza docelowa grupe, ktéra jest w stanie dostarczy¢
rzetelnych informacji na temat sytuacji analizowanego obszaru. Badanie z wy-
korzystaniem kwestionariusza ankiety internetowej przeprowadzono w marcu
i kwietniu 2022 r. wérdd 120 osdb. Proces zbierania odpowiedzi byl przeprowadzo-
ny technika CAWI (Computer-Assisted Web Interview), czyli jako wywiad wspo-
magany komputerowo. Jest to technika zbierania informacji, w ktérej respondent
proszony jest o wypelnienie ankiety w formie elektronicznej. Wykorzystuje sie ja
w ilosciowych badaniach rynku oraz opinii publicznej. Respondenci byli dobie-
rani losowo, czyli bez wzgledu na wiek, ple¢ czy posiadanie prawa jazdy. Wszyst-
kie osoby byly mieszkancami Lodzi. Biorac pod uwage obecny status zawodowy,
najliczniejsza grupa ankietowanych byli studenci (az 63%). Oprdcz niej, dwo-
ma najbardziej wyrdzniajacymi si¢ grupami byly osoby pracujace w niepelnym
i pelnym wymiarze godzin (kolejno 35% i 33% ankietowanych). Duzy udziat os6b
pracujgcych w niepelnym wymiarze godzin wyjasnia jednoczesny udzial w bada-
niu tak duzej grupy studentéw.

W pierwszej czesci wlasciwego badania, ankietowani zostali zapytani o przyczy-
ny, skutki oraz postulaty dotyczace zatoréw drogowych w miescie Lodzi. Pierw-
sze pytanie dotyczylo najczestszych przyczyn tworzenia si¢ zatloczenia na terenie
miasta (rys. 1).

Najczesciej wybierang przez respondentéw przyczyng kongestii transportowej
w Lodzi byly diugotrwale i Zle zorganizowane roboty drogowe/remonty. Takg od-
powiedz zaznaczylo 88% o0sob (106 wskazan) (rys. 1). Oprocz tego respondenci
wskazywali glownie: zly stan techniczny nawierzchni drogi (61%), nieprawidiowa
kulture jazdy/nieznajomo$¢ przepisow ruchu drogowego (55%), podrézowanie sa-
mochodem pojedynczo (50%), wypadki/kolizje drogowe (48%) oraz zlg organi-
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zacje ruchu (42%). Wyjatkowe sytuacje takie jak imprezy masowe czy specjalne
wydarzenia nie dostaly Zzadnego glosu. Co ciekawe, az potowa przebadanych oséb
nie zwraca uwagi na problem podrézowania w pojedynke. Na tej podstawie moz-
na stwierdzi¢, ze znaczna czg$¢ spoleczenstwa kieruje si¢ w gtéwnej mierze wygo-
da podczas codziennego przemieszczania si¢ na terenie miasta Lodzi.

dtugotrwate i Zle zorganizowane roboty _ 88%
drogowe/remonty 9
zty stan techniczny nawierzchni drogi _ 61%
nieprawidtowa kultura jazdy/nieznajomos¢ _ 559%
przepisow ruchu drogowego °
podrézowanie samochodem pojedynczo _ 50%
wypadki/kolizje drogowe _ 48%
zta organizacja ruchu _ 42%

niewystarczajaca liczba paséw ruchu _ 22%

wystepowanie torowisk tramwajowych o
wraz z ruchem samochodowym _ 20%

nieprzyjazne warunki atmosferyczne - 18%

nieefektywna organizacja komunikacji miejskiej - 15%

niepoprawnie dziatajgca sygnalizacja o
Swietlna/brak sygnalizacji - 14%

zwezenia drég/zbyt waskie ulice - 13%
awarie srodkéw transportu - 12%

zbyt restrykcyjne ograniczenia predkosci . 4%

przejazdy kolejowe l 4%

imprezy masowe/specjalne wydarzenia
(np. wytaczenia danych odcinkéw drogi

spowodowane organizacjg maratonu,
strajki/manifestacje, $wieta narodowe)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

0%

Rysunek 1. Najczestsze przyczyny powstawania zatoréw drogowych
wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Sposréd wyzej wymienionych czynnikéw ankietowani zostali poproszeni
o wskazanie tylko jednej, wedlug nich najwazniejszej przyczyny zatoréw drogo-

wych (rys. 2).

podrézowanie samochodem pojedynczo

dtugotrwate i zZle zorganizowane
roboty drogowe/remonty

wypadki/kolizje drogowe

nieprawidtowa kultura jazdy/
nieznajomos¢ przepiséw ruchu drogowego

zty stan techniczny nawierzchni drogi

zta organizacja ruchu

nieefektywna organizacja komunikacji miejskiej

niepoprawnie dziatajgca
sygnalizacja $wietlna/brak sygnalizacji

niewystarczajaca liczba paséw ruchu

awarie srodkéw transportu

wystepowanie torowisk tramwajowych
wraz z ruchem samochodowym

zbyt restrykcyjne ograniczenia predkosci

przejazdy kolejowe

zwezenia drég/zbyt waskie ulice

imprezy masowe/specjalne wydarzenia
(np. wytaczenia danych odcinkéw drogi

spowodowane organizacja maratonu,
strajki/manifestacje, $wieta narodowe)

nieprzyjazne warunki atmosferyczne

3%

2%

2%

2%

1%

0%

0%

0%

0%

0%

35%

33%

10% 20% 30%

40%

Rysunek 2. Najwazniejsza przyczyna powstawania zatoréw drogowych

wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Tutaj sytuacja wyglada inaczej. Az 42 ankietowanych sposrdd 60 osob, ktore
wczesniej wskazaly na problem podrézowania samochodem pojedynczo, wyrdzni-
o réwniez ten punkt jako najwazniejszy. Jest to zjawisko pozytywne, poniewaz
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duzy procent respondentéw zdaje sobie sprawe z wystepujacej u uzytkownikéow
ruchu tendencji do przemieszczania si¢ samochodem w pojedynke. Druga najcze-
$ciej wskazywana odpowiedzig s3 utrudnienia spowodowane remontami w obre-
bie infrastruktury drogowe;.

Zaspokojenie podstawowych potrzeb czlowieka jest wrecz koniecznoscig
do stworzenia zadowolonego i spetnionego spoteczenstwa zyjacego na danym ob-
szarze. Jedna z tych potrzeb jest bez watpienia potrzeba swobodnego przemiesz-
czania sie. Gdy miasto nie jest w stanie spelni¢ oczekiwan jego mieszkancow,
pojawia si¢ wiele negatywnych skutkow, ktére dotykaja na co dzien przecietnego
czlowieka. W kolejnym pytaniu respondenci wyrdznili najczestsze efekty powsta-
wania zatoréw drogowych (rys. 3).

strata czasu | 93%
wzrost zuzycia paliwa I 63%
zmeczenie/stres [N 59%
wzrost zanieczyszczenia $rodowiska [ 58%
spadek komfortu zycia w miescie [N 48%
agresja kierowcow NN 42%
paraliz komunikacji miejskiej |INIINNNNNNN 40%
wzrost poziomu hatasu I 21%
nadmierne koszty eksploatacyjne
pojazdéw (np. szybkie zuzywanie [N 138%
podzespotéw pojazdu)
spadek estetyki miasta [l 6%

spadek bezpieczenistwa podrézowania Ml 4%
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Rysunek 3. Najczestsze skutki powstawania zatoréw
drogowych wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Zdecydowana wiekszo$¢ ankietowanych, gdyz az 93%, odczuwa negatywny
wplyw zatoréw drogowych jako strate czasu. Konsekwencjg utraty czasu w korkach
moga by¢ rowniez zmeczenie lub stres. Taka odpowiedz zaznaczylo 59% ankieto-
wanych. Codzienny pospiech réwniez nie jest zjawiskiem pozadanym na ulicach
miasta. W polaczeniu z mato wydajng infrastruktura drogowa wywoluje u kierow-
cow agresje (42%) oraz wykonywanie niebezpiecznych manewréw w ruchu ulicz-
nym. Duza cze$¢ ankietowanych oprécz spadku komfortu zycia w mieécie (48%)
wskazuje rdwniez kwestie finansowe — 63% respondentéw wskazalo na wzrost zu-
zycia paliwa. Nadmierne zattoczenie nie jest zjawiskiem sprzyjajacym rozwojowi
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i jakosci ustug transportu zbiorowego. Na problem paralizu funkcjonowania ko-
munikacji miejskiej wskazalo 40% badanych. Oprdcz kwestii finansowych i tych
zwigzanych ze stratami czasu czy spadkiem komfortu, respondenci czesto zazna-
czali problem zanieczyszczenia $rodowiska. Emisja gazéw cieplarnianych spowo-
dowana kongestig transportowa zauwazana jest przez 58% ankietowanych.

Réwniez w tym przypadku poproszono respondentéw o wskazanie tylko jedne-
go, najwazniejszego wedlug nich skutku zatloczenia miejskiego (rys. 4). Niespel-
na polowa odpowiedzi wigzala si¢ ze stratami czasu, ktérych nie da si¢ w Zaden
sposob odzyska¢. Druga najczesciej wskazywang odpowiedzig byt wzrost zanie-
czyszczenia srodowiska. Do skutkéw istotnych, lecz nie tak czgsto wyréznianych,
na pewno nalezy zaliczy¢ paraliz komunikacji miejskiej. Biorac pod uwage mozli-
wosci przewozowe, ktdre transport zbiorowy jest w stanie zapewnic¢, brak sprzyja-
jacych warunkéw do jego efektywnego funkcjonowania znaczaco wptywa na caly
system transportowy w miescie.

strata czasu [ 43%
Wzrost zanieczyszczenia $rodowiska [N 20%
Paraliz komunikacji miejskiej [N 10%
Spadek komfortu zycia w miescie [N 9%
Wzrost zuzycia paliwa [ 8%
Zmeczenie/stres [ 6%
Agresja kierowcow [l 3%
Spadek estetyki miasta ] 1%
Spadek bezpieczeristwa podrézowania | 0%
Nadmierne koszty eksploatacyjne

pojazddw (np. szybkie zuzywanie | 0%
podzespotéw pojazdu)

Wozrost poziomu hatasu 0%
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Rysunek 4. Najwazniejszy skutek powstawania zatoréw drogowych
wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Kongestia transportowa bez watpienia wplywa na zycie spoleczne w miescie
oraz aspekty srodowiskowe. Nie nalezy jednak zapomina¢, jak nadmierne zatto-
czenie moze oddziatywa¢ na wizerunek i funkcje gospodarcze regionu zurbani-
zowanego. Straty wynikajace z przecigzen infrastruktury drogowej, a co za tym
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idzie z przedluzenia czasu transportu, moga dotyka¢ réwniez przedsiebiorstwa
korzystajace z ustug transportowych. Nalezy do nich zaliczy¢ wszelkie firmy prze-
wozowe, kurierskie czy operatoréw logistycznych. Przedsiebiorstwa $wiadcza-
ce wszelkiego rodzaju ustugi sa waznym zasobem dla miasta, tworzac jego baze
ekonomiczng. Warunki niepozwalajace na swobodne funkcjonowanie takich jed-
nostek s3 powodem spadku dochodéw oraz rentownosci prowadzonej dziatalno-
$ci gospodarczej. Taka sytuacja moze by¢ przyczyna relokacji inwestycji na obszar
zapewniajacy lepsza dostepnos¢ transportowa.

Respondenci zapytani o najwazniejsze skutki gospodarcze kongestii najcze-
$ciej wskazywali na spadek zainteresowania zamieszkaniem w miescie (61% wska-
zan) (rys. 5). Drugim réwnie czgsto wyrdznianym skutkiem byly zle warunki
dla rozwoju przedsiebiorstw w miescie. Dodatkowo, wedtug dos¢ duzej liczby an-
kietowanych (43%), nadmierne zatloczenie miejskie powoduje wzrost wydat-
kow publicznych z budzetu miasta na utrzymanie i remont drég.

Spadek zainteresowania zamieszkaniem w miescie [N 61%
Zte warunki dla rozwoju przedsigbiorstw w miescie [N  60%
Wzrost wydatkéw na utrzymanie i remont drég [N  43%
Wzrost naktadéw na inwestycje drogowe [ 14%
Spadek atrakcyjnosci turystycznej [ 10%
Trudno powiedzie¢ [l 4%

Spadek liczby inwestycji miejskich [l 4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Rysunek 5. Najczestsze skutki powstawania zatoréw drogowych w aspekcie gospodarczym
wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

W ramach prowadzonego badania, ankietowani zostali zapytani o postulaty
dotyczace wdrozenia potencjalnych rozwigzan ograniczajacych kongestie trans-
portowa w miescie Lodzi (rys. 6). Odpowiedzi, ktére uzyskaly najwiecej glosow,
dotyczyly usprawnienia dzialania sygnalizacji $wietlnej oraz inwestycji w kierun-
ku rozbudowy obwodnicy Lodzi. Pierwsze z rozwigzan mogloby by¢ zrealizowane
za pomocg Inteligentnych Systeméw Transportowych. Usprawniony system bazu-
jacy na rozwigzaniach telematycznych, tzw. inteligentnej drogi, bedzie w stanie za-
rzadzacé sygnalizacja $wietlna zaleznie od pory dnia i aktualnej sytuacji na drodze.
Oprocz tego, systemy te moga nadawac¢ priorytet komunikacji publicznej, wiec
cykl trwania $wiatet na skrzyzowaniach moze by¢ uzalezniony od obecnosci auto-
buséw i tramwajow.
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Usprawnienie dziatania sygnalizacji Swietlnej I 63%
('

(automatyczne sterowanie, liczniki czasu itp.)

Inwestycje w kierunku rozbudowy obwodnicy todzi GGG 63%

Budowa parkingéw na obrzezach

w systemie Park&Ride [N 63%

Inwestycje w kierunku polepszania

stanu nawierzchni drég I 55%

Bezptatna komunikacja miejska [N  44%

TS —
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Rysunek 6. Postulowane przez respondentdw rozwigzania ograniczajace nadmierne
zattoczenie na terenie miasta todzi (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Drugie z rozwigzan przyczyniloby sie¢ do rozladowania ruchu w miescie.
Calkowicie rozbudowana i dost¢gpna obwodnica moglaby sktania¢ uzytkow-
nikow drég do czestszego wybierania wlasnie tej trasy zamiast tych prowadza-
cych przez centrum lub obrzeza Lodzi. Respondenci bardzo czesto wskazywali
na rozwigzanie integralne z komunikacja miejska, a mianowicie na budowe par-
kingéw w systemie Park & Ride. Mozliwo$¢ swobodnego pozostawienia samo-
chodu na obrzezach miasta, aby nastepnie kontynuowa¢ podréz autobusem lub
tramwajem, moglaby skfania¢ do czestszego wybierania transportu zbiorowego.
Takie rozwigzanie wymaga jednak sprawnego i zorientowanego na wigkszy po-
pyt taboru komunikacji miejskiej. Do jednej z czgsciej wybieranych opcji mozna
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z pewnoscig zaliczy¢ inwestycje w kierunku polepszania stanu nawierzchni drég
badz tez bezplatng komunikacje miejskg. Ankietowani niechetnie postulowali
za ograniczeniami dotyczacymi zakazu wjazdu samochodéw osobowych do cen-
trum miasta, wiekszymi oplatami za parkowanie i poszerzeniem stref platnego
parkowania. Zaden z respondentéw nie wskazal zastosowania bardziej restryk-
cyjnych ograniczen predkosci.

Codzienne decyzje mieszkancdw oraz oséb przyjezdnych dotyczace przemiesz-
czania sie znaczaco wplywajg na obecng sytuacje na drogach. W dzisiejszych czasach
bardzo duzo ludzi w swoich preferencjach kieruje si¢ gtéwnie wygoda podrézowa-
nia i wlasnym komfortem. Jednym z wazniejszych aspektow bezposrednio wply-
wajacym na tworzenie si¢ zatloczenia miejskiego jest wybdr $rodka transportu.
W kolejnej czesci badania zapytano ankietowanych o wybory i podejmowane dzia-
tania podczas codziennego przemieszczania si¢ na terenie miasta Lodzi (rys. 7).
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Rysunek 7. Najczesciej stosowany srodek transportu przez badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Zdecydowana wiekszos¢ respondentow wybiera samochod jako swdj codzien-
ny $rodek do przemieszczania sie. Sposrod wszystkich ankietowanych az 61% naj-
czesciej korzysta z tego rodzaju pojazdu. Nalezy rowniez zauwazy¢ fakt, ze Iacznie
27% badanych wskazywalo na pojazdy komunikacji miejskiej takie jak autobus
czy tramwaj. Niestety jest to jeszcze zbyt maly procent, aby wptywal on znacznie
na minimalizacje kongestii transportowej w Lodzi. Srodki transportu takie jak mo-
tocykl, skuter czy hulajnoga nie zostaly wskazane przez ankietowanych. Mozna
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wnioskowa¢, ze badani podczas wyboru srodka lokomocji kierujg si¢ bardziej wy-
goda niz aspektami ekonomicznymi lub $srodowiskowymi. Dodatkowo, wczesniej-
sza analiza odpowiedzi dotyczacych najczestszych przyczyn powstawania zatoréw
drogowych pokazata, ze zbyt mato os6b zwraca uwage na fakt przemieszczania sie
samochodem w pojedynke. Kolejne pytanie dotyczy posiadania wlasnego samocho-
du (rys. 8).

= tak = nie

Rysunek 8. Czy posiada pan/pani wtasny samochdd? (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Az 70% respondentéw wskazalo, ze posiada swo6j prywatny samochdd. Jest
to wysoka warto$¢, biorac pod uwage duzy udziat studentéw i oséb uczacych sig, kto-
rzy w wiekszo$ci nie s w stanie podja¢ pracy w pelnym wymiarze godzin, a co za tym
idzie, nie dysponujg duzym miesiecznym dochodem. Co ciekawe, posréd oséb z mie-
siecznym dochodem powyzej 3 tys. zl, odsetek posiadaczy prywatnego samochodu
wyniost ponad 91%. Mozna zatem przypuszczaé, ze im wigkszy miesieczny dochod
do dyspozycji, tym bardziej jestesmy sklonni do zakupu samochodu osobowego.

Ten etap badania zawieral réwniez pytanie dotyczace sposobow radzenia so-
bie z nadmiernym zatloczeniem w Lodzi. Jest to kwestia bardzo wazna z punktu
widzenia minimalizacji kongestii. Swiadome i powielane na co dzien dziatania
uzytkownikéw drég moga z pewnosciag wplynaé na sytuacje w sieci transporto-
wej. W zaleznosci od rodzaju sposobéw, wplyw moze mie¢ charakter pozytywny
badz negatywny. Wyniki badania pokazaly, ze niestety tylko 20% respondentow
decyduje si¢, w chwilach nadmiernego ruchu ulicznego, na wybér innego $rodka
transportu niz samochdd (rys. 9). Az 32% oso6b nie podejmuje zadnych dziatan
w kierunku radzenia sobie z nadmiernym zattoczeniem. Postawy, ktére w pew-
nym stopniu mogg przyczynia¢ si¢ do minimalizacji przecigzen, dotycza korzy-
stania z tras o obnizonym nate¢zeniu ruchu (41%) oraz planowania podro6zy poza
godzinami szczytu (33%). Z kolei 18% ankietowanych, jako jeden ze sposobow
radzenia sobie z nadmiernym zatloczeniem, wskazuje na famanie przepiséw ru-
chu drogowego.
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Korzystanie z tras o obnizonym natezeniu ruchu _ 41%
Planowanie podrézy poza godzinami szczytu _ 33%
Nie podejmuje zadnych dziatarn w tym kierunku _ 32%
Wybdr innego $rodka transportu (np. rower _ 20%
zamiast samochodu lub pieszo) °
Przekraczanie przepisdw ruchu drogowego _ 18%
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Rysunek 9. Sposoby omijania zattoczenia drogowego stosowane
przez respondentéw (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rysunek 10. Istotnos¢ problemu kongestii miejskiej w kwestii funkcjonowania miasta
jako cato$ci wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Jak juz wiadomo, problem kongestii miejskiej moze znaczaco wptywac na nasze
zycie codzienne oraz na kondycje calej gospodarki miasta i rodowiska naturalne-
go. Pozytywnym zjawiskiem jest fakt, ze respondenci sg w stanie zauwazy¢ istotnos¢
problemu (rys. 10). Az 63% ankietowanych wskazalo, ze zjawisko nadmiernego
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zatloczenia jest bardzo waznym wyzwaniem i znaczaco wplywa na funkcjonowa-
nie calego obszaru miejskiego. Mozna zatem stwierdzi¢, ze nalezy doglebnie prze-
analizowac¢ temat, a nastepnie podja¢ kroki naprawcze.

Podsumowanie

Problem kongestii transportowej stanowi wyzwanie dla wspoélczesnego zarzadza-
nia w ramach logistyki miejskiej. Wystepujace na szerokga skale zatloczenie jest od-
czuwalne w skutkach zaréwno dla spoleczenstwa, jak i calej gospodarki miasta.
Ucigzliwos¢ przeciazenia sieci komunikacyjnych przyczynia si¢ do spadku jakosci
zycia na danym obszarze oraz skutecznie zniecheca do zamieszkania w miescie.
Mieszkancy nie s3 w stanie zaspokoi¢ swoich podstawowych potrzeb, do kto-
rych nalezy zaliczy¢ sprawne i bezproblemowe przemieszczanie si¢. Problem ten
stanowi réwniez bariere rozwojowa obszaru. Przedsiebiorstwa, z uwagi na brak
mozliwosci zaspokojenia wymogoéw transportowych, nie s3 w stanie si¢ rozwijac.
Nieatrakcyjnos$¢ regionu pod tym wzgledem zniecheca do uruchamiania jedno-
stek innowacyjnych oraz sklania do relokacji inwestycji na tereny o lepszej do-
stepnosci transportowej. Wsrod negatywnych aspektéw nadmiernego zattoczenia
nalezy jeszcze wymieni¢ obnizenie jako$ci §rodowiska naturalnego. Identyfika-
cja oraz analiza dylematu wydajg si¢ zatem koniecznoscig podczas dzialan ingeru-
jacych w caly system transportowy. Przemyslane i efektywne zarzadzanie logistyka
miejska mogloby wiec przynies¢ korzysci odczuwalne na wielu obszarach.
Przeprowadzone badanie pozwolilo nakresli¢ perspektywe dokonywanych wy-
boréw oraz posiadanej §wiadomosci uzytkownikéw drog. Oprdcz tego, uzyska-
no opinie dotyczace obecnej sytuacji transportowej w miescie Lodzi oraz zebrano
wszelkie postulaty, ktére mialyby wczesniej wspomniana sytuacje poprawi¢. Kon-
gestia transportowa jest coraz wiekszym problemem dla funkcjonowania miasta,
a osoby poruszajace si¢ na terenie Lodzi regularnie odczuwaja negatywne skut-
ki zatloczenia. Najczg$ciej wymieniang przez ankietowanych przyczyna trudnosci
transportowych jest zla organizacja robét drogowych prowadzonych w Lodzi. Nie-
stety, jeszcze zbyt maly procent uzytkownikéw drég zdaje sobie sprawe z utrudnien,
ktére wywoluje stosowany na szeroka skale transport indywidualny. Uczestni-
cy ruchu podrézujacy w obrebie miasta, w gldwnej mierze kierujg si¢ wygoda
oraz niezaleznoscig przemieszczania sie. Mato kto bierze pod uwage dobro calego
spoleczenstwa. Aspekty ekonomiczne oraz srodowiskowe rzadko kiedy sa gtow-
nym wyznacznikiem podczas planowania codziennych podrézy miejskich. Wsrod
najczesciej wymienianych postulatéw majacych zminimalizowaé zattoczenie na-
lezy wyrdzni¢ innowacje dotyczace usprawnienia systemow informatycznych ste-
rujacych ruchem oraz tworzenie dodatkowej infrastruktury transportowej. Stale
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rozwijajace si¢ mozliwosci wykorzystania systemoéw telematycznych moga by¢
niewatpliwie duzym krokiem naprzdd, jesli chodzi o zwiekszanie przepustowosci
sieci transportowej, jednoczesnie nie ingerujac w czasochtonng i kosztowna prze-
budowe. Oprécz rozwigzan telematycznych nie nalezy zapomina¢ o istniejacych
juz narzedziach ograniczajacych kongestie. Transport zbiorowy, niestety czesto
pomijany przez uzytkownikéw drég, moze miec znaczacy wptyw na funkcjonowa-
nie calego systemu transportowego. Duza czg¢$¢ osob, ze wzgledu na potrzebe nie-
zaleznosci podrézowania, nie uwzglednia mozliwosci korzystania z komunikacji
miejskiej. Odpowiednio zorganizowany i dostosowany do wystepujacego popytu
tabor komunikacji miejskiej méglby, w duzym stopniu, przyczyni¢ si¢ do niwelo-
wania przecigzen ukladu drogowego. Jak wielu respondentéw zauwazylo, rozwia-
zaniem, idagcym w parze z transportem zbiorowym, jest infrastruktura parkingowa
w systemie Park & Ride. Wszelkiego rodzaju inicjatywy w tym kierunku mogty-
by sktoni¢ do czestszego wybierania wlasnie tej opcji transportowej. Niestety, na-
dal mato kto zwraca uwage na problem obecnej sytuacji srodowiskowej. Stale
postepujace zanieczyszczanie srodowiska nie zawsze jest uwzgledniane w indywi-
dualnych decyzjach transportowych obok negatywnych skutkéw czasowych lub
materialnych. Odpowiednia edukacja wraz z czestszymi inicjatywami srodowisko-
wymi wydaja si¢ konieczne, by ksztaltowa¢ swiadomos$¢ spoleczng. Nalezy wiec
zwroci¢ szczegdlng uwage na problem kongestii transportowej w miescie Lodzi.
Niezwykle wazna moze okaza¢ si¢ koordynacja poszczegdlnych dziatan i projek-
tow realizowanych w obrebie miasta. Kazdy krok, oprocz potencjalnych korzysci
transportowych, powinien réwniez uwzglednia¢ te, bezposrednio zwigzane ze $ro-
dowiskiem naturalnym.
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Rozdziat 2

Ocena jakosci ustug publicznego
transportu zbiorowego w miescie
Piotrkowie Trybunalskim

Streszczenie. Transport jest nierozerwalnym elementem egzystencji kazdego czlowieka
od poczatkéw cywilizacji. Obecnie coraz wyrazniej mozemy dostrzec bezposredni wplyw
komunikacji miejskiej na rézne aspekty zycia czlowieka. Im lepiej funkcjonuje, tym bar-
dziej jakos$¢ zycia mieszkancoéw danego miasta wzrasta. Wladze lokalne powinny dba¢
o staly rozwdj infrastruktury transportu zbiorowego, a takze o podniesienie jako$ci $wiad-
czonych ustug, aby zacheca¢ ludnoé¢ do czestszego korzystania ze $rodkéw komunikacji
zbiorowej. Gtéwnym celem niniejszego rozdziatu jest prezentacja rozwigzan komunikacyj-
nych w systemie transportu zbiorowego na przykladzie miasta Piotrkowa Trybunalskiego,
a takze poznanie poziomu zadowolenia pasazeréw z ustug publicznego transportu zbioro-
wego w miescie Piotrkowie Trybunalskim. W rozdziale zostaly zaprezentowane rozwigza-
nia transportowe miasta Piotrkowa Trybunalskiego, a takze przedstawiono wyniki badania
postrzegania jakosci ustug Miejskiego Zaktadu Komunikacyjnego Sp. z o.0. w Piotrkowie
Trybunalskim.

Stowa kluczowe: transport, transport zbiorowy, komunikacja miejska, infrastruktura
transportowa
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Assessment of the Quality of Public Transport Services
in the City of Piotrkow Trybunalski

Abstract. Transport has been an inseparable element of human existence since the be-
ginnings of civilization. Currently, we can increasingly observe the direct impact of ur-
ban transportation on various aspects of human life. The better it functions, the higher the
quality of life for the residents of a given city. Local authorities should ensure the contin-
uous development of public transportation infrastructure and improve the quality of ser-
vices provided to encourage the population to use public transportation more frequently.
The main objective of this chapter is to present transportation solutions in the public trans-
portation system using the example of the city of Piotrkéw Trybunalski, as well as to assess
the level of passenger satisfaction with public transportation services in the city of Piotrkéw
Trybunalski. The chapter presents the transportation solutions implemented in the city of
Piotrkéw Trybunalski and provides the results of a study on the perception of service qual-
ity provided by the Municipal Communication Company Ltd. in Piotrkéw Trybunalski.

Keywords: transport, collective transport, public transport, transport infrastructure

Wprowadzenie

Od poczatku istnienia cywilizacji jedng z gtéwnych potrzeb czltowieka jest ko-
nieczno$¢ przemieszczania, zardbwno osob, jak i fadunkoéw, ale rowniez wszelakich
informacji. Mozliwo$¢, jaka daje przemieszczanie sie, sprawia, ze ludzie moga za-
spokoi¢ swoje potrzeby i pragnienia. Poczawszy od ulatwienia realizacji codzien-
nych czynnodci, zalatwienia spraw prywatnych czy stuzbowych, a skonczywszy
na mozliwo$ci podrézowania.

W ciggu ostatnich dwdch dekad odnotowano ogromny wzrost liczby ludnos-
ci w krajach rozwijajacych sie, w najwigkszym stopniu dotyczyl on miast. Na ob-
szarach zurbanizowanych przemieszczanie si¢ 0s6b odbywa si¢ z wykorzystaniem
réznych srodkéw transportu. Jak powszechnie wiadomo, dla prawidlowego funk-
cjonowania miast wazne jest, aby dzialal w nim odpowiednio zorganizowany
i zarzadzany system transportu miejskiego w szczegdlnosci transport zbiorowy
(Wyszomirski, 2007: 6).

W rozdziale zaprezentowano rozwigzania komunikacyjne miasta Piotrkowa
Trybunalskiego, a takze przedstawiono wyniki badania nad zadowoleniem pa-
sazeréw z ustug Miejskiego Zaktadu Komunikacyjnego Sp. z 0.0. w Piotrkowie
Trybunalskim. Gléwnym celem tekstu jest identyfikacja opinii uzytkownikéw pu-
blicznego transportu zbiorowego w miescie Piotrkowie Trybunalskim na temat ja-
kosci pasazerskich ustug transportowych na wspomnianym wczesniej obszarze.
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Ksztattowanie popytu na ustugi publicznego
transportu zbiorowego

Obecnie w literaturze przedmiotu mozna spotkac sie z wieloma definicjami od-
noszacymi si¢ do transportu. Wedlug jednej z nich transport to ,fizyczna nic¢,
za sprawg ktérej mozna polaczy¢ porozrzucane geograficznie miejsca dzialalnos-
ci przedsiebiorstw” (Fertsch, 2008: 83). Zdaniem Janusza Neidera, transport to
zbiér ustug opierajacych sie na przemieszczaniu tadunkoéw czy tez ustug pomocni-
czych wprost z tymi ustugami zwigzanymi (Neider, 2008: 5). Z kolei Wlodzimierz
Rydzkowski okresla transport jako dziatalno$¢ opierajacy sie na $wiadczeniu ustug
za odpowiednig oplaty, czego efektem jest przemieszczanie tadunkéw badz oséb
z punktu wyjscia do punktu finalnego, a takze $wiadczenie ustug pomocniczych
(Sipa, 2014: 187-197).

Wedtug Moniki Roman (Roman, 2014: 127) transport moze by¢ rozwaza-
ny w ujeciu podmiotowym badz czynno$ciowym. Przytacza ona stowa Ignacego
Tarskiego, ktory sadzi, ze transport w ujeciu czynno$ciowym to ,,proces tech-
nologiczny wszelkiego przenoszenia na odleglo$¢, czyli przemieszczanie oséb,
przedmiotow lub energii” (Tarski, 1993: 11). Natomiast w aspekcie podmiotowym
transport ,to technicznie, organizacyjnie i ekonomicznie wydzielone z innych
czynnosci celowe przemieszczanie wszelkich tadunkéw i oséb” (Madeyski et al.,
1971:10). W takim oto znaczeniu mozna wyrdzni¢ transport jako dziat gospodar-
ki narodowej, ktory pelni w niej okreslone funkgje, np. jest to instrument, ktéry
stuzy do tego, aby moc wymienia¢ dobra a takze ustugi, ktére warunkujg prze-
mieszczanie si¢ towarow bedacych przedmiotem zainteresowania; jest czynnikiem
wzrostu wartosci PKB, wplywa na postep innych dzialéw gospodarki narodowej;
determinuje rozwdj lokalizacji produkeji i osadnictwa; wdraza cele spoteczne, ta-
kie jak np. zaspokajanie potrzeb komunikacyjnych ludnosci czy chociazby zwiek-
szanie dostepnosci sfer zycia gospodarczego (Wisniewska et al., 2017: 1073).

Jedno z istotniejszych miejsc w zaspokajaniu potrzeb komunikacyjnych popu-
lacji zajmuje publiczny transport zbiorowy. Okreslany jest on jako ,,powszechnie
dostepny, regularny przewdz oséb, wykonywany w okreslonych odstepach czasu
i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komuni-
kacyjnej” (Dz.U.2023.2778 t.j., Art. 4: Ustawa o publicznym transporcie zbioro-
wym). Transport ten przebiega na podstawie konkurencji regulowanej, w zgodzie
z przepisami okreslonymi w ustawie, a takze z uwzglednieniem potrzeb zrow-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz.U.2023.2778 t.j.,
Art. 5: Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym).

Zréwnowazony system transportowy miasta polega na jednoczesnym za-
spokajaniu potrzeby przemieszczania si¢ z zapewnieniem takich elementow, jak
np. poczucie bezpieczenstwa, dostepnos¢ dla wszystkich grup spotecznych, po-
dejscie proekologiczne (che¢ ograniczenia wytwarzania odpadéw i/lub emi-
sji szkodliwych gazéw na rzecz wykorzystywania odnawialnych zrédet energii)
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(Chamier-Gliszczynski, 2011: 88). Mianem transportu miejskiego okresla sie zasieg
dzialalnosci gospodarczej, ktéra polega na realizowaniu ustug przewozowych za-
réwno na terenach miast, jak i obszarach podmiejskich (Gramza, 2011: 128-134).

W czasach postepujacej urbanizacji oraz ciagle zwickszajacej si¢ kongestii,
do jednych z wazniejszych zadan, ktére stoja przed wladzami samorzadowymi,
nalezy szukanie rozwigzan udoskonalajacych mobilno$¢ mieszkancéw. Mobilnos¢
to nie tylko zdolno$¢ do przemieszczania sie. Dla cztowieka wigze si¢ ona z wol-
nos$cig, umozliwia realizacje zalozen jednostki, pozwala na usamodzielnienie,
a przede wszystkim umozliwia kontakt z innymi ludZzmi. Mobilno$¢ jest waznym
aspektem, ktory poprawia jakos$¢ zycia w miescie. Jest to filar spolecznego podzia-
tu pracy, a takze fundament wzrostu gospodarczego (Kauf et al., 2018: 9-11).

Nie nalezy przy tym zapominaé, ze ludzie na ogoét wybieraja rozwigzania, kté-
re wedlug nich sg najbardziej optacalne, wygodne, ale i tatwe oraz szybkie w uzyt-
kowaniu. Takie podej$cie stymuluje motoryzacje samochodowsa, co mabezposredni
wplyw na jej wysoka konkurencyjnoé¢ wzgledem innych $rodkéw transportu. Je-
8li infrastruktura transportowa nie jest w stanie sprosta¢ zapotrzebowaniu, po-
woduje to wydtuzenie czasu oczekiwania i zatloczenie w transporcie publicznym
oraz na ulicach (Saif et al., 2019: 36-43). Gléwne przyczyny zréznicowania udzia-
tu transportu zbiorowego w przewozach prezentuje tab. 1.

Tabela 1. Gtéwne przyczyny zréznicowanego udziatu transportu zbiorowego w przewozach

Przyczyna Skutek

Majetnosc¢ stwarza mozliwo$¢ nabycia srodkéw komunikacji
Zamozno$¢ spoteczenstwa indywidualnej, a tym samym rezygnacji z udziatu w zbioro-
wym transporcie

Dostepna infrastruktura trans- | Wybor zalezny od gestosci, jakosci i bezpieczenstwa dostep-
portowa nej infrastruktury

Brak wystarczajacej powierzchni parkingowej badz niewielkie
Uwarunkowania przestrzenne | odlegtosci do przemieszczania sie przemawiajg za wybra-
niem transportu zbiorowego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Szottysek, 2009: 61-62.

By méc moéwic o polepszajacym sie funkcjonowaniu miast, a takze o zmniejsza-
jacej si¢ kongestii na miejskich drogach, niezbedne jest poszukiwanie alternatyw-
nych form poruszania si¢ w przestrzeni miejskiej. Ponadto wazne jest, aby zwraca¢
uwage na nawyki mobilnosciowe mieszkancoéw i dazy¢ do ich zmiany (Kauf et al.,
2018: 9-11). Zréwnowazony rozwoj transportu, warunki srodowiskowe na danym
obszarze, zdrowie publiczne i kondycja ekonomiczna mieszkancéw moga zostac
poprawione poprzez rezygnacje z transportu prywatnego na rzecz transportu pu-
blicznego, pieszego i rowerowego. Zmiana ta nastapi pod warunkiem, ze transport
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publiczny bedzie szeroko dostepny i osiggalny dla spoteczenstwa. Do gtéwnych za-
dan wladz lokalnych nalezy zatem namawianie spolecznosci do rezygnacji z prze-
jazdéw indywidualnych na rzecz transportu zbiorowego (Saif et al., 2019: 36-43).

Pasazerski publiczny transport zbiorowy odgrywa niebagatelng role na obsza-
rach miejskich i podmiejskich. Skutecznie redukuje liczbe samochodéw w mie-
$cie i w tym samym czasie umozliwia szybkie oraz sprawne przemieszczanie sig
z punktu A do punktu B calej masy pasazeréw. Na obszarach silnie zurbanizowa-
nych jest to istotny element systeméw transportowych. Poprawnie zorganizowane
rozwigzania komunikacji miejskiej strzega uzytkownikéw przed wieloma zagro-
zeniami, takimi jak wypadki drogowe, komunikacyjne czy chociazby straty cza-
su z powodu kongestii. Preznie dzialajacy system transportu publicznego, dobrze
zorganizowany i sprawnie funkcjonujacy, tworzy konkurencje dla transportu in-
dywidualnego, co jest zjawiskiem pozytywnym. Rozwigzania te sg konkurencyjne
wtedy, jesli sg na tyle atrakcyjne, aby by¢ w stanie spelni¢ okreslone wymogi klien-
tow w zakresie jako$ci ustug transportowych (Gramza, 2011: 128-134).

Jako$¢ ustug transportowych mozemy okredli¢ jako stopien zaspokojenia wy-
magan pasazera wzgledem oferowanej ustugi. Oznacza to, ze pasazer ma bezpo-
$redni wplyw na proponowane ustugi, poniewaz przewoznik dazy do zaspokojenia
oczekiwan i potrzeb klientéw (Swiderski, 2012: 731). Do gléwnych czynnikéw de-
terminujacych jako$¢ ustug transportowych naleza: cena, stan techniczny taboru,
punktualnos¢, czysto$¢ pojazdéw, komfort podrézowania, wygodny zakup bile-
tow, bezpieczenstwo i niezawodnos¢ podrézy czy czestotliwos¢ kursowania, a tak-
ze bezposrednios$¢ podrozy.

Dzialania, ktére sg wdrazane, by stale poprawia¢ jako$¢ oferowanych ustug
to m.in. stosowanie benchmarkingu lub tak zwanego partnerstwa dla jakos-
ci. Benchmarking polega na analizowaniu dzialan innych przedsi¢biorstw
i wdrazaniu najlepszych rozwigzan, a tym samym poprawianiu jako$ci wia-
snych ustug transportowych. Natomiast partnerstwo dla jakosci to wspotpraca
pomiedzy przewoznikiem a wladzami miasta dazaca do udoskonalenia pro-
ponowanych ustug transportowych, majaca przynie$¢ korzysci dla obu stron
(Starowicz, 2004: 29-40).

Charakterystyka ustug publicznego transportu
miejskiego w Piotrkowie Trybunalskim

Piotrkéw Trybunalski to jedno z wigkszych miast wojewddztwa t6dzkiego. Jest to
miasto na prawach powiatu, usytuowane w srodkowej czesci Wyzyny Lodzkiej.
Piotrkéw Trybunalski zamieszkuje okofo 72 tys. mieszkancéw i zajmuje on obszar
o powierzchni okoto 68 km kwadratowych (Piotrkéw Trybunalski, Historia Miasta).
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Transport zbiorowy w Piotrkowie Trybunalskim w ujeciu podmiotowym skla-
da si¢ z dwdch podsystemoéw. Mianowicie jest to Miejski Zaktad Komunikacyjny
Sp. z 0.0. oraz przewoznicy prywatni, ktérzy w wiekszym stopniu sa odpowie-
dzialni za komunikacje regionalna. Piotrkéw Trybunalski jako jedno z nielicznych
miast w Polsce znacznie rozwinal przewozy realizowane przez przewoznikéw pry-
watnych (Struska, Sapon, 2012: 52-55). Gléwnym publicznym operatorem ustug
transportu zbiorowego na terenie miasta jest Miejski Zaklad Komunikacyjny Spot-
ka z 0.0. (MZK), ktéry funkcjonuje od 1 stycznia 1992 r. (zmiana nazwy z MPK
Piotrkéw Trybunalski). Zalozycielem spoétki jest gmina Piotrkéw Trybunalski
(MZK Piotrkéw Trybunalski, Wladze Spotki). 1 lutego 2020 r. miasto zawigzalo
nowg umowe wykonawcza z operatorem transportu publicznego (MZK). Zgod-
nie z zapisami w niej zawartymi, wszystkie dotychczasowe funkcje organizacyjno-
-zarzadcze zostaly powierzone Zarzadowi Drég i Utrzymania Miasta (ZDiUM,
dawniej Miejski Zarzad Drog i Komunikacji - MZDiK).

Wtadze miasta za posrednictwem jednostki ZDiUM wykonuja czynnodci re-
gulacyjne. Do jej obowiazkéw w obszarze komunikacji zbiorowej naleza m.in.
takie zadania jak ,organizacja transportu zbiorowego na terenie miasta, nadzo-
rowanie funkcjonowania transportu zbiorowego $wiadczonego przez przewoz-
nikow prywatnych, wydawanie i cofanie zezwolenn na wykonywanie przewozéw
regularnych” (Dokumentacja Zarzagdu Drég i Utrzymania Miasta w Piotrkowie
Trybunalskim, 2022).

Przekazanie uprawnien i kierownictwa nad obsluga komunikacji miejskiej
wyspecjalizowanemu podmiotowi to jedna z potencjalnych metod stosowana
w zakresie organizacji i zarzadzania transportem zbiorowym (Grad, Ferensztajn-
-Galardos, 2011: 1230-1239). Miasto, w ktorego imieniu i na ktérego rzecz dziala
ZDiUM jako organizator transportu publicznego, jest odpowiedzialne w szczegol-
nosci za ,ksztaltowanie oferty przewozowej (trasy linii i rozklady jazdy), emisje
i dystrybucje biletow, ustalanie taryfy oplat czy kontrole iloéci i jakosci $wiadczo-
nych ustug” (Dokumentacja Zarzadu Drég i Utrzymania Miasta w Piotrkowie
Trybunalskim, 2020). Miejski Zaktad Komunikacyjny Spétka z o.o. jako gléwny
operator publicznego transportu zbiorowego w Piotrkowie Trybunalskim $wiad-
czacy na zlecenie organizatora (miasta) ustugi w okreslonej ilosci i jakosci otrzy-
muje za to wynagrodzenie obliczane wg wzoru:

W=7ZxC
gdzie:

W - wynagrodzenie, Z - liczba zakontraktowanych wozokilometrow, C - staw-
ka za jeden wozokilometr.

Obecnie (2022 r.) tabor MZK Sp. z o.0. w Piotrkowie Trybunalskim obejmuje
36 autobusow marki MAN i wszystkie z nich napedzane sg silnikiem spalinowym.
Wigkszo$¢ z nich to autobusy standardowe, tj. dwunastometrowe, a cztery to tak
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zwane midibusy (tj. autobusy o dtugosci 9 i 10,5 m). Kazdy autobus wyposazony
jest w zewnetrzne tablice informacji liniowej i jeden wewnetrzny wyswietlacz, kto-
ry prezentuje numer obstugiwanej linii, tras¢ przejazdu, kolejne przystanki, date,
a takze godzine. Ponadto wigkszoé¢ tych pojazdéw ma 100% udzial niskiej pod-
togi, dla dwdch z nich udziat ten plasuje si¢ na poziomie 60%. W tab. 2 przedsta-
wiony jest wykaz wszystkich autobuséw wraz z dodatkowymi informacjami, jak
rok produkgji czy liczba miejsc. Z kolei w tab. 3 dla poszczegélnych autobuséw
przedstawione zostaly takie dane, jak norma emisji spalin (EURO), $rednie spala-
nie oraz przebieg z ostatnich trzech lat. W niedalekiej przysztosci ZDiUM planuje
wymienic tabor operatora na nowszy.

Tabela 2. Wykaz autobuséw MZK Sp. z 0.0. w Piotrkowie Trybunalskim (stan na 2022 r.)

Liczba | Liczba
. Rok Dtu- - -
Marka Nr ewi- Y, miejsc | miejsc | Dodatkowe
Lp. Naped . pro- gos¢ . : .
/model dencyjny " siedza- | stoja- | wyposazenie
dukcji [m]
cych cych
1 2 3 4 5 6 7 8 9
1 | MANA76 | Diesel 43 2004 | 9 29 30 | Klimatyzacja,
monitoring
2 MAN A21 Diesel 49 2001 12 32 67 monitoring
3 | MANA76 | Diesel 50 2004 | 9 27 51 | Kimatyzacja,
monitoring
4 MAN A21 Diesel 51 2002 12 34 60 monitoring
5 MAN A21 Diesel 52 2002 12 34 60 monitoring
6 MAN A21 Diesel 53 2001 12 31 67 monitoring
7 MAN A21 Diesel 54 2001 12 37 55 monitoring
8 MANA35 | Diesel 55 2005 | 10,5 22 49 | Klimatyzacja,
monitoring
9 | MANA35 | Diesel 56 2005 | 10,5 22 49 | Klimatyzacja,
monitoring
10 MAN A21 Diesel 57 2004 12 35 59 monitoring
11 | MANNL 283 | Diesel 59 2005 12 24 79 -
12 | MANNL 283 | Diesel 60 2005 12 24 79 -
13 MAN A21 Diesel 61 2002 12 35 59 -
14 MAN A21 Diesel 62 2000 12 37 58 -
15 MAN A21 Diesel 63 2000 12 35 70 -
16 MAN A21 Diesel 64 2004 12 31 62 monitoring
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Tab. 2 (cd.)

1 2 3 4 5 6 7 8 9
17 MAN A21 Diesel 65 2004 12 31 62 -
18 MAN A21 Diesel 66 2003 12 36 56 -
19 MAN A21 Diesel 67 2003 12 36 56 -
20 MAN A21 Diesel 68 2003 12 36 56 -
21 MAN A21 Diesel 69 2003 12 36 56 -
22 MAN A21 Diesel 70 2004 12 36 56 -
23 MAN A21 Diesel 71 2003 12 36 56 -
24 MAN A21 Diesel 72 2004 12 36 56 monitoring
25 MAN A21 Diesel 73 2004 12 35 59 -
26 MAN A21 Diesel 74 2004 12 35 59 -
27 MAN A21 Diesel 75 2003 12 35 61 -
2g | MANEOMS | piecel |76 | 2002 | 12 37 51 -

City

29 MAI\(l:iIE;on > | Diesel 7 2002 12 35 55 monitoring
30 MAN A21 Diesel 78 2003 12 35 55 monitoring
31 MAN A21 Diesel 79 2003 12 37 51 monitoring
32 MAN A21 Diesel 80 2003 12 35 55 monitoring
33 MAN A21 Diesel 81 2003 12 35 55 -
34 MAhéiIE;on > | Diesel 82 2014 12 40 39 klimatyzacja
35 MA'\éilElyon * | Diesel 83 2014 12 40 39 klimatyzacja
36 MAE;;O” * | Diesel 84 2014 | 12 40 39 | klimatyzacja

Zrédto: dokumentacja pozyskana od ZDiUM.

Jak wynika z tab. 2 wiekszo$¢ taboru to pojazdy stare, majace od 17 do 22 lat.
W zasobach sg réwniez trzy nieco nowsze pojazdy o$mioletnie. Mozna zauwazy¢,
ze pojazdy te nie s3 najlepiej wyposazone. Szesnascie z nich zaopatrzonych jest
w monitoring, natomiast siedem autobuséw posiada klimatyzacje. Tylko cztery
z nich maja monitoring i klimatyzacje. W zwiazku z tym podréz w nich, szczegol-
nie latem, moze okaza¢ sie mato komfortowa.
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Tabela 3. Charakterystyka taboru MZK Sp. z 0.0. w Piotrkowie Trybunalskim (stan na 2022r.)

Lp. Marka Nr ewiden- N(.).rma emi- Sred'nie.spalanie [1/100 km]* Przebieg”
/model cyjny sji (EURO) Zuzycie EE [kWh/100 km]
1 2 3 4 5 6
1 MAN A76 43 3 34 81761
2 MAN A21 49 3 43 112373
3 MAN A76 50 3 36 89 487
4 MAN A21 51 3 38 151244
5 MAN A21 52 3 40 152258
6 MAN A21 53 3 38 152521
7 MAN A21 54 3 38 131858
8 MAN A35 55 4 40 87777
9 MAN A35 56 4 37 123722
10 MAN A21 57 3 39 148 834
11 | MAN NL 283 59 4 42 131487
12 | MAN NL 283 60 4 42 135929
13 MAN A21 61 3 42 151795
14 MAN A21 62 3 39 129176
15 MAN A21 63 3 39 153657
16 MAN A21 64 3 42 134959
17 MAN A21 65 3 46 146 540
18 MAN A21 66 3 43 150971
19 MAN A21 67 3 37 146 998
20 MAN A21 68 3 38 173592
21 MAN A21 69 3 40 165496
22 MAN A21 70 3 38 174 437
23 MAN A21 71 3 39 176 513
24 MAN A21 72 3 39 148 077
25 MAN A21 73 3 40 169 263
26 MAN A21 74 3 40 175078
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Tab. 3 (cd.)
1 2 3 4 5 6

27 MAN A21 75 3 40 142 322

2g | MAN Lion's 76 3 38 124299
City

2g | MAN Lion's 77 3 39 103948
City

30 MAN A21 78 3 40 123285

31 MAN A21 79 3 44 92110

32 MAN A21 80 3 45 82040

33 MAN A21 81 3 43 119584

34 MAl\éitlyon s 82 6 brak danych brak danych

35 MAl\éil;';n s 83 6 brak danych brak danych

36 MAl\éil;lyon s 84 6 brak danych brak danych

* w okresie ostatnich trzech lat
Zrédto: dokumentacja pozyskana od ZDiUM.

Srednie spalanie autobuséw w okresie ostatnich trzech lat szacuje sie na pozio-
mie 40 1/100 km. Natomiast $redni przebieg autobuséw w okresie ostatnich trzech
lat wynosi 135 860 km. Najmniejszy przebieg ma pojazd o numerze ewidencyj-
nym 43 i wynosi on 81 761, natomiast najwigkszy przebieg ma autobus z numerem
ewidencyjnym 71 i wynosi on 176 513.

Wedlug planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
dla miasta Piotrkowa Trybunalskiego na lata 2019-2028 wizja transportu publicz-
nego w Piotrkowie Trybunalskim i w gminach o$ciennych objetych obstuga orga-
nizatora zakltada: ,,funkcjonowanie oraz rozwo6j nowoczesnego i proekologicznego
transportu zbiorowego, spetniajacego oczekiwania pasazeréw w sposéb tworza-
cy z tego transportu realng alternatywe dla podrdzy realizowanych wlasnym sa-
mochodem osobowym, dostepnego takze dla oséb o ograniczonej zdolnosci
ruchowe;j” (Uchwata Nr 1V/41/19 Rady Miasta Piotrkowa Trybunalskiego, 2019).
W ramach realizacji tej wizji wtadze miasta podjely dzialania na rzecz rozwoju
elektromobilnosci. Eksploatacja napedu elektrycznego obniza emisje pyléw i ga-
z6w, zatem wprowadzenie na drogi autobuséw oraz samochodow elektrycznych
moze okaza¢ si¢ nieocenione dla poprawy jakosci powietrza w osrodkach miej-
skich (Stahl, Buc¢ko, 2019: 95-101).
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Miasto Piotrkéw Trybunalski zamierza cz¢$ciowo wymieni¢ tabor operatora
na proekologiczny. W planach jest zakup 12 autobuséw elektrycznych o standar-
dowej dtugosci (12 m) przy wykorzystaniu dofinansowania zewnetrznego (koszt
zakupu takiego autobusu to okolo 2,9 mln zt brutto). W 2020 r. wiadze miasta
zlozyly wniosek do Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej (NFOSiGW) w ramach konkursu ,,Zielony Transport Publiczny” (ZTP)
o dofinansowanie zakupu 10 autobuséw wraz z infrastruktura fadujaca (fadowar-
kami zajezdniowymi oraz montowanymi na petlach autobusowych). Piotrkow
Trybunalski otrzymat §rodki na pokrycie zakupu siedmiu autobuséw wraz z po-
trzebng infrastrukturg w wysokos$ci 13 034 552 zI. Pod koniec 2021 r. miasto ztozy-
to kolejny wniosek o dofinansowanie do NFOSiGW w ramach II edycji konkursu
»Zielony Transport Publiczny” o zakup kolejnych pieciu autobuséw. W ramach
pozyskanych $rodkéw zaplanowano zakup 12 autobuséw elektrycznych, trzech
szybkich tadowarek i sze$ciu fadowarek wolnych (dwustanowiskowych).

Ladowarki szybkie, o mocy do 450 kW kazda, beda w stanie natadowa¢ autobus
w kilka minut. W zwigzku z tym beda one montowane na petlach autobusowych.
Jesli chodzi o fadowarki wolne, o facznej mocy do 120 kW (2 x 60 kW) kazda, sta-
ng one na terenie zajezdni i beda przeznaczone do fadowania nocnego (Dokumen-
tacja Zarzadu Drég i Utrzymania Miasta w Piotrkowie Trybunalskim, 4.02.2022).

Dzieki zakupowi pierwszej partii autobuséw elektrycznych oraz autobusow
z tradycyjnym napedem miasto planuje wycofa¢ z uzytku co najmniej 14 pojazdéow
z napedem spalinowym. Cztery sposrdd nich to autobusy klasy midi, a takze dzie-
wie¢ najstarszych pojazdow i w najgorszym stanie technicznym z lat 2000-2002.
Szacuje sie rowniez, ze w zwigzku z zakupem kolejnych pieciu autobuséw elek-
trycznych z II etapu konkursu ZTP bedzie wycofanych osiem autobuséw wy-
produkowanych w latach 2002-2005 z uwzglednieniem ich stanu technicznego.
Ostatecznie stan taboru powinien wynie$¢ maksymalnie 32-33 autobusy. Zakla-
da sie, ze autobusy pojawig sie¢ w II lub III kwartale 2023 r. i beda obstugiwa¢
wigkszo$¢ linii komunikacji miejskiej (Dokumentacja Zarzadu Drég i Utrzymania
Miasta w Piotrkowie Trybunalskim, 4.02.2022).

Do jednego z istotniejszych elementow ksztaltowania struktury przestrzen-
nej miasta niewatpliwie mozemy zaliczy¢ rozwdj infrastruktury transportowe;.
W miastach jest ona szczegdlnie wazna, gdyz sa to osrodki o duzej rotacji oséb
i towaréw. Funkcjonowanie w miastach uzaleznione jest od powiazan komuni-
kacyjnych, ktére umozliwiaja uzytkownikom przemieszczanie si¢ (Krajewska,
Lukasik, 2017: 203). W Piotrkowie Trybunalskim obecnie dziata jeden dworzec
autobusowy i jeden dworzec kolejowy, a takze jedna zajezdnia i 17 petli autobu-
sowych. Do uzytku oddanych jest 260 przystankéw, usytuowanych w granicach
administracyjnych miasta, ktérych wlascicielem lub zarzadzajacym jest miasto
Piotrkéw Trybunalski.
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Ocena jakosci ustug publicznego transportu
zbiorowego w Piotrkowie Trybunalskim

W kwietniu 2022 r. przeprowadzono badanie majace na celu zweryfikowanie
poziomu zadowolenia pasazeréw korzystajacych z ustug MZK Sp. z 0.0. w Piotrko-
wie Trybunalskim. Proba badawcza liczyta 150 dobranych losowo respondentéw.
Badanie zostalo przeprowadzone za pomoca metody ilosciowej z wykorzystaniem
ankiety internetowej. Sposréd 150 badanych 70% to kobiety, a 30% to mezczyzni.
Przewazajaca grupa wiekowa to osoby migdzy 20 a 29 rokiem zycia. Stanowia one
az 39,3% wszystkich ankietowanych. Kolejne najliczniejsze grupy to osoby w prze-
dzialach wiekowych 30-39 i 40-49 lat, a takze osoby do 19 roku zycia. Ich udzial
w probie badawczej to kolejno: 15,3%, 20,7% oraz 14,7%. Osoby w wieku 50+ sta-
nowily zaledwie 10% ankietowanych. Wsréd respondentéw przewazaja osoby
z wyksztalceniem $rednim i wyzszym. Stanowia oni kolejno: 49,3% oraz 35,3%.
Natomiast jesli chodzi o status spoleczno-zawodowy, przewazajaca grupa s tu-
taj osoby zatrudnione na umowe o prace (48%). Druga z kolei najliczniejsza gru-
pa sa uczniowie i studenci (28%). Na podstawie przeprowadzonych badan mozna
stwierdzi¢, ze okofo 63,3% ankietowanych podrézuje komunikacjg miejska co-
dzienne, 16% kilka razy w tygodniu, okoto 10,7% kilka razy w miesigcu i tylko
10% ankietowanych korzysta z komunikacji miejskiej jedynie sporadycznie.

wystarczajaca jakos¢ komunikacji zbiorowej Wl 4%
awaria samochodu pum 49

niedyspozycje psychofizyczne g 6o

obawa, ze samochdd zostanie
uszkodzony bad? skradziony

spozycie alkoholu N 10%

. 3%

zty stan drég N 16%
korkina drogach |IIEEGGEGE 13%
Swiadomos$¢ ekologiczna N 18%
niewystarczajaca liczba parkingdw miejskich IIEEEGNGNNN 24%
brak prawa jazdy I 23%
nizszy koszt podrdézy komunikacjg zbiorowg IIEEEEEGEGEGEGEEENGEEEEEE 32%
brak samochodu GGG 44%
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Rysunek 1. Determinanty wyboru komunikacji zbiorowej przez respondentéw (n=150) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badar.
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Mieszkancow Piotrkowa Trybunalskiego zapytano o czynniki motywujace
do korzystania z komunikacji zbiorowej. Ankietowani mogli zaznaczy¢ lub do-
pisa¢ maksymalnie trzy odpowiedzi. Jak wida¢ na rys. 1, prawie polowa respon-
dentéw (44%) wybiera komunikacje¢ miejska z powodu braku samochodu. Z kolei
32% twierdzi, ze koszty podrdézy komunikacjg zbiorowa sg nizsze, a 28% wybiera
komunikacje miejska z powodu braku prawa jazdy. Niestety tylko 18% ankietowa-
nych ma na wzgledzie ekologie. Inne przyczyny zostaly przedstawione na powyz-
szym rysunku (rys. 1).

W pytaniu majacym na celu identyfikacje stopnia zadowolenia pasazeréw z po-
ziomu ustug oferowanych przez MZK Sp. z o.0., respondenci udzielali odpowiedzi
za pomocy pigciostopniowej skali. Przyjeto, ze ocena najwyzsza oznaczala ,bar-
dzo zadowolony”, natomiast ocena najnizsza ,bardzo niezadowolony” Ocenie
podlegalo dziewie¢ gtéwnych parametréw ustugi, tj. cena, stan techniczny tabo-
ru, punktualnos¢, czystosé pojazdéw, komfort podrézowania, wygodny zakup bi-
letéw, bezpieczenstwo podrozy, czgstotliwo$¢ kursowania, a takze bezposrednios¢
podrozy. Rozklad odpowiedzi prezentuje tab. 4.

Tabela 4. Ocena wybranych aspektéw ustug publicznego transportu zbiorowego
w Piotrkowie Trybunalskim (n=150) (w %)

Bardzoza- | Zadowo- | Srednio za- | Niezadowo- | Bardzo nieza-
dowolony lony dowolony lony dowolony
Koszt przejazdu 24 40 18 10 8
Stan techniczny taboru 0 7 5 21 67
Punktualnos¢ 5 43 13 23 15
Czysto$¢é pojazdow 1 26 43 14 16
Komfort podrézowania 1 23 43 15 17
Wygodny 10 52 17 13 8
zakup biletow
Bezpieczenstwo
.- 22 52 11 10 6
podrézy
Czestothwpsc 1 25 8 39 18
kursowania
Bezp9§redn|osc 57 25 10 5 3
podrozy

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badar.

Jako najbardziej zadowalajacy parametr respondenci wskazali na bezposrednios¢
podrézy. Az 57% ankietowanych jest bardzo zadowolona, a 25% zadowolona.
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Tylko 3% ankietowanych jest bardzo niezadowolonych z tego parametru. Jak wy-
nika z badania, 24% o0s6b jest bardzo zadowolonych z obecnych cen biletow, a 40%
jest zadowolonych. Srednio zadowolonych jest 18%, tyle samo procent 0sob jest
niezadowolonych. Ceny biletéw komunikacji miejskiej w Piotrkowie Trybunalskim
s3 stosunkowo niskie w poréwnaniu do cen biletéw w innych miastach polskich,
co moze mie¢ wptyw na wysoki poziom zadowolenia wéréd pasazerow.

Wedtug respondentéw poziom bezpieczenstwa podrdzy w piotrkowskiej komuni-
kacji miejskiej jest wysoki, 74% ankietowanych udzielito odpowiedzi ,,bardzo zado-
wolony” i ,,zadowolony”. Tylko nieliczni, w 6% zaznaczyli ,,bardzo niezadowolony”.

Ponad potowa, 52% ankietowanych, jest zadowolona z dostepnych opcji zakupu
biletu w komunikacji miejskiej w Piotrkowie Trybunalskim, jedynie 8% jest bar-
dzo niezadowolonych. Wysoka ocena tego aspektu prawdopodobnie jest spowo-
dowana mozliwoscia zakupu biletu w aplikacjach mobilnych, co niewatpliwie jest
wygodng opcja.

Jesli chodzi o czestotliwoé¢ kursowania, tutaj zdania byty podzielone. Az 39%
ankietowanych jest niezadowolona z czestotliwo$ci kursowania autobuséw, z dru-
giej strony, 25% jest zadowolonych. Taki uktad odpowiedzi zalezny jest od struk-
tury grupy badawczej. Grupe osob, ktére uwazaja, ze czestotliwo$é kursowania
autobusow jest odpowiednia, w wigkszosci stanowili ankietowani w wieku od 45 lat
wzwyz. Badani niezadowoleni z czestotliwosci kursowania to przede wszystkim
osoby w przedziale wiekowym 20-29 lat.

Analizujac odpowiedzi dotyczace parametru punktualno$ci, 48% ankietowa-
nych jest bardzo zadowolona lub zadowolona, 13% $rednio zadowolona i 38% nie-
zadowolona lub bardzo niezadowolona. Wynik ten jest malo satysfakcjonujacy,
pomimo tego ze duza czes¢ ankietowanych jest zadowolona z punktualnosci auto-
buséw. Jest to wazna informacja dla MZK Sp. z 0.0., poniewaz poziom satysfakcji
z punktualno$ci komunikacji miejskiej powinien by¢ wysoki, ze wzgledu na fakt,
iz komunikacja miejska jest dla ankietowanych wazng forma transportu do pracy,
szkoly lub do miejsc zatatwienia innych osobistych spraw, przez co wymagana jest
niezawodnos$¢ kursowania.

W przypadku badania zadowolenia z czysto$ci pojazdow i komfortu podro-
zowania wyniki sg niemal identyczne. W obu przypadkach wigkszos¢ ankieto-
wanych jest §rednio zadowolona, tylko 1% badanych jest bardzo zadowolonych
i az 16% ankietowanych jest bardzo niezadowolonych z czystosci pojazdow,
a 17% jest bardzo niezadowolonych z komfortu podrézowania komunikacja
miejska. Dla poprawy wygody podrézowania pasazeréw, a takze pracowni-
kéw, MZK Sp. z 0.0. powinno zatroszczy¢ sie o zachowanie czystosci w autobu-
sach komunikacji publicznej, a takze zadbac o lepsze wyposazenie autobusow,
np. w klimatyzacje.

Najnizej ocenionym parametrem jest stan techniczny taboru. Az 67% bada-
nych jest bardzo niezadowolona, a 21% niezadowolona z obecnego taboru ko-
munikacji miejskiej w Piotrkowie Trybunalskim. Jedynie 7% ankietowanych
jest zadowolonych ze stanu technicznego taboru. Taki rozktad odpowiedzi nie
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jest niczym zaskakujacym, biorac pod uwage fakt, ze wigkszos¢ taboru to po-
jazdy stare, majace okolo 17-22 lat.

W kolejnym kroku respondenci mieli wybra¢ jeden parametr, ktéry ma naj-
wigkszy pozytywny wplyw na jako$¢ ustug przewozowych swiadczonych przez
MZK Sp. z o.0. w Piotrkowie Trybunalskim. Najwiecej gloséw oddano na bezpo-
$rednio$¢ podrozy, ktérg wskazalo az 40% badanych. Kolejne czynniki uzyskaty
podobna liczbe gtosow, wérdd nich znalazty sig takie parametry, jak cena, wygod-
ny zakup biletéw, bezpieczenstwo podrozy i czestotliwo$¢ kursowania. Podsu-
mowujac, najwigksza zaleta komunikacji miejskiej jest bezposrednios¢ podrozy.
Ankietowani w wigkszo$ci docierajg z punktu A do punkt B bez przesiadek i cenia
sobie takie rozwigzania. Odpowiedzi badanych zostaty przedstawione na rys. 2.
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Rysunek 2. Czynniki wptywajace pozytywnie na jakos¢ Swiadczonych przez MZK Sp. z 0.0.
ustug przewozowych w Piotrkowie Trybunalskim (n=150) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badar.

Nastepnie mieszkancy zostali zapytani o najwigksze wady komunikacji miej-
skiej. Ankietowani mieli mozliwos$¢ zaznaczy¢ lub dopisa¢ maksymalnie trzy od-
powiedzi. Najczesciej wskazywano ,,zty stan techniczny taboru”, kolejng popularna
odpowiedzia bylo ,,stabo wyposazone autobusy”. Odpowiednio 88% i 66% ankieto-
wanych, ktorzy wskazali powyzsze wady, uwaza, ze w pierwszej kolejnosci ZDiUM
powinien niezwlocznie wymieni¢ tabor. W zwiazku z powyzszym, wladze miasta
wychodza mieszkancom naprzeciw i planujg wymieni¢ w czgsci tabor operatora
na proekologiczny, nowszy i lepiej wyposazony. Kolejnymi réwnie popularnymi
i waznymi aspektami okazala si¢ kwestia czestotliwoéci kursowania autobuséow
oraz pory ich kursowania. 56% ankietowanych chcialoby, aby MZK Sp. z o.0. ofe-
rowata wigcej kursow. Wiekszo$¢ oséb, ktore zaznaczyly te odpowiedz, w miejscu
na wypisanie wlasnych propozycji zwracala uwage na to, ze brakuje kursow, ktore
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docieralyby na nowe ulice w miescie. Respondenci uwazaja, ze w zwigzku z rozra-
staniem si¢ miasta, powinny powsta¢ nowe linie, ktdre dojadg na krance miasta.
Co ciekawe, 32% ankietowanych zglosilo jako wlasng propozycje ,,utworzenie kur-
séw nocnych”, co powinno by¢ jasnym sygnalem dla wiadz miasta, czego oczekuja
od nich mieszkancy. Pozostali wskazywali rowniez m.in. na niski poziom czystosci
- 24% czy zbyt wysokie ceny biletéw — 10%. Odpowiedzi badanych zostaly przed-
stawione na rys. 3.
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Rysunek 3. Problemy komunikacji miejskiej w Piotrkowie Trybunalskim w opiniach
respondentéw (n=150) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badar.

Na pytanie, czy jesli udaloby sie wyeliminowa¢ wczesniej wskazane wady, an-
kietowani chetniej korzystaliby z komunikacji miejskiej, 50% odpowiedziato
zdecydowanie tak, 44% raczej tak, tylko 4% odpowiedzialo raczej nie, 2% po-
wstrzymalo si¢ od zaznaczenia odpowiedzi.

Podsumowanie

Publiczny transport zbiorowy odgrywa znaczaca role w Zyciu mieszkancéw i nie-
zaprzeczalnie wplywa na rozwoéj miasta. Ponadto przyczynia sie do redukcji trans-
portu indywidualnego, co z kolei pozytywnie oddzialuje na srodowisko naturalne.
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Przeprowadzone badanie pozwolilo ustali¢ poziom zadowolenia uzytkownikéow
z ustug oferowanych przez miejskiego przewoznika, a takze odpowiedzie¢ na pyta-
nie, w jakim kierunku powinna rozwija¢ si¢ piotrkowska komunikacja miejska, aby
zaspokoi¢ potrzeby i oczekiwania jej pasazeréw. Oceniajac jako$¢ ustug komunika-
cji miejskiej, nalezy wzia¢ pod uwage wszystkie czynniki istotne z punktu widzenia
pasazera. Przeprowadzone badanie dalo ogdlny poglad na sposéb postrzegania ja-
kosci ustug $wiadczonych przez MZK Sp. z 0.0. w Piotrkowie Trybunalskim. Na tej
podstawie mozna stwierdzié, Ze pasazerowie w wiekszosci nie sg zadowoleni z ofe-
rowanych ustug. Na szczescie, wystepuja tez parametry, ktdre s na zadowalaja-
cym poziomie i nie wymagaja juz udoskonalenia. Wtadze miasta powinny czesciej
przeprowadzaé badania satysfakeji ze $wiadczonych ustug, aby w pelni sprostaé
oczekiwaniom pasazeréw. W przypadku komunikacji miejskiej w Piotrkowie Try-
bunalskim przyszle inwestycje w elektromobilno$¢ powinny w znacznym stop-
niu poprawi¢ poziom zadowolenia uzytkownikéw z oferty transportu zbiorowego.
Miasto biorgc udzial w konkursie ,,Zielony Transport Publiczny”, jasno okresli-
to swoj cel, jakim jest wymiana czeéci taboru na proekologiczny, czym wyszto na-
przeciw oczekiwaniom mieszkancéw. Inwestycja w elektromobilno$¢ wskazuje
na che¢ dalszego rozwoju infrastruktury transportu zbiorowego, a takze podnie-
sienie jako$ci $wiadczonych ustug. Respondenci wskazali wiele czynnikéw, ktore
nie spelniajg ich wymagan i ktérym miasto powinno sie przyjrze¢, aby je udosko-
nala¢ i zachecac wieksza liczbe mieszkancow do czestszego korzystania ze srodkow
komunikacji zbiorowej. Do poprawy jakosci oferowanych ustug potrzebne sa kon-
kretne i konsekwentne dzialania wladz miasta. Niniejszy rozdzial nie wyczerpuje
w pelni omawianego tematu, daje natomiast mozliwos¢ refleksji nad poprawg ja-
kosci oferty w zakresie publicznego transportu zbiorowego.
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Determinants of Using Services of the todzka Kolej
Aglomeracyjna

Abstract. This chapter of the monograph combines theoretical and empirical analysis to
investigate the key aspects related to improving the accessibility and competitiveness of ag-
glomeration railways compared to individual transportation. It focuses on selected issues
relevant to the topic, with a primary objective of evaluating the current state of the L6dz
Agglomeration Railway system and identifying its future prospects.

The study aims to determine the advantages and disadvantages of implementing trans-
port services by Lodzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z o.0., while identifying potential areas
for improvement and recognizing the needs of the company’s customers. An anonymous
internet survey was used as the research method. The content of this chapter provides im-
portant insights that may contribute to further research on the development and signifi-
cance of agglomeration railways in £Lodz.

Keywords: Lodzka Kolej Aglomeracyjna, passenger service, agglomeration railway, trans-
port accessibility, transportation services

Wprowadzenie

Ze wzgledu na wysokie koszty utrzymania i brak funduszy, systemy kolejowe w Pol-
sce oraz ich infrastruktura przez lata pozostawaly znaczaco zaniedbywane. Dzi$
kolej doczekala si¢ powrotu zainteresowania nig i przechodzi gruntowna moder-
nizacje. W szczegélnoéci w ostatnich latach obserwujemy wzrost znaczenia kolei
aglomeracyjnych w naszym kraju. Dzigki funduszom Unii Europejskiej na tere-
nach nalezacych do wojewddztwa 16dzkiego mozliwe bylo uruchomienie Systemu
Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej, ktérego gléwnym operatorem jest Lodzka Kolej
Aglomeracyjna Sp. z 0.0. Spdtka ta koncentruje si¢ na potaczeniach pomiedzy mia-
stami satelickimi a Lodzig.

Celem rozdzialu jest identyfikacja czynnikéw decydujacych o korzystaniu
z ustug transportowych oferowanych przez £.odzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z o.o.
oraz powodoéw, dla ktérych ustugi te s lub nie s3 postrzegane jako atrakcyjne. Do-
datkowo, na podstawie wynikéw przeprowadzonego badania wskazano potencjal-
ne kierunki dzialan na rzecz poprawy jakosci analizowanych ustug.
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Pojecie i charakterystyka potrzeb transportowych
ludnosci

Transport nalezy do dzialu produkcji materialnej o charakterze cyklicznym i wie-
loczynno$ciowym. W procesie transportowym wystepuje jednoczes$nie produk-
cja ustug oraz ich konsumpcja. Cechg charakterystyczng transportu jako dobra
jest brak przedmiotu pracy, poniewaz jego celem jest przemieszczanie przed-
miotu przewozu, a nie tworzenie nowego. Transport jest dziatalnoécig spotecz-
ng, ktdéra przenika przez wszystkie dziedziny zycia spolecznego, gospodarczego,
politycznego oraz kulturowego. Jego rola przyczynila si¢ do rozwoju cywilizacji,
wyksztalcenia nowych form wspétzycia spotecznego, zmian stosunkéw miedzy-
ludzkich oraz wptyneta na srodowisko spoleczne i przyrodnicze podstawy zycia
spotecznego (Krzykata, 2004: 25).

Transport pozwala na swobodne przemieszczanie si¢ w celu zaspokojenia po-
trzeby transportowej czlowieka w wymiarze spolecznym oraz gospodarczym,
przy czym zapotrzebowanie na transport jest trwale i nieograniczone. Transport
jest tez waznym czynnikiem sprzyjajacym poprawie jakosci zycia (Kwarcinski,
2019: 75). Rozwdj techniczny i ekonomiczny przyczynia si¢ do zwigkszenia moz-
liwosci wyboru zréznicowanych ustug transportowych, a potrzeby transportowe
ksztaltujg si¢ wedlug nastepujacych czynnikéw: rozwoju gospodarki $wiatowej,
migdzynarodowego podzialu pracy, proceséw integracyjnych i globalizacyjnych
spoleczenstwa; zwigkszonej ruchliwoséci spotecznej i komunikacji ludnosci; po-
wszechnego zapotrzebowania na rézne formy zagospodarowania czasu wolnego
(Ziembicki, Pyza, 2017: 388).

Potrzeby transportowe w stosunku do potrzeb pierwotnych sa wtérne. Moga
przybiera¢ rézny charakter czy czestotliwosé, w zaleznosci od celu podrozy i sily
oddzialywania zrodet ruchu. Z ich za$ wtérnego charakteru wynika ich niejed-
norodnos¢. Pierwsze kryterium warunkuje wybdr srodka transportu, czas i cze-
stotliwo$¢ wystepowania potrzeby przemieszczania si¢. Cele podrdzy — zgodnie
z ogolnie przyjetym kryterium podziatu - klasyfikujemy jako zawodowe, bytowe,
rekreacyjne i pozostale (Ziembicki, Pyza, 2017: 388).

Najbardziej trwale sg przewozy zwigzane z celami zawodowymi. Charaktery-
zuja sie duza czestotliwoscia i stabilnoscig rozktadu przestrzennego. Cele byto-
we, rekreacyjne i pozostale nie wykazuja takich cech. Nie wystepuje wsréd nich
taka koncentracja w czasie ani systematyczno$¢ (Ziembicki, Pyza, 2017: 388).
Pasazerskie potrzeby przewozowe wigzg si¢ gléwnie z przejazdami stuzbowymi,
pracowniczymi i przejazdami mlodziezy do szkoét oraz uczelni wyzszych (Ma-
dziel, 2016: 1635).

Mechanizmy kierujace wielkoscia ruchliwosci komunikacyjnej sa trudne do prze-
widzenia, poniewaz kazdy obszar ma swoje indywidualne cechy zagospodarowania
przestrzennego oraz inne potrzeby spoleczne i gospodarcze. Nieréwnosci popy-
tu na ustugi transportowe na obszarach miejskich sg $cisle zwigzane z miejscem,
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czasem i dotyczg wahan godzinowych w ciagu doby, tygodnia czy tez pory roku.
Jest to gtéwnie spowodowane sposobem organizacji zycia ludnosci. Potrzeby trans-
portowe na terenach zurbanizowanych charakteryzuja sie takimi wlasciwo$ciami,
jak: nieréwnomierno$¢ wystepowania — wystepuje w kontekscie czasu i przestrze-
ni, ze wzgledu na rézne rozmieszczenie miejsc docelowych podrézy oraz rézng ge-
sto$¢ zaludnienia; koncentracja na ograniczonym przestrzennie terenie — zwigzana
z niewielkg $rednig odleglosci podrozy i skupia si¢ na danym obszarze miejskim;
powszechnos¢ wystepowania — wynika z koniecznosci przemieszczania si¢ na ca-
tym obszarze osrodka zurbanizowanego; masowo$¢ wystepowania — jest spowodo-
wana nieréwnoscia popytu w przestrzeni i czasie, charakteryzuje sie¢ powstawaniem
potokéw pasazerskich na okreslonych trasach lub odcinkach, w okreslonych kie-
runkach i godzinach (Ziembicki, Pyza, 2017: 389).

Znajac potrzeby transportowe oraz ich charakterystyke, mozemy polaczy¢ dane
demograficzne oraz przestrzenne w celu ustanowienia najbardziej optymalnego
systemu transportowego dla danego regionu. W mysl zasady pomocniczo$ci Unia
Europejska pomaga tworzy¢ oraz wspoétfinansowaé dzialania na rzecz wspdlne-
go dobra i rozwoju obszaru europejskiego. Udostepnia krajom czlonkowskim na-
rzedzia oraz wiedze niezbedng do analiz i badan nad rozwojem zréwnowazonego
transportu (Wolek, 2014: 390). Narzedzia z zakresu technologii ICT (Information
and Communications Technology) moga poméc w zbieraniu danych o przeply-
wach pasazerskich, rozwigzywaniu probleméw dotyczacych kongestii miejskiej
czy utrzymaniu i naprawie infrastruktury oraz bezpieczenistwa w przestrzeni miej-
skiej (Sharif, Pokharel, 2021: 1).

Dostepnosc i jakosc ustug transportowych

W procesie zaspokajania potrzeb transportowych znaczng role odgrywa zagad-
nienie dostepnosci transportowej, warunkuje ono bowiem egzystencje czlowie-
ka zaréwno w wymiarze spolecznym, jak i gospodarczym. W literaturze nie ma
podstawowej definicji, ktéra mogtaby jednoznacznie opisa¢ dostepnos¢ transpor-
towa. Mozemy znalez¢ zaréwno proste, jak i krotkie definicje, np. ,,mozliwos¢
dotarcia do jakiego$ celu” (Bochenski, 2018: 105), w stowniku poje¢ ,,Strategii
rozwoju transportu do 2020 roku” zas dostepnos$¢ transportowg okresla si¢ jako
»latwos¢ osiggania danego miejsca ze zbioru innych miejsc dzieki istnieniu sie-
ci infrastruktury i ustug transportowych. Dany punkt obszaru jest tym bardziej
dostepny transportowo, im wiecej jest innych punktéw, do ktérych mozna do-
trze¢ zadowalajaco szybko, tanio i sprawnie” (Stownik pojeé strategii rozwoju
transportu do 2020 roku, 2014: 5). Natomiast Klaus Spiekermann i Jérg Neubauer
definiuja dostepnos¢ transportowg jako ,najwazniejszy »produkt« systemu
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transportowego, ktory determinuje przewage lokalizacyjna obszaru (tj. regionu,
miasta lub trasy) wzgledem wszystkich obszaréw, w tym réwniez siebie” (Spieker-
mann, Neubauer, 2002: 7).

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze istnieje kluczowy zwigzek miedzy dostepnoscia trans-
portowa a popytem na ustugi transportowe, poniewaz przewozy i zachowania ko-
munikacyjne pasazeréw sa uwarunkowane dostepnoscia. Dostepno$¢ transportowa
wplywa zatem znaczaco na sposob ksztaltowania sie miast, na rynek pracy, rozwdj
przedsiebiorstw i sposob osiedlania sie ludnos$ci. Oznacza to, ze poprzez moderniza-
cje istniejacej juz sieci potaczen komunikacyjnych, zwigkszanie liczby przystankow
i kurséw dziennych, doprowadzimy do zwielokrotnienia potokéw pasazerskich,
co moze z kolei wplyna¢ na rozwdj okolicznych regionéw. Z tego powodu kazdy
obszar urbanistyczny powinien opracowa¢ swoj indywidualny, dostosowany do po-
trzeb zbior dziatan, w celu zoptymalizowania transportu miejskiego.

Zwigkszanie dostepnosci transportowej miast i regionéw ma zapobiegac powsta-
waniu zjawiska ubdstwa transportowego (stanu ograniczonej mobilnosci) oraz wy-
kluczenia transportowego, czyli stanu, gdy nastepuje zredukowanie lub brak dostepu
do danych débr i ustug, ograniczenie w podejmowaniu decyzji, kapitatu spoteczne-
go czy sieci spotecznych. Moze to doprowadzi¢ osoby nim dotkniete do wykluczenia
spolecznego zwigzanego z transportem. Zjawisko to najczesciej wystepuje na tere-
nach pozamiejskich, gdzie dostepno$¢ komunikacji publicznej jest ograniczona,
co wymusza konieczno$¢ posiadania samochodu, ktérego utrzymanie wigze sie
z kolei z wysokimi kosztami. Jednakze istniejace potrzeby transportowe nie moga
by¢ zaspokojone w zaden inny sposéb (Zmuda-Trzebiatowski, 2016: 755-756).

Poza dostepnoscig ustug transportowych, istotne znaczenie dla formowa-
nia popytu na te ustugi ma ich jakos¢. Jest ona drugim podstawowym kryterium
ksztattujagcym strukture podazy na rynku. Ustugodawca odpowiedzialny jest za
dostarczenie oferty transportowej na odpowiednim poziomie jakoséci, zgodnie
ze standardami okreslonymi dla branzy transportowej, w celu zadowolenia klien-
ta. Przewoznik kolejowy ma obowigzek zapewnienia bezpiecznego, wygodnego,
szybkiego oraz cenowo przystepnego transportu dla pasazerdw, a takze realizacji
ich wymagan w jak najwyzszym stopniu. Aby utrzymac dotychczasowych klientow
i przyciagna¢ nowych, przewoznik musi dostarcza¢ ustugi wedlug zatwierdzonych
standard6w jako$ci na poziomie europejskim (Zitricky et al., 2015: 63).

Do podstawowych metod badania jakos$ci w ustugach pasazerskich naleza
metody ilosciowe tj. metoda Servqual, indeks satysfakeji klienta CSI czy meto-
da zdarzen krytycznych CIT oraz metody jakosciowe, czyli analiza skarg i zaza-
leni, czy Tajemniczy klient (Mystery Shopping) (Fras, 2014: 301). W kolejowych
przewozach pasazerskich nalezy jednak zwrdci¢ szczegdlng uwage na stosowanie
standardow europejskich EN 13816 oraz EN 15140. Okreslaja one bowiem wy-
magania dotyczace definiowania celéw i sposobu pomiaru jakosci ustug w trans-
porcie publicznym oraz umozliwiaja poréwnanie z alternatywnymi srodkami
transportu. Pierwsza norma EN 13816 , Transport — Logistyka i ustugi — Publicz-
ny transport pasazerski — Definicje, cele i pomiary dotyczace jakosci ustug” okresla
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wymagania dotyczace definiowania celu i pomiaru jakosci ustug w publicznym
transporcie pasazerskim. Norma za§ EN 15140 ,,Publiczny transport pasazerski”
okresla podstawowe wymagania i zalecenia dotyczace pomiaréw systemu jakosci,
ktore sg stosowane w normie EN 13186 oraz dotycza pomiaru przeprowadzonego
przez osoby trzecie i ustugodawce (Zitricky et al., 2015: 61-62).

Ocena jakosci ustug transportowych oferowanych
przez kodzka Kolej Aglomeracyjna w swietle
wynikow badania

Zgodnie z dokumentami strategicznymi na lata 2007-2013, w ramach osi priory-
tetowej VII Transport przyjazny $rodowisku, dziatania 7.3 Transport miejski w ob-
szarach metropolitalnych, Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Lodzkiego dzieki
funduszom uzyskanym z UE powotat 10 maja 2010 r. £6dzka Kolej Aglomera-
cyjna. Spotka ta $wiadczy ustugi z zakresu transportu pasazerskiego na podstawie
umowy zawartej z Samorzagdem Wojewodztwa Ldodzkiego, posiadajacym w niej
100% udziatéw. Celem powotania LKA byto wyréwnanie istniejacych dyspropor-
cji rozwojowych pomiedzy regionami i poprawa jakosci zycia ich mieszkancow’.

Ostatnie publikowane w raportach LKA badania dotyczace opinii pasazerow
na temat jakos$ci ustug spétki pochodzg z 2019 r., w 2020 r. za$ ze wzgledu na stan
epidemii COVID-19 nie przeprowadzono Badan satysfakeji klienta (Lodzka Kolej
Aglomeracyjna, 2021). Nie byly réwniez opublikowane ani przeprowadzone ana-
lizy zwiazane z poznaniem przyczyn, dla ktérych pozostata grupa oséb nie korzy-
sta z ustug LKA. Warto te luke uzupelni¢, takie bowiem wyniki moga by¢ réwnie
istotne dla dalszego rozwoju spotki.

Badanie zatytulowane ,,Stan obecny oraz perspektywy rozwoju Lodzkiej Ko-
lei Aglomeracyjnej w opinii oséb korzystajacych i niekorzystajacych z jej ustug”
zostalo przeprowadzone w formie interaktywnej ankiety internetowej w dniach
9-13 czerwca 2021 r. za pomocy aplikacji Google Forms. Jego celem bylo pozna-
nie opinii uzytkownikéw oraz potencjalnych uzytkownikéw LKA na temat jakosci
oferowanych przez spétke ustug przewozowych oraz okreslenie zaréwno przyczyn
niekorzystania z oferty LKA, jak i czynnikéw motywujacych do korzystania z niej.
Badanie mialo charakter anonimowy i dotyczylo opinii pasazeréw oraz oséb, kto-
re nie korzystaja z przewozow $wiadczonych przez LKA.

3 Wiecej informacji na temat organizacji dziatalnosci spotki mozna przeczytaé w rozdziale
czwartym niniejszej monografii. W tym miejscu uwaga autorek skupia sie przede wszystkim
na ocenie jakosci ustug transportowych oferowanych przez £KA.
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Ankieta byta adresowana do wszystkich oséb poruszajacych sie po wojewddztwie
t6dzkim lub majacych dostep do ustug transportowych $wiadczonych przez LKA.
Formularz wypelnilo 114 oséb. Charakterystyke proby badawczej zawiera tab. 1.

Tabela 1. Charakterystyka proby badawczej

kobieta mezczyzna fnne-
ptec /wole nie odpowiadaé
65,8% 33,3% 0,9%
ponizej 18 lat | 18-25lat | 26-35lat | 36-45lat |46-55 lat|ponad 55 lat
wiek w latach
0,9% 66,7% 13,2% 11,4% 6,1% 1,8%
status zawodowy | ucze sie/ pracuje nie renta
(odpowiedz studiuje  |zawodowo| pracuje |/emerytura
wielokrotnego
wyboru) 61,4% 51,8% 2,6% 3,5%
miasto . .
A miasto miasto
- miasto | od 50 tys. .
miejsce wies do50tys. | do 150 od 150 tys. | powyzej
zamieszkania tys, do 500 tys. | 500 tys.
17,5% 18,4% 21,9% 3,5% 38,6%

Zrédto: opracowanie wtasne.

Znaczacy grupg respondentéw byty kobiety, ktore stanowily 65,8% badanych,
mezczyzni 33,3%, a 0,9% byto innej pici lub tez wolato nie podawac tej informacji
w formularzu. Wiekszos¢ to osoby w przedziale wiekowym 18-25 lat, najmniej od-
powiedzi udzielity osoby powyzej 55 roku zycia. Ze wzgledu na duzy udzial oséb
badanych w mlodym wieku, 61,4% z nich jest w trakcie edukacji, a 51,7% bada-
nych to osoby pracujace.

W analizowanej prébie 66,7% respondentéw to osoby, ktore korzystajg z ustug
LKA (76 os6b). W grupie niekorzystajacych obecnie z LKA znalazlo si¢ 38 bada-
nych, przy czym 18 oséb zadeklarowato korzystanie z ustug LKA w przysztosci.
Grupa ta (osoby niepodrézujace LKA) nie moze wypowiedziec si¢ na temat ja-
kosci przewozéw. Moze za to dostarczy¢ informacji na temat uwarunkowan do-
stepnosci oraz powoddw, przez ktore nie korzystaja z ustug LKA. Odpowiedzi te
pozwola na zrozumienie potrzeb tej grupy oraz pomoga wskaza¢ obszary poprawy
atrakcyjnosci oferty ustug $wiadczonych przez Spotke.

Analizujac wyniki odpowiedzi na pytanie ,Dlaczego nie korzystasz z ustug
LKA?”, gdzie respondenci mogli udzieli¢ wielokrotnej odpowiedzi z mozliwo$cia
dodania wlasnej, widzimy duzy udzial czynnikéw takich jak: utrudniony dojazd
na stacje/dworzec (23,7%), brak miejsc parkingowych (21,1%) oraz stabe zintegro-
wanie z komunikacjg miejska (15,8%) (rys. 1).
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Rysunek 1. Przyczyny niekorzystania przez respondentéw z £KA (n=38) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Biorac pod uwage powyzsze odpowiedzi, mozemy wnioskowac¢, ze brakuje od-
powiedniej komunikacji lokalnej, ktéra umozliwitaby dojazd na stacje, a osoby
chcace dojecha¢ do niej samochodem, nie majg z kolei mozliwos$ci zaparkowa-
nia go na miejscu. Do tego dochodzi réwniez kwestia stabego zintegrowania kur-
sowania LKA z komunikacjg miejska, a w polaczeniu z problemem parkingowym
i brakujacym dogodnym dojazdem skutkuje to rezygnacja z korzystania z ko-
lei oraz wyborem innego $rodka komunikacji lub tez odbyciem dalszej podrézy
na miejsce docelowe $rodkiem indywidualnym.

Zdecydowana wigkszo$¢ wskazala na inng przyczyne rezygnacji lub niezde-
cydowania si¢ na korzystanie z pofaczen LKA (rys. 1). Czegs¢ oséb udzielajacych
odpowiedzi na to pytanie, uzasadniala to brakiem potrzeby korzystania z kil-
ku $rodkéw transportu, jezeli sa w posiadaniu wlasnego samochodu, ktory jest
dla nich wygodniejszy. Wskazywano réwniez na brak polaczen z dang miejscowo-
$cig oraz dlugi czas remontu kolei.

Ankietowani wskazywali kilka czynnikéw (rys. 2), dzieki ktérym byliby skfonni
przemieszczaé si¢ za pomocg LKA. Nalezy zauwazy¢, ze zaznaczono o wiele wie-
cej obszaréw poprawy, niz tych, ktére uznano wczesniej za bariere w korzystaniu
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z kolei. Pomijajac konieczno$¢ zniwelowania poprzednio wymienionych manka-
mentow, przez ktore osoby te nie korzystaja z LKA, nalezy wskaza¢ takie obszary,
jak lepsze zintegrowanie z komunikacja miejska (26,3%), krotszy czas podro-
zy (31,6%), mniejsza liczbe przesiadek (18,4%), wieksza punktualno$¢ (18,4%)
oraz nizsze ceny biletow (18,4%).

inne NN 13,2%

wieksze poczucie bezpieczenstwa

podczas podrozy NN 10,5%

lepsze przystosowanie pociggdw 0.0%
do potrzeb 0sdb z niepetnosprawnoscig !

wyzszy komfort jazdy [ 7,9%
rozktad jazdy Iepisjop%zgisctr?;%\;vr::gg I 132%
mniejsza liczba przesiadek [N 18,4%
lepsze zintegrowanie z komunikacjg miejska [N 26,3%
punktualnos¢ NN 18,4%
krétszy czas podrézy NN 31,6%
wieksza czestotliwo$¢ kursdw pociggow NG 23,7%
Ry Oz e oy I 36,5%

dostepnoéé miejsc parkingowych _ 26,3%

na stacjach i dworcach
nizsze ceny biletéw [INNEGGNNEEN 18,4%

0 10 20 30 40

Rysunek 2. Powody, dzieki ktérym respondenci zdecydowaliby sie
podrézowad LKA (n=38) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Ankietowani zaznaczyli rowniez w odpowiedzi otwartej, ze gdyby nie posia-
dali samochodu lub musieliby podrézowac¢ dalej niz do pobliskich miejscowosci,
byliby sktonni korzysta¢ z polaczen kolejowych LKA. Pojawily sie tez wzmianki
o braku dostepnosci przystankéw w miejscowosciach, przez ktére przebiegaja tra-
sy pociagow LKA, lub znajduja si¢ one w znacznej odleglosci.
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Rysunek 3. Czy budowa stacji obstugiwanych tunelem $rednicowym zacheci niekorzystajacych
do podrézowania £KA? (n=38) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Ze wzgledu na spodziewane duze znaczenie samochodu osobowego jako wygod-
niejszego $rodka transportu dojazdowego, bedacego gléwnym czynnikiem rezygnacji
z korzystania z kolei, zadano nastepujace pytanie: ,,Czy budowa ponizszych stacji (Po-
lesie przy Manufakturze oraz Srédmiescie -~ Zachodnia/Ko$ciuszki/Zielona) sktoni cig
do korzystania z ustug LKA?” (dla ulatwienia pytanie zaopatrzono w mapke z zazna-
czonymi stacjami). Co istotne tylko 5,3% ankietowanych odpowiedzialo twierdzaco,
a 34,2% uwaza, ze raczej tak. Z kolei 15,8% stwierdzilo stanowczo, ze budowa nowych
stacji nie wplynie na ich zachowania komunikacyjne, a 23,7% raczej nie zamierza
zmieni¢ swoich wyboréw (rys. 3). Oséb niepewnych swojej odpowiedzi byto 21,1%.

W nieobowigzkowym pytaniu otwartym o tresci: ,,Co zmienil/aby$ lub czego
brakuje ci w wykonywanych ustugach LKA?” pojawily si¢ dwie ciekawe odpowie-
dzi: ,\W godzinach szczytu przydalyby si¢ dluzsze pociagi, zeby wiecej oséb mogto
skorzysta¢. Ewentualnie »pusci¢« pociagi w kroétkich odstepach czasu”; ,,Bilet jed-
norazowy LKA, biletem na MPK, tak jak jest w przypadku migawek”.

Pierwsza odpowiedz wskazuje na brak wygody lub nawet brak mozliwosci
skorzystania ze $rodka transportu ze wzgledu na przepelnienie sktadéow pocia-
gu, co moglo przyczyni¢ si¢ do rezygnacji osoby ankietowanej z ustug spoiki.
Jednocze$nie ukazuje duze zainteresowanie innych pasazeréw tym $rodkiem
transportu. Natomiast druga z odpowiedzi rzutuje na brak doinformowania po-
tencjalnych klientéw o wspéthonorowaniu biletéw LKA i MPK na terenie miasta
Lodzi, ktére obowigzuje od 2 kwietnia 2017 r. (Migawka £6dz, 2023). Perspek-
tywa zakupu dwdch biletéw na jednej trasie zawyza koszty podrozy, ktére w rze-
czywistos$ci sa o wiele nizsze.
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Kwestionariusz ankiety skierowano takze do aktywnych pasazeréw LKA
(76 0s6b) w celu poznania ich opinii na temat jakosci ustug oferowanych przez
Spolke. Na poczatek zadano pytanie zwigzane z czestotliwoscia korzystania z ustug
transportowych oferowanych przez LKA, aby zbadac¢, z jaka grupa podrézujacych
mamy do czynienia - stalych czy sporadycznych pasazerow LKA.

3’9% 5’3% 10,5%

\‘lA 3,9%

43,4%
15,8%
5,3%
= codziennie = kilka razy w tygodniu = raz w tygodniu
kilka razy w miesigcu = raz w miesigcu = kilka razy w roku
m raz w roku = rzadziej niz raz w roku

Rysunek 4. Czestotliwos¢ korzystania z ustug £KA przez respondentéw (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Osoby, ktore podrézujg koleja aglomeracyjna, czynia to sporadycznie, wigk-
sz0$¢ (43,4%) korzysta z LKA tylko kilka razy w roku (rys. 4). Wiecej niz raz w ty-
godniu z kolei korzysta 26,2% respondentéw. Wyniki te trzeba skonfrontowa¢
z najczestszymi celami podrézy, ktére determinujg poziom mobilnosci, z wyko-
rzystaniem tego srodka transportu.

Ponad potowa respondentéw (57,9%) korzysta z LKA w celach prywatnych,
a nastepnie w celach rekreacyjnych (44,7%) (rys. 5). Wyniki te ttumacza, dlacze-
go wiekszo$¢ podrdéznych jezdzi koleja aglomeracyjng zaledwie kilka razy w roku.
Na uczelnig¢ i do pracy podrézuje 22,4%, do szkoty 7,9%, a w sprawach urzedowo-
-administracyjnych tylko 3,9%.
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Rysunek 5. Najczestsze cele podrézy uzytkownikéw £KA (n=76) (w %)

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rysunek 6. Trasy, na ktérych najczesciej podrdzuja ankietowani (n=76) (w %)

Zrédto: opracowanie wtasne.

Najwiecej respondentéw porusza si¢ na trasach w kierunku péinocnym lub pot-
nocno-wschodnim narelacjach Lodz-Zgierz (39,5%), L6dz-Lowicz (28,9%), Lodz—-
Kutno (28,9%) oraz na trasie Lodz-Skierniewice-Warszawa (25%) (rys. 6). Taka
tendencja moze by¢ spowodowana koncentracja zamieszkania badanych na tych

obszarach lub tez ze wzgledu na to, ze te trasy pociagéw funkcjonuja najdluze;.
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Rysunek 7. Ocena czestotliwosci kursowania pociagéw £KA w okreslonych
przedziatach godzinowych (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Respondenci przewaznie okredlali czestotliwo$¢ pociagdw jako umiarkowa-
na lub czesty (rys. 7). Najlepiej oceniano czesto$¢ kursowania w godzinach po-
potudniowych 14.00-17.00 oraz wieczornych 17.00-21.00. Jednak widzimy, ze
dla wielu respondentéw (lacznie 39,5%) godziny kursowania pociagéw w porach
nocnych, tj. 21.00-24.00, s3 rzadkie lub zbyt rzadkie. Sg to godziny dojazdéw ra-
czej w celach prywatnych i rekreacyjnych, jednak istnieje mozliwo$¢, ze wigkszej
liczby kursowania potrzebuja tez pracownicy zmian nocnych lub popotudniowych
(powroty z pracy).
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Rysunek 8. Powody wyboru £KA jako $rodka transportu (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Ankietowani zapytani, z jakich powodéw korzystaja z LKA, wskazywali glow-
nie na niskie ceny biletéw (72,4%), krotki czas podrozy (64,5%) oraz wysoki
komfort jazdy (47,4%) (rys. 8). Sa to prawie te same powody, przez ktére osoby
niekorzystajace wlasnie nie podrézuja LKA. Moze to oznaczad, ze sg to kluczo-
we aspekty determinujace jezdzenie koleja oraz nieréwnosci w dostepnosci tego
$rodka transportu.

Ankietowani poproszeni o wyrazenie opinii na temat jakosci réznych aspek-
tow ustug LKA, oceniali je przewaznie dobrze badz raczej dobrze (rys. 9). Najle-
piej oceniono komfort jazdy oraz poziom bezpieczenstwa. Wsréd wymienionych
aspektéw najgorzej wypadl komfort oczekiwania na stacjach i dworcach. Tylko
w tym aspekcie pojawity si¢ odpowiedzi oceniajace poziom jakosci jako zty.
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Rysunek 9. Ocena wybranych aspektdw jakosci ustug £KA (n=76) (w %)

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Respondentéw zapytano takze o adekwatnos¢ ceny biletéw do ustug oferowa-
nych przez Spétke, aby okresli¢ stosunek klientéw do zadowolenia z podrdzy lub
tez oszacowaé poziom grupy zagrozonej wykluczeniem transportowym z powodu
ograniczonego budzetu przeznaczonego na dojazdy.

1,3%

10,5%

88,2%

m za wysokie = adekwatne do ustugi = za niskie

Rysunek 10. Ocena optat za ustugi £KA (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Rozklad odpowiedzi wskazuje, ze znakomita wigkszo$¢ pasazerow (88,2%)
uwaza, ze ceny biletéw za przejazdy LKA sa adekwatne do $wiadczonych ustug,
a 1,3% jest zdania, ze ceny sa zbyt niskie (rys. 10). Jednak 10,5% badanych okre-
§la je jako zbyt wysokie. By¢ moze jest to grupa, ktéra nie wie, czy przystuguja
jej jakie$ znizki, albo nie korzysta z nich, mimo ze ma takg mozliwo$¢. Prawdo-
podobnie jest to tez grupa zagrozona wykluczeniem transportowym z powodow
finansowych lub s to osoby, ktére odbywaja dlugie, wielostrefowe podroéze, albo
zmuszone s3 do podrézowania z przesiadkami (z konieczno$cig dokupienia kolej-
nego biletu), co przeklada sie na wyzsze koszty dojazdéw.

Ze wzgledu na czeste modernizacje i remonty na liniach kolejowych, koniecz-
no$¢ integracji z innymi przewoznikami czy tez ze wzgledu na inne zdarzenia
losowe, grupe badawcza zapytano o ich opini¢ na temat poczucia doinformowa-
nia o utrudnieniach i opdznieniach pociagéw. Informacje te bowiem pozwalaja
na wyzszg elastyczno$¢ w planowaniu i organizacji podrozy.
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Rysunek 11. Poczucie doinformowania pasazeréw £KA na temat utrudnieri i opdznien
w kursowaniu pociggdw (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Ponad polowa respondentéw uwaza, ze jest doinformowana (17,1%) lub raczej
doinformowana (43,4%) (rys. 11). Jednak az 35,5% osob twierdzi, ze raczej nie
jest dobrze doinformowana o wystepujacych utrudnieniach i opdznieniach w kur-
sowaniu pociagu, 3,9% za$ wcale nie czuje sie doinformowana. Réznice te moga
by¢ zwigzane z infrastrukturg kolejowa, np. brakiem komunikatéw dzwiekowych
lub/i pisemnych (analogowo lub elektronicznie na tablicach z informacjg zmien-
ng). Innym powodem moze by¢ tez brak dostepu do informacji poprzez aplikacje
lub strong internetowa np. przez osoby starsze.

Badani zostali takze zapytani, w jaki sposob najcze$ciej ptacg za bilet LKA. Roz-
kiad odpowiedzi przedstawia rys. 12.
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13,2%

86,8%

m gotéwka = transakcja bezgotéwkowa

Rysunek 12. Preferowany sposéb ptatnosci (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wiasne.

86,8% ankietowanych odpowiadalo, Ze dokonuje ptatnosci za pomocg trans-
akeji bezgotéwkowych, tj. kartg platnicza, blikiem czy przelewem, a tylko 13,2%
preferowalo ptatnosci gotéwkowe. W celu dopetnienia informacji na temat zacho-
wan i preferencji ptatnosci podroéznych zapytano ich réwniez, gdzie dokonuja za-
kupu biletu.

70
63,2%

60

50

39,5%
40

30,3%
30 26,3% ° 28,9%

20

10
2,6%

kasy biletowe  obstuga biletomaty internetowe  aplikacje inne
pociggu systemy mobilne
sprzedazy

Rysunek 13. Najczestszy wybdr poszczegdlnych kanatéw sprzedazy biletéw (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Duzg popularnoscig wérdd pasazerdw ciesza si¢ biletomaty (63,2%), a nastep-
nie aplikacje mobilne (39,5%) (rys. 13). Inne kanaly sprzedazy wykazuja podobny
poziom zainteresowania, tj. obstuga pociagu (30,3%), internetowe systemy sprze-
dazy (28,9%) i kasy biletowe (26,3%). Biletomaty dostgpne s3 na niektdrych sta-
cjach oraz w kazdym pociggu LKA. Sg one wygodne ze wzgledu na mozliwos¢
placenia kartg (a w pociagach FILTR 3 réwniez gotéwka). Nie ma potrzeby wcze-
$niejszego przybycia na stacje w celu kupienia biletu lub szukania do tego obstugi
pociagu. Dodatkowo nie musimy mie¢ polgczenia z internetem, tak jak w przy-
padku internetowych systemdéw sprzedazy czy aplikacji mobilnych, dlatego korzy-
stanie z biletomatow ma wiele zalet i stad wlasnie ich popularnos¢. Biletomaty to
tez wygodny zakup dla 0s6b gluchoniemych lub 0s6b z ograniczong komunikacja
werbalno-stuchows.

5,3%

19,7%

48,7%

26,3%

= tak = raczejtak = raczejnie nie

Rysunek 14. Budowa nowych stacji (Polesie przy Manufakturze oraz Srédmiescie
- Zachodnia/Zielona) a sktonnos¢ do czestszego korzystania z LKA (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Osoby badane, ktore juz podrézujg LKA, z checia deklarujg czestsze korzystanie
z jej ustug transportowych. 48,7% oséb zdeklarowalo sig, ze bedzie czesciej jezdzié
LKA, jesli zostang uruchomione nowe stacje obstugujace centrum Lodzi, a 26,3%
odpowiedzialo, ze raczej tak (rys. 14). Mniejsza cze$¢ stwierdzila, ze czesto$¢ ich
podroézy raczej nie wzroénie, a 5,3% o0s6b stwierdzilo, ze nie wzroénie.

Ostatnim pytaniem, na ktére odpowiadaly osoby ankietowane, byto pytanie
otwarte o tresci ,,Co zmienil/abys lub czego brakuje ci w wykonywanych ustugach
LKA?” Wiréd opinii pojawialy si¢ nastepujace, czgsto powtarzajace si¢ wypowie-
dzi: ,Uwazam, ze konduktorzy powinni mie¢ terminale platnicze, poniewaz bile-
tomaty nie zawsze dzialaja”; ,Wieksza liczba sktadéw w godzinach szczytu, zeby
ograniczy¢ przeludnienie w pociagu”; ,,Wszystkie biletomaty powinny by¢ réwniez
na monety”; ,Wprowadzitabym wiecej przejazdow, zadbalabym o infrastrukture
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w poblizu stacji, a takze o bezpieczenstwo sanitarne i egzekwowanie nakazu no-
szenia masek, zakrywania ust i nosa zaréwno przez pasazeréw, jak i osoby z ob-
stugi”; ,Brakuje bardziej dostosowanych miejsc na rowery. Zwykle jest miejsce
maksymalnie na dwa-trzy rowery, a rowerzysci sg traktowani jak gorszy sort po-
drézujacych. Zdarzaja sie tez komentarze od motorniczych, ze nie mozna je-
cha¢, bo juz nie ma miejsca na rower, a pasazerowie chcg przejs¢. No super, ale
ja tez jestem pasazerem. Sa wieszaki na rowery, z ktorych jeszcze nigdy nie uda-
o mi sie skorzysta¢, bo sg za wysoko i nie daje¢ rady podnies¢ tak wysoko rowe-
ru, sg zle zaprojektowane i w jedng osobe nie da si¢ z nich korzystac”; ,, Brakuje mi
czestszych polaczen z Zabieica na Widzew w godzinach okoto 11.00-13.00 lub
gdy juz tunel zostanie otwarty, to zeby byly chociaz czgstsze polaczenia na Dwo-
rzec Centralny”; ,,Sa zbyt rzadkie potaczenia na krotkich trasach, tj. Lodz-Zgierz”;
»Brakuje mi czestszego kursowania pociggow”.

Podsumowujac powyzsze obserwacje, z przeprowadzonego badania ankieto-
wego dla oséb korzystajacych i niekorzystajacych z ustug EKA mozna wyodreb-
ni¢ nastepujace wnioski ogdlne: 1) Obecny dojazd na stacje jest niewystarczajacy,
a komunikacja miejska czesto jest niewystarczajaco zintegrowana z rozkltadem
EKA. Na stacjach i dworcach brakuje za$ miejsc parkingowych; 2) Czestotliwos¢
kursowania pociagdw jest zbyt niska. Wielu pasazeréw korzysta z kolei uzupet-
niajaco lub okazjonalnie. Wigkszos¢ osob korzysta z LKA w celach prywatnych
lub rekreacyjnych, a nie codziennych; 3) Ankietowani wskazywali, ze w godzinach
21.00-24.00 kursuje zbyt mato pociggéw. Oznacza to, ze istnieje grono zaintere-
sowanych pasazeréw oraz potrzeba organizacji polaczen p6znymi wieczorami
4) Pasazerowie, ktorzy korzystaja z LKA w wigkszo$ci uwazaja, ze ceny biletéw sg
adekwatne do jakosci ustugi transportowej. Jednak osoby niekorzystajace wskazu-
ja, ze ceny biletow sg zbyt wysokie. Moze to by¢ spowodowane dzieleniem kosztow
utrzymania wlasnego pojazdu na kilka oséb, np. w przypadku posiadania samo-
chodu rodzinnego, gdy kazdy codziennie dojezdza nim do wlasnego miejsca do-
celowego (przewozy grupowe). Znaczacy wplyw moze mie¢ tez znajomos$¢ oferty
taryfowej i posiadanie prawa do znizek; 5) Odchodzi sie od tradycyjnej metody
platnosci w $rodkach komunikacji publicznej. Wiekszo$¢ oséb preferuje ptatno-
$ci bezgotéwkowe. Wedlug badan bilet najczesciej kupowany jest w biletomatach
oraz za pomocg aplikacji mobilnych, bez udziatu oséb trzecich; 6) LKA zdobedzie
tez wigkszg liczbe pasazeréw po wlaczeniu tunelu srednicowego do siatki swoich
polaczen. Do czgstszego korzystania z jazdy LKA zadeklarowaly sie réwniez oso-
by bedace juz pasazerami.

Zgodnie z powyzszymi spostrzezeniami i wnioskami opracowano wlasne re-
komendacje dotyczace usprawnien oraz podniesienia jako$ci ustug oferowanych
przez LKA: 1) Powinien by¢ zapewniony wygodny, zintegrowany dojazd na sta-
cje oraz istnieje potrzeba rozbudowy miejsc parkingowych lub parkingéw typu
Park & Ride; 2) Nalezy zapewni¢ lepszy dostep do informacji na temat utrud-
nien i opdznien w kursowaniu pociagdéw, tak aby kazdy podrézny mogt sie z nimi
nalezycie zapozna¢ (np. tablice o zmiennej informacji, komunikaty dzwiekowe,
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wczesne zapowiadanie zastosowania komunikacji zastepczej); 3) W razie awa-
rii automatu warto byloby doposazy¢ obstuge pociagu w terminale do transakcji
bezgotowkowych, gdyz wigkszo$¢ 0séb nie dysponuje gotéwka; 4) Nalezy zwigk-
szy¢ czestotliwo$¢ kursowania pociagéw, szczegdlnie na krétkich trasach; 5) Wiele
0s6b zle ocenia komfort oczekiwania na pociag. Nalezatoby zadbac¢ o infrastruktu-
re na stacjach i dworcach, przeprowadzi¢ doktadniejsze konsultacje z pasazerami
na temat ich potrzeb i spostrzezen; 6) Promowanie bardziej ekologicznych rozwia-
zan, takich jak kolej i komunikacja miejska, powinno by¢ priorytetowe z punk-
tu widzenia calej spolecznosci. Ograniczenie ruchu samochodowego w centrum
miasta po wybudowaniu tunelu $rednicowego powinno poskutkowa¢ zwigksze-
niem liczby 0s6b zainteresowanych LKA.

Opinia uzytkownikéw jest bardzo wazna z punktu widzenia przewoznika,
poniewaz pozwala na ulepszenie jakos$ci swoich ustug transportowych i zatrzyma-
nie obecnych pasazeréw jako swoich statych klientéw na dluzej, informacje zas
od o0sdéb niekorzystajacych z ustug Spotki pozwalaja na opracowanie lepszej strate-
gii ofertowej z zakresu logistyki przewozéw pasazerskich.

Podsumowanie

Wyniki anonimowego badania ankietowego przeprowadzonego przez internet
przedstawiajg istotne informacje dotyczace wyboru $rodka transportu, preferen-
cji w jego wyborze oraz opinii na temat ustug transportowych oferowanych przez
LKA. Badanie wskazuje obszary wymagajace poprawy oraz propozycje zmian or-
ganizacyjnych i jako$ciowych. Respondenci wymienili réwniez bledy popetniane
przez Spolke oraz wladze samorzadu wojewddztwa toédzkiego. Wiekszos¢ respon-
dentéw uwaza, ze transport zbiorowy nadal nie jest atrakcyjng forma podrézo-
wania ze wzgledu na ograniczenia w jego dostepnosci. Istnieja réwniez problemy
z dojazdem i integracja z komunikacja miejska. Cze$¢ ankietowanych uskarza sie
na duza odleglto$¢ przystankow, stacji i dworcow kolejowych od ich miejsc zamiesz-
kania lub pracy. Pociagi kursujg o ustalonych godzinach, co wymaga od uzytkow-
nikéw dostosowania sie do ich rozkladu, a czestotliwos¢ kursowania pociagéw
wciaz nie jest wystarczajaca, w szczegolnoéci w godzinach wieczornych.

Na podstawie analizy wypowiedzi respondentéw wskazano powyzsze proble-
my oraz zaproponowano dalsze dziatania. Kluczowym aspektem dla sukcesu LKA
jest wzrost konkurencyjnosci poprzez udoskonalenie jakoséci ustug, organizacji
ruchu i infrastruktury. Dalszy rozwdj Spotki zalezy przede wszystkim od popra-
wy czestotliwosci kursowania pociagéw. Mozna przypuszczaé, ze dalsze polepsze-
nie jakosci ustug LKA osiagnie po otwarciu tunelu §rednicowego wraz z dwoma
nowymi stacjami w centrum Lodzi. Skroci si¢ wtedy czas przejazdéw pociagow,
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a nowa linia przechodzaca przez srodek miasta przyciaggnie wielu nowych pasaze-
réw. Wzrosnie réwniez znaczenie dworca £6dz Fabryczna jako dworca multimo-
dalnego. W dalszych dzialaniach Spoétka powinna $cislej wspolpracowac z firmami
zajmujacymi sie organizacja transportu publicznego w miastach, ktdre obstuguje.
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Integracja transportu kolejowego
i rowerowego w regionach
aglomeracyjnych na przyktadzie
todzkiej Kolei Aglomeracyjnej

i publicznego systemu
rowerowego Rowerowe kodzkie

Streszczenie. Rozdzial podejmuje problematyke integracji transportu kolejowego i rowe-
rowego w regionach aglomeracyjnych. Integracja systeméw roweru publicznego z kole-
ja jest skutecznym rozwigzaniem poprawiajagcym dostepno$é przewozéw kolejowych
i ulatwiajagcym ekologiczny transport. Celem artykulu jest identyfikacja roli systeméw
mikromobilnosci wspotdzielonej, w szczegolnosci systemdédw rowerowych, w zwigksza-
niu dostgpnosci do transportu kolejowego. Analizy w pracy prowadzone s3 na przykla-
dzie systemu roweru wojewddzkiego — Rowerowe Lodzkie - i dotycza jego wykorzystania
w dojazdach do przystankéw kolejowych Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej (LKA). Rozdziat
prezentuje wyniki badania ankietowego zrealizowanego na prébie 116 respondentéw be-
dacych uzytkownikami LKA. Z przeprowadzonych analiz wynika, ze mimo iz respondenci
pozytywie oceniaja system pod wzgledem jego wplywu na dostepnos¢ do LKA, to korzy-
stajg z niego w niewielkim stopniu. Rozmieszczenie stacji rowerowych wskazuje, ze popra-
wa tej dostepnosci dotyczy gtéwnie wiekszych gmin.

Slowa kluczowe: integracja transportowa, kolej aglomeracyjna, publiczny system rowero-
wy, mikromobilno$¢, Lodzka Kolej Aglomeracyjna, Rowerowe Lodzkie
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Integration of Rail and Bicycle Transport in Agglomeration
Regions on the Example of the £6dz Agglomeration Railway
and the Public Bicycle System Rowerowe todzkie

Abstract. The chapter addresses the integration of railway and bicycle transport in ag-
glomerated regions. Integrating public bicycle systems with railways is an effective solution
to improve access to railway transport and facilitate eco-friendly transportation. The aim
of the chapter is to identify the role of shared micromobility systems, particularly bicycle
systems, in increasing access to railway transport. The analysis in the study is conducted
using the example of the provincial bicycle system — Rowerowe Lodzkie, focusing on its use
for commuting to Lodzka Kolej Aglomeracyjna (EKA) railway stations. The chapter pres-
ents the results of a survey conducted among 116 respondents who are users of LKA. The
analyses indicate that although respondents positively evaluate the system in terms of its
impact on access to LKA, they use it to a limited extent. The distribution of bicycle stations
suggests that the improvement in this accessibility mainly applies to larger municipalities.

Keywords: transport integration, agglomeration railway, bicycle system, micromobility,
Lédzka Kolej Aglomeracyjna, Rowerowe Lodzkie

Wprowadzenie

Wysoki poziom zmotoryzowania spoteczenstwa przyczynia sie do kongestii trans-
portowej w miastach, a w warunkach zatloczenia przejazdy samochodami prywat-
nymi staja sie nieefektywne. Dlatego poszukuje si¢ korzystniejszych pod wzgledem
ekonomicznym, ekologicznym i spolecznym alternatyw dla samochodu indy-
widualnego. Stanowig ja m.in. przejazdy srodkami transportu zbiorowego, taki-
mi jak autobusy, tramwaje, trolejbusy czy kolej podmiejska. Ponadto dostepne sa
rozwigzania pozwalajgce na efektywne taczenie réznych opcji mobilnosci w mia-
stach, dzigki czemu mozliwa jest realizacja podrozy ,,od drzwi do drzwi”. Istotnym
aspektem, ktory moze zwigkszy¢ konkurencyjno$¢ systemow transportu miejskie-
go i podmiejskiego, jest odpowiednia jako$¢ ustug transportu publicznego. Jakos¢
te mozna poprawi¢ m.in. poprzez odpowiednie planowanie sieci transportowe;.
Celem tych dzialan jest zaprojektowanie ustug transportowych i potaczen w spo-
sob zintegrowany, tak by mozliwe bylo realizowanie podrézy taczonych za pomoca
réznych $rodkéw transportu na dowolne odlegloéci na podstawie skoordynowa-
nych rozkladéw jazdy, z zapewnionym dostgpem do systemoéw informacji dla pa-
sazerow i zintegrowanym systemem taryfowym. Integracja réznych srodkéw
transportu przyczynia si¢ do czestszego wybierania przez podréznych publiczne-
go transportu zbiorowego.
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Mikromobilnos$¢, czyli przemieszczanie si¢ za pomoca pojazdéw takich jak ro-
wery czy hulajnogi, moze pomdc rozwiazac wiele probleméw zwiazanych z trans-
portem, z ktérymi obecnie borykaja sie miasta na catym $wiecie. Gléwny potencjat
mikromobilnosci w kontekscie miejskim polega na rozwiklaniu kwestii pierwszej
i ostatniej mili, czyli zapewnieniu warunkéw dla przejazdéw za pomocg roweréw
czy hulajnég do przystankéw transportu zbiorowego i wygodnej przesiadki na au-
tobus, tramwaj czy kolej. Rozwiazania te obejmujg infrastrukture w postaci drog
rowerowych, parkingoéw, jak i systeméw wynajmu tych pojazdéw. Udogodnienia
te przyczyniajg si¢ do poprawy dostepu do ustug transportu publicznego, zmian
we wzorcach mobilnoéci i zachowan transportowych mieszkancéw miast a takze
ksztaltowania systeméw mobilno$ci w miastach w mniejszym stopniu skoncentro-
wanych na samochodach.

W rozdziale tym skupiono uwage na integracji publicznych systeméw rowero-
wych z koleja. Jest ona uwazana za skuteczne rozwigzanie poprawiajace efektyw-
nos¢ transportu publicznego ostatniej mili miedzy domem a stacjami kolejowymi,
dostepno$¢ systemow kolejowych i utatwiajace ekologiczny transport. Systemy
kolei, w tym kolei podmiejskich, sg czgsto uwazane za najskuteczniejszy sposéb
radzenia sobie z codziennymi obcigzeniami transportowymi wewnatrz miasta,
zwlaszcza w miastach rozleglych przestrzennie o duzym zageszczeniu. Jazda na ro-
werze jest postrzegana z kolei za jeden z najkorzystniejszych sposobéw przemiesz-
czania si¢ w miastach ze wzgledu na elastyczno$¢, wygode i niski koszt.

W zwigzku z powyzszym, problematyka podjeta w niniejszym tekscie doty-
czy integracji transportu kolejowego i rowerowego w regionach aglomeracyjnych.
Jego celem jest identyfikacja roli systeméw mikromobilnosci wspoétdzielonej,
w szczego6lnosci systemow rowerowych, w zwigkszaniu dostepnosci do transpor-
tu kolejowego. Analizy prowadzone s3 na przykladzie wojewddzkiego systemu
wypozyczania roweré6w Rowerowe Lodzkie i dotycza jego wykorzystania w do-
jazdach do przystankéw kolejowych LKA. Badanie ankietowe przeprowadzo-
ne zostalo na probie losowej 116 oséb. Respondentami badania byli mieszkancy
Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego, bedacy uzytkownikami LKA.

Integracja transportu kolejowego i rowerowego
w regionach aglomeracyjnych

Z przegladu artykuléw naukowych wynika, ze stowo ,intermodalnos$¢” jest sto-
sunkowo nowa koncepcja w transporcie pasazerskim i jest najczesciej uzywane
w odniesieniu do transportu oséb na dlugich trasach, opartym na laczeniu réz-
nych $rodkéw transportu. Podczas podrézy nastgpuje zamiana $rodka transpor-
tu np. samolotu na szybka kolej o duzej predkosci, ktéra wymaga odpowiedniej
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infrastruktury przesiadkowej np. Park & Ride (Jonuschat, Schelewsky, 2015: 151).
Z kolei multimodalnos¢ jest definiowana jako transport jednym s$rodkiem wy-
branym z kilku dostepnych alternatywnych §rodkéw transportu na danej trasie.
Osoby, ktore czgsto facza rézne $rodki transportu, wykazuja wzorce mobilnosci in-
termodalnej. Natomiast wspolne przejazdy do miejsca docelowego, np. w formule
carpoolingu’, i powrét pociagiem bylyby klasyfikowane jako podréz multimodal-
na. Wreszcie uwaza sig, ze osoby korzystajace tylko z jednego srodka transportu
(np. samochodu prywatnego) wykazuja zachowanie mobilnosci jednomodalne;j.
Podsumowujac, mobilno$¢ multimodalna jest definiowana jako zachowanie, kto-
re charakteryzuje si¢ elastycznym uzytkowaniem i kombinacjg réznych srodkéw
transportu w zaleznosci od sytuacji i dostepnych srodkéw transportu. Podobnie
mobilnoé¢ intermodalna jest definiowana jako zachowanie mobilnoséci multimo-
dalnej, ktora obejmuje réwniez elastyczne polaczenie $srodkéw transportu na jed-
nej trasie. Pomimo szybkiego i niespotykanego rozwoju infrastruktury liniowe;j
i punktowej w Polsce w ciaggu ostatniej dekady, istnieje niewiele kompletnych roz-
wigzan pozwalajacych na szybkie, efektywne i komfortowe podrozowanie kilkoma
rodzajami transportu (Rosik et al., 2017: 12).

Przewozy intermodalne i multimodalne oséb zapewniaja duza uzytecznosc,
elastycznos¢ i atrakcyjnos¢ ustug przewozowych. Wykorzystanie rozwigzan mul-
timodalnych i intermodalnych w transporcie pasazerskim pozwala na: integracje
ustug transportowych z tancuchem podrozy realizowanych przez mieszkancow;
szerszy wybor dla uzytkownika §rodkéw transportu, gdzie uzytkownik nie jest zda-
ny na jeden typ transportu lub wykorzystanie transportu wlasnego, co umozliwia
wybor najlepszego dostepnego wariantu; wzrost atrakcyjnosci transportu zbioro-
wego poprzez mozliwos$¢ taczenia roznych przewoznikéw i linii na podstawie zin-
tegrowanych rozkladow jazdy i taryf; wzrost wydajnosci transportu zbiorowego;
skrocenie czasu podrézy, gdy przez wybdr transportu publicznego zmniejsza si¢
liczba samochodéw na drogach, co z kolei prowadzi do zmniejszenia kongestii;
wzrost poczucia bezpieczenstwa oraz komfortu podrdzy; mozliwos$¢ korzystania
przez podréznych z dodatkowych ustug podczas podrézy transportem zbiorowym
(Zamkowska, 2006: 551).

Waznym aspektem w multimodalnych i intermodalnych przewozach pasazer-
skich sg zintegrowane wezty przesiadkowe. Gléwna ich rolg jest oferowanie do-
stepu do transportu publicznego oraz zapewnienie wygodnego i bezpiecznego
przemieszczania pasazeréw miedzy réznymi $rodkami transportu. Wezly trans-
portowe to miejsca, w ktdrych zbiega si¢ wielu przewoznikéw i srodkéw transpor-
tu, co pozwala na koordynacje dziatan réznych podmiotéw, podnoszac wydajnos¢
systemu transportowego i lepiej wykorzystujac jego przepustowos¢. Transport
publiczny jest §cisle powiazany z dostgpnoscia, uklad przesiadek jest zatem

1 Carpooling - system upodobniajacy i dostosowujacy samochdd osobowy do transportu
zbiorowego. Polega na zwiekszaniu liczby pasazeréw w czasie przejazdu gtéwnie przez
kojarzenie oséb dojezdzajacych do pracy lub miejsc nauki na tych samych trasach. Funkcjonuje
na podstawie spoteczno$ciowych portali internetowych.
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krytycznym elementem wplywajacym na jego wykorzystanie. Wezel przesiadkowy
powinien oferowa¢ pasazerom pewno$¢ przesiadki przy jednoczesnym skroceniu
jej czasu, duza liczbe polaczonych linii oraz odpowiednia czestotliwos¢ kursowa-
nia srodkéw transportu (Kozlak, 2012: 63). Elektroniczne systemy informacyjne,
cyfrowe planery podrozy, systemy do rezerwacji i ptatnosci powinny wspolgra¢
z wezlami przesiadkowymi, ulatwiajac podrézowanie wieloma $rodkami trans-
portu (Biala Ksiega, 2011: 7).

Kolejowy transport pasazerski staje si¢ waznym elementem miejskich systemow
transportowych, przyczyniajac si¢ do wzmocnienia transportu wewnatrzmiej-
skiego i aglomeracyjnego (Ksiazek, Suszczewicz, 2014: 93-94). Jest on najbar-
dziej efektywny, gdy spelnione zostana nastepujace warunki: istnieja mozliwosci
ksztaltowania relacji polaczen autobusowych jako prostopadlych do linii kolejo-
wej; istnieja mozliwosci budowy parkingdw w systemie Park & Ride na obrzezach
aglomeracji, stacjach/przystankach kolejowych; istnieja mozliwosci zintegrowa-
nia sieci kolejowej z przystankami komunikacji miejskiej, w celu zapewnienia nie
tylko skomunikowania polaczen, ale i dobrych warunkéw do przesiadania; ist-
nieja mozliwos$ci zapewnienia czasu jazdy i czgstotliwosdci pociggdw konkurencyj-
nych do innych $rodkéw transportu — takt 30-60 min dla polaczen regionalnych,
10-30 min dla aglomeracyjnych; istnieja mozliwosci integracji taryfowej wszyst-
kich przewoznikéw, wprowadzenia wspdlnego biletu i taryfy na terenie aglomera-
cji (Biala Ksiega, 2009: 47).

Wiaczenie linii kolejowych do obstugi przejazdéow aglomeracyjnych poprawia
komfort podrézy, jednoczesnie skracajac czas przejazdu. Integracja transportu
miejskiego i kolejowego musi opiera¢ sie na rozwigzaniach majacych na celu po-
prawe ogolnej jakosci $wiadczonych ustug, tak by uzytkownik w jak najmniejszym
stopniu odczul zmiang $rodka transportu. Ze wzgledu na wieloetapowy charak-
ter podrozy, dzialania integracyjne powinny koncentrowac si¢ na koordynowaniu
godzin funkcjonowania miejskiego transportu publicznego i kolejowego. Koor-
dynacja godzin powinna by¢ odpowiednio przygotowana, by pasazer mial czas,
aby zmieni¢ $rodek transportu, jednak z pewnym zapasem czasu, gdyby wysta-
pily opo6znienia. Kolejnym krokiem znacznie usprawniajgcym i skracajacym czas
przesiadania si¢ miedzy réznymi $rodkami transportu jest wprowadzenie zinte-
growanej taryfy. Moze opierac si¢ ona na stworzeniu wspdlnego biletu na obszarze
miasta albo aglomeracji lub na honorowaniu biletu w dojazdach na stacje kolejowa
za pomocg transportu miejskiego (Adamkiewicz, 2019: 58-59).

Najczestszym sposobem dotarcia do stacji kolejowych jest chodzenie, ale ten
tryb jest ograniczony odlegloscia, ktéra wplywa na czas przemieszczania sig.
Inng korzystna opcja jest dotarcie do stacji samochodem prywatnym, co wy-
maga wydzielonych miejsc do parkowania czy zapewnienia ustugi Park & Ride.
Przestrzen potrzebna do parkowania samochodéw wprawdzie znacznie zwiek-
sza koszty infrastrukturalne, jednak przynosi korzysci dla sSrodowiska wynikajace
ze zmniejszonego naplywu samochodéw do miast. Kolejng z mozliwych strate-
gii zwigkszania dostepnosci do transportu kolejowego jest ulatwienie dojazdow
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do stacji kolejowych za pomoca $rodkéw mikromobilnych. Rozwiazaniem rozpo-
wszechnionym na calym $wiecie jest dotarcie do stacji kolejowej na rowerze pry-
watnym lub rowerze wypozyczonym z systemu rowerowego.

Systemy wypozyczania rower6w moga odgrywac¢ wazna role w zapewnianiu do-
stepu do stacji tranzytowych. Pokonywanie na rowerze tzw. pierwszej mili moze
przynosic¢ korzysci dla zréwnowazonego rozwoju, srodowiska i samych uzytkow-
nikéw. Ponadto poprzez jazde na rowerze zwigksza si¢, w poréwnaniu z chodze-
niem, mozliwy do pokonania dystans do dwdch-pigciu km. Systemy wypozyczania
zapewniaja mozliwo$¢ przejazdu rowerem, bez potrzeby zakupu pojazdu oraz ich
bezpieczne zaparkowanie (Griffin, Sener, 2016). W szczegdlno$ci mozliwos¢ zwro-
cenia roweru do stacji rowerowej w poblizu stacji kolejowej moze rekompensowac
wysitek zwigzany z przesiadka migdzy rowerem i pociagiem, a tym samym zwiek-
szy¢ atrakcyjnos¢ takiego polaczenia intermodalnego (Jonkeren, Kager, 2021).
Systemy wypozyczania rower6w pozostaja natomiast bez wplywu na inne proble-
my zwigzane z dojazdem rowerem na stacj¢ kolejowa, jak zagrozenie dla bezpie-
czenstwa czy narazenie na niekorzystne warunki pogodowe.

todzka Kolej Aglomeracyjna i Wojewodzki Rower
Publiczny - charakterystyka systemow

L.édzka Kolej Aglomeracyjna oferuje kolejowe przewozy pasazerskie, ktére sta-
nowig sktadowg systemu przewozéw pasazerskich w wojewodztwie tdédzkim.
Przewoznik obstuguje pofaczenia na liniach £6dz-Sieradz, Lédz-Lowicz, Lodz-
Kutno, 1.48dz-Skierniewice, t.6dz-Radomsko, 1.6dz-Tomaszéw Mazowiecki,
Kutno-Lowicz-Skierniewice, Sieradz-Ostréw Wielkopolski, Tomaszéw Mazo-
wiecki-Drzewica oraz weekendowo na linii £.6dz—Warszawa. Spétka wprowadzita
nowe polaczenia z Lodzi do Wloctawka, Poznania i Radomia w 2021 r. L6dzka Ko-
lej Aglomeracyjna stala si¢ gléwnym dostawcg ustug kolejowych dla mieszkancow
Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego, przewozac ich do miasta wojewddzkiego.
Przewoznik obstuguje réwniez obszar miasta Lodzi jako uzupelnienie transportu
lokalnego. Przebieg linii LKA prezentuje rys. 1.

Od momentu powstania LKA pracowata nad integracja taryfowa i rozkladowa
oferowanych ustug kolejowych z innymi opcjami transportu w celu zapewnienia
klientom ustugi ,,od drzwi do drzwi” (tab. 1). W ofercie dostepne sg m.in. bilety
zintegrowane z Panstwowym Transportem Samochodowym, jak i Wspélny Bilet
Aglomeracyjny (Raczynska-Butawa, 2018: 27).
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Rysunek 1. Schemat linii kddzkiej Kolei Aglomeracyjnej
Zrédto: £édzka Kolej Aglomeracyjna (a), (dostep: 31.03.2022).

Tabela 1. Etapy integracji taryfowej £KA

Data

Etap

maj 2014

Wprowadzenie oferty zintegrowanej - Wspdlny Bilet Aglomeracyjny

kwiecien 2017

Wprowadzenie wzajemnego honorowania biletow przez £KA
i Miasto £6dz MPK

styczen 2018

Wprowadzenie na terenie wojewddztwa tdédzkiego
petnego honorowania biletéw £KA i Polregio

sierpien 2018

Wprowadzenie na terenie gminy Andrespol wzajemnego honorowania

biletow LKA
grudzien 2018 Wprowadzenie oferty Wspdlny Bilet
maj 2019 Wprowadzenie honorowania biletéw £KA

na terenie miasta Tomaszéw Mazowiecki

wrzesien 2019

Wprowadzenie oferty zintegrowanej £KA i PKS Skierniewice,
KA i PKS teczyca oraz KA i PKS Sieradz

Wprowadzenie oferty zintegrowanej tKA i PKS Tomaszéw Mazowiecki

grudzien 2019 Honorowanie biletéw PKP Intercity
na wezle tédzkim (kédz-Widzew, Pabianice, Zgierz)
grudzief 2020 Wprowadzenie honorowania biletéw LKA

na terenie miasta Piotrkdéw Trybunalski

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Malinowski (dostep: 31.03.2022).
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W 2017 r. narodzita si¢ idea wojewddzkiego systemu roweréw publicznych
w Lodzkiem, ktéry pozwolitby na integracje roznych $rodkéw transportu, umoz-
liwiajacg mieszkanicom ptynne poruszanie si¢ po regionie. W ramach projektu
»Integracja réznych systemoéw transportu zbiorowego poprzez rozbudowe we-
ztéw przesiadkowych w wojewddztwie 16dzkim” (nazwa marketingowa Rowerowe
L.édzkie) na terenie wojewddztwa powstal spdjny system wypozyczalni rowerdw
publicznych, a takze sie¢ rowerowych miejsc postojowych przy dworcach i przy-
stankach, umozliwiajaca ptynne i szybkie przesiadki z roweru na pociag. Realizacja
projektu nastagpila w okresie od 1 pazdziernika 2017 r. do 31 pazdziernika 2019 r.,
a calkowity koszt projektu wynidst 4,2 mln zt i zrealizowany zostal w ramach dofi-
nansowania UE z Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa Lodzkiego
na lata 2014-2020 (OS$ priorytetowa III Transport, Dzialanie III.1. Niskoemisyjny
Transport Miejski, Poddziatanie III.1.2. Niskoemisyjny Transport Miejski). W pro-
jekcie wziety udzial gléwnie jednostki samorzadowe, przez ktore przebiegajg trasy
KA. Wojewddztwo 16dzkie bylo liderem projektu, a partnerami: gmina Koluszki,
miasto Kutno, gmina Lask, gmina miasto Lowicz, miasto £.6dz, miasto Pabianice,
gmina miasto Sieradz, miasto Skierniewice, miasto Zdunska Wola, gmina mia-
sto Zgierz (Rowerowe Lddzkie, 2021). Gtéwnym celem projektu bylo zwigkszenie
atrakcyjnosci i konkurencyjnosci systemu transportu publicznego w miastach wo-
jewddztwa tédzkiego bedacych partnerami projektu za sprawa podniesienia jego
jakosci: elastycznosci, dostepnosci i zakresu oferty, integracji multimodalnej mie-
dzy poszczegdlnymi srodkami transportu miejskiego i transportem dowozowym
regionalnym, w szczegdélnosci kolejowym organizowanym przez marszatka wo-
jewodztwa todzkiego (Rowerowe Lodzkie, 2021). Natomiast cele posrednie to:
zwiekszenie integracji wewnetrznej i dostepnosci komunikacyjnej miast i ich
obszaréw funkcjonalnych, przyczyniajace si¢ do zwigkszenia mobilnosci zawodo-
wej i przestrzennej mieszkancoéw oraz poprawy dostepu do rynku pracy, eduka-
¢jiiustug spolecznych; zapewnienie spojnosci systemu transportowego aglomeracji
poprzez system wezléw intermodalnych zapewniajacych efektywne wykorzystanie
réznych $rodkéw transportu; zwiekszenie efektywnosci funkcjonowania systemu
transportu publicznego za sprawg zwigkszenia liczby pasazeréw i ograniczenia licz-
by przewozonych roweréw w transporcie publicznym; zmniejszenie ruchu samo-
chodowego w podrézach migdzymiastowych, a takze na krétkie dystanse w obszarze
miast, prowadzace do ograniczenia negatywnego wplywu transportu drogowego
na $rodowisko w aspekcie wykorzystania mozliwosci proekologicznych transpor-
tu publicznego rowerowego, miejskiego i kolejowego; obnizenie emisji CO, i zanie-
czyszczenia powietrza; poprawa stanu zdrowia mieszkancéw miast wojewodztwa
za sprawg promocji aktywnego trybu zycia i przejazdéw rowerem do kolei; obnize-
nie kosztow kongestii powstalych w wyniku niewydolnosci uktadu drogowego po-
przez odciazenia uktadu drogowego (Rowerowe Lodzkie, 2021).

Projekt Rowerowe Lodzkie to jeden z najmlodszych i najwigkszych systeméow
roweru publicznego w Polsce, liczacy ponad tysigc pojazdow IV generacji, 134 sta-
cje rowerowe (tab. 2) oraz 15 parkingéw w 10 jednostkach administracyjnych
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(Wolny-Kucinska, 2020: 53). Rejestracji w systemie mozna dokona¢ online
na stronie www.rowerowelodzkie.pl, telefonicznie poprzez infolini¢ lub za posred-
nictwem aplikacji mobilnej Rowerowe Lodzkie.

Tabela 2. Parametry systemu Rowerowe tddzkie wedtug gmin

. . . Liczba stacji | Powierzchnia | Liczba stacji

Gmina I_Sltcazcba kLIC,Zb,a miesz- na 10 tys. gminy w km na jeden km

Il ancoweminy | ieszkarcow | kwad ratowych | kwadratowy
Koluszki 23 23289 9,87 157,2 0,14
Kutno 16 43051 3,71 33,6 0,47
task 6 27 467 2,18 1454 0,04
towicz 12 27687 433 23,4 0,51
£édz 16 667923 0,23 93,3 0,17
Pabianice 15 63479 2,36 33,0 0,45
Sieradz 12 41 142 2,91 51,2 0,23
Skierniewice 10 47 493 2,1 34,6 0,28
Zdunska Wola 13 40996 3,17 24,6 0,52
Zgierz 11 55272 1,99 423 0,26

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Rowerowe kddzkie (2021)
oraz Polska w liczbach (2022).

Liczba stacji rowerowych w kazdej gminie jest zréznicowana i zalezy od jej wiel-
kosci. Najwiecej znajduje si¢ ich w gminie Koluszki, a najmniej w Lasku. Najwyz-
szy wskaznik liczby stacji przypadajacej na jeden km kwadratowy odnotowano
w Zdunskiej Woli oraz w Lowiczu. Miasta te charakteryzujg si¢ zatem najlepsza
dostepnoscig systemu, a niemal kazde osiedle w tych miejscowosciach posiada
co najmniej jedng stacje systemu. Z kolei Lask, Koluszki oraz £6dZ odnotowu-
ja najnizszy wskaznik liczby stacji na jeden km kwadratowy. Pod wzgledem licz-
by stacji na 10 tys. mieszkancéw najwyzszy wskaznik wystepuje w Koluszkach
oraz Zdunskiej Woli, natomiast najnizszy w Lodzi.

Lodzka Kolej Aglomeracyjna posiada cztery linie, ktore przebiegaja przez gmi-
ny bioragce udzial w projekcie Rowerowe Lodzkie (tab. 3). Niestety tylko czes¢
stacji kolejowych LKA ma bezposredni dostep do stacji roweru wojewodzkiego.
W mniejszych miejscowosciach, przez ktdre przebiegaja linie LKA, stacje systemu
rowerowego nie s zlokalizowane nawet w bliskiej odlegloéci od stacji kolejowe;.
Najlepsza integracja infrastrukturalna LKA z rowerem wojewddzkim wystepuje
na linii £6dz Kaliska-Sieradz, natomiast najgorsza na linii £6dz Kaliska-Lowicz.
Mimo ze projekt ,,Integracja roznych systeméw transportu zbiorowego poprzez
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rozbudowe wezléw przesiadkowych w wojewddztwie 16dzkim” (Rowerowe Lodz-
kie) zaktadal zwiekszenie dostepnosci i oferty miejsc przesiadkowych oraz pola-
czenie ich gtéwnie z kolejowym transportem regionalnym, to rozmieszczenie stacji
rowerowych jest nadal za mate i nie spelnia tego postulatu. Stacje rowerowe zostaty
usytuowane gléwnie w wiekszych jednostkach terytorialnych, natomiast pominie-
to miejscowosci, w ktérych rozmieszczenie stacji bytoby korzystne, aby potaczy¢
je ze stacja kolejowa LKA.

Tabela 3. Przystanki £KA z bezposrednim dostepem do stacji Rowerowe kédzkie

Przystanki £KA z dostepem
do stacji Rowerowe tddzkie

Przystanki £tKA bez dostepu

Linia kolejowa do stacji Rowerowe tddzkie

£6dz Pabianicka, £6dz Chojny,
£6dz Dabrowa, £6dz An-
drzejow, Bedon, Justyndw,
Gatkdwek, Zakowice, Wagry,
Rogbw, Przytek Duzy,
Krosnowa, Lipce Reymontow-
skie, Pty¢wia, Makow,
Dabrowice Skierniewickie,
Warszawa Zachodnia

linia £6dz Kaliska-Koluszki-
Skierniewice-Warszawa

£6d7 Kaliska, £6dZ Widzew,
Koluszki, Skierniewice

£6dz Zabieniec, Smardzew,
Glinnik Wies, Glinnik, Swe-
déw, Strykéw, Bratoszewice,
Gtowno, Kamier towicki,
Domaniewice Centrum,
Domaniewice, Grudze

+ddz Kaliska, £ddz
Radogoszcz Zachdd, Zgierz,
towicz Przedmie$cie, towicz

linia £4dzZ Kaliska-towicz

£4dz? Zabieniec, Zgierz Kontre-

linia £6dZ Kaliska-Kutno

+ddz Kaliska, £6dz Rado-
goszcz Zachdd, Zgierz, Zgierz
Jaracza, Zgierz Pétnoc Kutno

wers, Grotniki, Chociszew,
Ozorkéw Nowe Miasto,
Ozorkdw, Sierpdw, teczyca,
Gawrony, Witonia

linia £6dzZ Kaliska-Sieradz

tédz Kaliska, Lublinek, Pabia-
nice, Kolumna, Zduriska Wola,
Sieradz, Warta, Sieradz

Chechto, Dobron, task,
Borszewice, Mecka Wola,
Sieradz Meka

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: kddzka Kolej Aglomeracyjna (b) (2021)
oraz Rowerowe tddzkie (2021).

Odleglosci stacji rowerowych systemu Rowerowe Lodzkie do najblizszej sta-
cji LKA sg bardzo zréznicowane w poszczegélnych gminach. Najmniejsze wyste-
puja w Kutnie (od 34 m do 3,5 km), Zgierzu (od 73 m do 4,1 km) oraz Sieradzu
(od 74 m do 2,7 km). W pozostalych gminach najwieksze odleglosci pomiedzy
stacjami rowerowymi a najblizszymi stacjami kolejowymi wynosza od czterech
do o$miu km. Tylko w Lodzi dystanse te wynosza powyzej 10 km, jednak nalezy
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podkresli¢, ze miasto to odnotowuje najnizszy wskaznik liczby stacji na jeden km
kwadratowy oraz najnizszy wskaznik liczby stacji na 10 tys. mieszkanicéw. Ponad-
to system w Lodzi jest obecny w poblizu dworcow kolejowych i nie zostat zaplano-
wany w tym mieécie tak, by umozliwia¢ podréze wewnatrzmiejskie (taka funkcje
pelni system rowerowy miejski). Srednio, bioragc pod uwage wszystkie gminy
uczestniczace w projekcie, odleglo$¢, ktorg nalezy pokona¢ od stacji rowerowe;j
do stacji kolejowej, wynosi dwa-cztery km.

Znaczenie wojewodzkiego systemu rowerowego
dla dostepnosci ustug £odzkiej Kolei
Aglomeracyjnej - przeglad wynikow badania

Celem badania ankietowego, ktérego wyniki prezentuje ten rozdzial, jest identy-
tikacja wykorzystania systemu roweru wojewodzkiego (Rowerowe Lodzkie) przez
uzytkownikéw LKA w dojazdach do przystankéw kolejowych oraz ocena wplywu
rozmieszczenia stacji roweru wojewodzkiego na dostepnos¢ i korzystanie z ustug
LKA. Mimo ze projekt ,,Integracja réznych systemoéw transportu zbiorowego po-
przez rozbudowe weztéw przesiadkowych w wojewodztwie 16dzkim” (Rowerowe
Loédzkie) w swoich celach zakladal ,,zwigkszenie dostepnosci miejsc przesiadko-
wych skoordynowana siecig transportowa w zakresie niskoemisyjnego transportu
miejskiego oraz integracje podsystemow transportowych biorgcych udzial w pro-
jekcie z transportem dowozowym regionalnym w szczegélnosci transportem ko-
lejowym”, to analiza rozmieszczenia stacji rowerowych pokazuje, ze postulat ten
w wymiarze infrastrukturalnym nie zostal w petni wdrozony. Stacje rowerowe usy-
tuowano gléwnie w wiekszych gminach, przez ktére przebiega LKA, pominieto
natomiast male miejscowosci, a tym samym pozbawiono je polaczenia ze stacja
kolejowa LKA.

Metoda uzyta do zgromadzenia materiatu Zrédlowego bylo badanie iloscio-
we, zrealizowane technikg ankiety, przeprowadzone drogg internetowa (kwestio-
nariusz udostepniony zostal na internetowych grupach tematycznych) w okresie
marzec-maj 2022 r. Respondentami badania byli mieszkancy Ldodzkiego Obszaru
Metropolitalnego, korzystajacy z ustug LKA. W badaniu wziglo udziat 116 oséb,
w tym 71 kobiet (60% ankietowanych) oraz 47 mezczyzn (40% ankietowanych).
Najliczniejszg grupa badanych byly osoby w wieku 18-25 lat (40% ankietowa-
nych), osoby ponizej 18 roku stanowily najmniej liczng grupe — 2%. Tylko w jedne;j
grupie wiekowej (46-65 lat) byto wigcej mezczyzn niz kobiet. Ankietowani w zde-
cydowanej wiekszosci mieszkajg w miescie — 74% ankietowanych.
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Rysunek 2. Sposoby docierania do stacji tKA wedtug miejsca zamieszkania ankietowanych
(n=103) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowanego.

Najczesciej wybieranymi opcjami mobilnosci, z ktorych ankietowani korzystaja
w celu dotarcia do stacji LKA, jest komunikacja miejska (25%), samochod wlasny
(18%) oraz przemieszczanie pieszo (43%) (rys. 2). Najrzadziej wybierany jest rower,
mimo ze jest to korzystna dla srodowiska i zdrowia opcja mobilnosci. Pozytywne
jest to, ze prawie potowa respondentéw przemieszcza sie do stacji LKA pieszo. Za-
skakujace jest natomiast, ze wigcej 0s6b zamieszkujacych miasta dojezdza do stacji
kolejowej samochodem. Ankietowani, ktorzy wskazali rower wypozyczony z sys-
temu Rowerowe Lodzkie jako $rodek dojazdu do stacji kolejowej LKA (szes¢ osob
zamieszkujacych miasta), zostali zapytani o powody tego wyboru. Wskazywali oni
na mozliwos¢ unikniecia korkéw i bliska odlegtos¢ do stacji rowerowej. Sa to zatem
réwniez korzysci wynikajace z jazdy na rowerze ogélnie, a nie konkretnie dotycza-
ce tylko wypozyczenia roweru z systemu wojewodzkiego. Wigkszo$¢ responden-
tow nie korzysta z systemu Rowerowe Lodzkie wcale, réwniez w innych celach niz
dojazd do stacji LKA (dotyczy to 65% ankietowanych). Z kolei kolejnych 27% wy-
pozycza rower wspotdzielony tylko kilka razy w roku. Zaden z ankietowanych nie
korzysta z tego systemu na co dzien. Zestawiajac te dane z odpowiedziami na pyta-
nie o dostep respondentéw do systemu rowerowego, z ktérego mogliby skorzystac,
aby dojecha¢ do stacji kolejowej, uzyskujemy pelny obraz sytuacji i wyjasnienie,
dlaczego rower wojewddzki nie spelnia swojej roli. W grupie osob niekorzysta-
jacych z systemu Rowerowe Lodzkie zdecydowana wigkszos$¢ nie wie, czy ma ta-
twy dostep do niego w poblizu miejsca swojego zamieszkania, pracy czy edukacji.
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Druga najliczniejsza grupa respondentéw sa osoby, ktore twierdza, ze zdecydowa-
nie nie majg dostepu do systemu, a kolejna grupa badanych deklaruje, ze raczej nie
ma dostepu. To pokazuje, ze gestos¢ stacji rowerowych jest nadal zbyt mata, by za-
pewni¢ dostepnos¢ systemu Rowerowe Lodzkie.

mtak = nie = niewiem

Rysunek 3. Wiedza respondentéw na temat lokalizacji stacji rowerowej
przy stacji tKA (n=103) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowanego.

Z map obrazujacych rozmieszczenie stacji systemu Rowerowe Lodzkie wyni-
ka, ze przy gtéwnych stacjach LKA w miejscowosciach bioracych udzial w projek-
cie Rowerowe Lodzkie znajduja si¢ stacje rowerowe. Jednak 31% ankietowanych
nie wie, czy taka stacja rowerowa znajduje si¢ przy stacji kolejowej, z ktorej najcze-
$ciej korzysta, natomiast 29% podaje, ze systemu tego nie ma w poblizu stacji ko-
lejowej (rys. 3).

Kluczowym pytaniem, na ktére odpowiadali respondenci, byto ,,Czy pana/pani
zdaniem mozliwos$¢ skorzystania z 16dzkiego systemu rowerowego (Rowerowe
Loédzkie) poprawia mozliwos¢ dojazdu do stacji kolejowej i zwigksza dostepnos¢
do ustug LKA wsréd mieszkancow aglomeracji 16dzkiej?”. Pytanie to w duzym
stopniu odnosi si¢ do uzasadnienia projektu Rowerowe Lodzkie. Najwiecej ankie-
towanych ocenilo ten wplyw jako czesciowy (32%), kolejna najczesciej pojawiaja-
ca si¢ odpowiedzig bylo zdecydowanie tak (26%). Wigkszos¢ badanych uwaza, ze
system poprawia mozliwosci dojazdu do stacji LKA. Mimo ze wigkszo$¢ ankieto-
wanych nie korzysta z systemu rowerowego, to jednak uwaza, ze takie rozwigzania
zwiekszaja dostepnos¢ transportu kolejowego (rys. 4).
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= zdecydowanie tak = raczej tak = czesSciowo = raczejnie = nie wiem

Rysunek 4. Wptyw Rowerowe £ddzkie na mozliwos¢ dojazdu do stacji LKA i zwiekszenie ich
dostepnosci dla mieszkaricdw aglomeracji tddzkiej zdaniem respondentéw (n=103) (w %)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania ankietowanego.

= bardzo istotne = raczej istotne = nie mam zdania = raczej nieistotne ® nieistotne

Rysunek 5. Wptyw rozmieszczenia stacji rowerowych na korzystanie z systemu
Rowerowe t6dzkie zdaniem respondentdéw (n=103) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowanego.
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Czynnikiem rozpatrywanym jako determinanta korzystania z systemu rowero-
wego w dojazdach do stacji LKA jest m.in. rozmieszczenie stacji rowerowych. Dla
42% respondentéw ma ono istotne znaczenie, a dla kolejnych 41% nie ma wply-
wu na korzystanie z systemu (rys. 5). Na tej podstawie nie mozna jednoznacznie
stwierdzi¢, czy jest to czynnik rozstrzygajacy o skorzystaniu z systemu. Niezbedne
jest poglebienie badan w tym zakresie i uwzglednienie w nich innych czynnikéw,
np. finansowych lub postaw ekologicznych jako predyktoréw zachowan komuni-
kacyjnych ludnosci.

BN

= wzrost liczby stacji = nizszy koszt wypozyczenia = wieksza liczba rowerow

lepszy stan roweréw = fatwiejsza aplikacja

Rysunek 6. Zmiany w systemie rowerowym poprawiajace jego atrakcyjno$é
zdaniem respondentéw (n=103) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowanego.

Rysunek 6 przedstawia zmiany, ktére zdaniem respondentéw powinny zo-
sta¢ wprowadzone, by system rowerowy stal si¢ bardziej atrakcyjny. Polowa an-
kietowanych wskazuje na potrzebe zwiekszenia liczby stacji rowerowych. Wptyw
na ozywienie popularnosci systemu mogloby mie¢ réwniez obnizenie kosztow
wypozyczenia roweru (zdaniem 27% ankietowanych). Kolejne wyniki pokazuja
zatem, ze liczba stacji nie jest wystarczajaca. Uzytkownicy oczekuja wysokiej do-
stepnosci do ustugi. Operator systemu wspoétdzielonej mobilnosci i wladze pu-
bliczne organizujace takie systemy muszg zdawac sobie sprawe, Ze przy obecnym
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poziomie dostepu do samochodéw indywidualnych, taksowek, uberéw itp. uzyt-
kownik nie bedzie poswiecal czasu na dojscie do stacji rowerowej, ktora jest zloka-
lizowana za daleko od jego miejsca zamieszkania.

Podsumowanie

Wspdlczesne miasta stoja przed powaznym wyzwaniem ograniczania problemu
kongestii transportowej (szerzej opisuje to zagadnienie pierwszy rozdzial tej mono-
grafii), bedacej efektem uzaleznienia si¢ spoteczenstw od transportu samochodem
prywatnym. Aby przeciwdziala¢ tym problemom, nalezy odpowiednio zaprojek-
towa¢ system transportowy, ktérego trzonem jest sprawny i atrakcyjny dla uzyt-
kownikéw transport zbiorowy jako alternatywa dla transportu indywidualnego.
Publiczna polityka transportowa w duzym stopniu skupia si¢ na organizacji zrow-
nowazonego transportu w miastach, ktory opiera si¢ na przyjaznych srodowisku
opcjach mobilnosci oraz faczeniu réznych $rodkéw transportu tak, by jak naj-
efektywniej wykorzysta¢ dostepne opcje mobilnosci oraz zadowoli¢ uzytkowni-
ka. Ramy prawne w tym zakresie powstaly zaréwno na arenie migdzynarodowej,
w tym m.in. na poziomie europejskim (tzw. Biata Ksig¢ga), jak i krajowym oraz lo-
kalnym (strategie i plany transportowe, ustawy, akty prawa miejscowego). Jednym
z przyjmowanych w nich postulatéw jest wzmocnienie roli transportu kolejowego
w miejskich i aglomeracyjnych systemach transportowych.

W celu odcigzenia obszaréw miejskich i aglomeracyjnych od ruchu pojazdéw
indywidualnych oraz skierowania przynajmniej czesci popytu na transport zbioro-
wy, a w szczegolnosci na jego bardziej ekologiczne galezie, pojawily sie koncepcje
kolei miejskich, aglomeracyjnych i metropolitalnych. Podstawowym zalozeniem
ich projektowania i realizacji jest integracja wieloptaszczyznowa. Koleje miej-
skie musza tez odpowiada¢ na potrzeby nowoczesnych i stale rozwijajacych sie
os$rodkéw. Miasta juz nie wymagaja obstugi tylko ruchu wewnetrznego na kroét-
kich dystansach, ale oczekuja takze od transportu kolejowego realizacji szybszych
i wygodnych przewozdéw poza miastem, integrujacych obszary metropolitalne czy
aglomeracyjne z ich o$rodkami centralnymi. Takie zalozenia spetnia LKA stano-
wiaca forme transportu zbiorowego w aglomeracji tédzkiej. Zwigkszenie atrakcyj-
nosci tego transportu w dojazdach do Lodzi mial zapewni¢ projekt ,Integracja
réznych systeméw komunikacji miejskiej poprzez rozbudowe weztéw przesiadko-
wych w wojewodztwie 16dzkim” (Rowerowe Lodzkie). W jego ramach powstal sys-
tem wypozyczalni roweréw publicznych na terenie wojewddztwa, a takze miejsca
postojowe dla roweréw przy stacjach, umozliwiajace ptynne i szybkie przesiadki
z roweru na pociag. Bezposrednim celem projektu byla poprawa jakosci trans-
portu publicznego w miastach bedacych partnerami projektu poprzez zwigkszenie
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jego elastycznosci, dostepnosci i zakresu oferty, a takze integracja inter- i multi-
modalna pomiedzy poszczeg6lnymi galeziami transportu miejskiego i regionalne-
go, w szczegolnosci poprzez transport kolejowy.

Analiza wynikéw badania zaprezentowanych w tym rozdziale pozwala sformu-
towa¢ wniosek, ze system nie spelnia swojej roli, tylko bowiem niewielka czg¢s¢ an-
kietowanych wypozycza rowery w celu dojazdu do stacji kolejowych. Z drugiej
strony, zdaniem ankietowanych system rowerowy wplynat na poprawe dostepnosci
do stacji LKA. Wymaga on jednak, wedlug nich, rozbudowy o kolejne stacje rowe-
rowe, by stal sie bardziej atrakcyjny dla uzytkownikéw i wykorzystywany w co-
dziennych dojazdach. Jesli projekt bylby rozwijany, to rozmieszczenie kolejnych
stacji rowerowych powinno by¢ konsultowane z mieszkanicami. Wyniki badania
wskazujg takze na nieskuteczng promocje systemu wsrdd mieszkancow aglomera-
cji. Aby zwiekszy¢ jego atrakcyjnos$¢, nalezaloby nie tylko skupi¢ sie na poprawie
aspektéw technicznych jego funkcjonowania, takich jak zwiekszenie liczby stacji,
obnizenie kosztéw wypozyczenia czy usprawnienie aplikacji, ale i podja¢ odpo-
wiednie dziatania marketingowe, by zacheci¢ uzytkownikéw do czestszego uzyt-
kowania systemu.

Bibliografia

Adamkiewicz T. (2019), Wdrazanie rozwigzar integracyjnych transportu miejskiego z trans-
portem kolejowym na przykladzie obszaru zurbanizowanego Leborka, ,T'TS Technika
Transportu Szynowego” 1-2.

Biata Ksiega (2009), Mapa probleméw polskiego kolejnictwa, Railway Business Forum,
Warszawa-Krakow.

Biafa Ksiega (2011), Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — daze-
nie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Bruksela.

Griffin G.P, Sener I.N. (2016), Planning for bike share connectivity to rail transit, ,,Journal
of Public Transportation” 19, https://doi.org/10.5038/2375-0901.19.2.1

Jonkeren O., Kager R. (2021), Bicycle parking at train stations in the Netherlands: travellers’
behaviour and policyoptions, ,,Research in Transportation Business & Management” 40,
100581, https://doi.org/10.1016/j.rtbm.2020.100581

Jonuschat H., Schelewsky M. (2015), Understanding multimodal and intermodal mobility,
»Sustainable Urban Transport” 7, https://doi.org/10.1108/S2044-994120150000007018

Jurkowski W., Smolarski M. (2017), Multimodalne rozwigzania w transporcie zbiorowym
na przyktadzie linii dowozowych we Wroctawiu, ,Prace Komisji Geografii Komunika-
¢ji PTG 20.

Kozlak A. (2012), Znaczenie usprawnienia pasazerskich powigzan miedzygateziowych
dla poprawy dostepnosci transportowej, ,Zeszyty Naukowe Wydzialu Ekonomicznego
Uniwersytetu Gdanskiego — Ekonomika Transportu i Logistyka” 45.


https://doi.org/10.5038/2375-0901.19.2.1
https://doi.org/10.1016/j.rtbm.2020.100581
https://doi.org/10.1108/S2044-994120150000007018

94 Katarzyna Oleska

Ksiagzek S., Suszczewicz M. (2014), Pasazerski transport kolejowy oraz jego powigzania z wy-
branymi rodzajami transportu pasazerskiego w ujeciu wewngtrzmiejskim we Wroctawiu,
[w:] P. Brezdenia, R. Szmytkie (red.), Przeksztatcenia przestrzeni miejskiej Wroctawia
ujecie geograficzne, t. 2, Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalne-
go 34, Uniwersytet Wroctawski, Wroctaw.

L6dzka Kolej Aglomeracyjna (a), https://lka.lodzkie.pl/Rozklady-jazdy/ (dostep: 31.03.2022).

Lodzka Kolej Aglomeracyjna (b), https://lka.lodzkie.pl/OPIS-STACJI-I-PRZYSTANKOW/
(dostep: 12.12.2021).

Malinowski J., Integracja taryfowa LKA z innymi Srodkami transportu w Aglomeracji Lédz-
kiej, https://plany.mobilnosci.pl/wp-content/uploads/2020/10/E1%C5%BCbieta-No-
wak-%C5%81%C3%B3dzka-Kolej-Aglomeracyjna.pdf (dostep: 31.03.2022).

Polska w liczbach, https://www.polskawliczbach.pl (dostep: 31.03.2022).

Raczynska-Butawa E. (2018), £ddzka Kolej Aglomeracyjna — innowacyjny system regional-
nych przewozow pasazerskich, ,T'TS Technika Transportu Szynowego” 25.

Rosik P.,, Pomianowski W., Goliszek S. et al. (2017), Multimodalna dostgpnos¢ transportem
publicznym gmin w Polsce, IGiPZ PAN, Warszawa.

Rowerowe Lddzkie, https://rowerowe.lodzkie.pl/ (dostep: 13.12.2021).

Wolny-Kuciniska A. (2020), Rower podmiejski — koncepcja roweru publicznego w strefach
zurbanizowanych miejskich obszarow funkcjonalnych na przykladzie Polski, ,,Prace Ko-
misji Geografii Komunikacji PTG” 23.

Zamkowska S. (2006), Intermodalnosé w obstudze podréznych, ,,Zeszyty Naukowe. Trans-
port / Politechnika Slaska” 62.


https://lka.lodzkie.pl/Rozklady-jazdy/
https://lka.lodzkie.pl/OPIS-STACJI-I-PRZYSTANKOW/
https://plany.mobilnosci.pl/wp-content/uploads/2020/10/El%C5%BCbieta-Nowak-%C5%81%C3%B3dzka-Kolej-Aglomeracyjna.pdf
https://plany.mobilnosci.pl/wp-content/uploads/2020/10/El%C5%BCbieta-Nowak-%C5%81%C3%B3dzka-Kolej-Aglomeracyjna.pdf
https://www.polskawliczbach.pl
https://rowerowe.lodzkie.pl/

https://doi.org/10.18778/8331-459-4.6
Maria Szymczyk®

Rozdziat 5

Inteligentne Systemy
Transportowe - mozliwosci
| efekty ich zastosowania

w miastach - przyktad todzi

Streszczenie. Celem gtéwnym rozdzialu jest przedstawienie korzysci i mozliwosci ply-
nacych z funkcjonowania Inteligentnych Systeméw Transportowych w Lodzi. W pierw-
szej czesci tego tekstu wyjasnione zostaly zalozenia koncepcji smart city i jej istota we
wspoélczesnym $wiecie. Nastepnie poruszono kwestie Inteligentnych Systeméw Transpor-
towych i ich $ciezki rozwoju. Cze$¢ empiryczna przedstawia nowoczesne systemy trans-
portowe wprowadzone w Lodzi i efekty ich zastosowania. Zaprezentowano réwniez wyniki
badania ankietowego przeprowadzonego wérédd kierowcéw poruszajacych sie po Lodzi
i 0s6b uzytkujacych tamtejszy publiczny transport zbiorowy.

Stowa kluczowe: inteligentne miasto, Inteligentne Systemy Transportowe (ITS), telematy-
ka, aplikacje ITS

Intelligent Transport Systems - Possibilities and Effects of
Their Application in Cities - Example of £6dz

Abstract. The main objective of the study is to present the benefits and opportunities
arising from the presence of Intelligent Transport Systems in £6dz. The first part of this
chapter explains the concept of smart city and its essence in the modern world. Then the
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question of Intelligent Transport Systems and their development path was raised. The em-
pirical part presents modern transport systems introduced in £6dz and the effects of their
application. The results of a survey conducted on drivers moving around £6dz and people
using local public transport were also taken into account.

Keywords: smart city, Intelligent Transport Systems (ITS), telematics, ITS applications

Wprowadzenie

Kluczowym czynnikiem sktadajacym si¢ na koncepcje inteligentnego miasta jest
inteligentna mobilnos¢. Wyzwaniem dla transportu miejskiego staje si¢ dyna-
miczny rozw6j miast i przyrost ludnosci w miastach. Uplynnienie ruchu i zwigk-
szenie bezpieczenstwa na drogach oraz redukcja negatywnego wplywu transportu
na $rodowisko naturalne to jedne z najwazniejszych czynnikéw przy wdrazaniu
Inteligentnych Systemoéw Transportowych (ITS). Inteligentne Systemy Trans-
portowe w smart city odgrywajg znaczacg role w dziataniach na rzecz poprawy
efektywnosci proceséw transportowych: przewozu towarowego i pasazerskie-
go. Analizy podejmowane w tym obszarze pozwalaja zauwazy¢ korzysci plynace
z zastosowania nowoczesnych systemow transportowych, takie jak np. zwigksze-
nie bezpieczenstwa pieszych i kierowcéw na drogach, a takze zwiekszenie przepu-
stowosci ruchliwych tras, a dzigki temu skrdcenie czasu podrozy. Inteligentne
Systemy Transportowe pozwalajg takze na optymalizacje kosztéw zarzadzania
taborem drogowym oraz wspomagaja dziatania na rzecz $rodowiska, tj. zmniej-
szenie emisji dwutlenku wegla. Ze wzgledu na dynamicznie postepujaca urbaniza-
cje miast widoczne sg szkodliwe zjawiska w postaci zattoczen czy zanieczyszczen.
Przejawem dobrze zaplanowanego smart city jest zadowolenie jego mieszkancow.
Sladami miast europejskich polskie aglomeracje miejskie wdrazaja inteligentne
systemy zarzadzania ruchem. Zdecydowanie najczesciej w kontekscie smart city
mowi sie o inteligentnym transporcie. Wyzwaniem dla wladz samorzadowych
staje si¢ sprawne zarzgdzanie ruchem drogowym oraz zachecanie do korzystania
z transportu publicznego i rezygnacji z transportu indywidualnego. Celem gtow-
nym rozdzialu jest przedstawienie korzysci i mozliwosci ptynacych z wdrazania
ITS w Lodzi. Zbadano zatem opinie kierowcow poruszajacych sie po obszarze
miasta oraz 0sob uzytkujacych tamtejszy publiczny transport zbiorowy.
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Inteligentne systemy transportowe jako element
miejskich systemow transportowych

Efektywny rozwdj miast w dzisiejszych czasach staje sie priorytetem wraz z dyna-
micznym powigkszaniem si¢ obszaréw miejskich. Jest to wazny aspekt zaréwno
dla panstw wysoko rozwinietych technologicznie, jak i dla krajéow pozostajacych
poza czotéwka swiatowa. Gléwnymi fundamentami miast przysztosci staja sie
takie plaszczyzny jak ekologia czy tez zréwnowazone i nowoczesne rozwigza-
nia w dziedzinie zarzadzania miastem oraz ksztaltowania jego infrastruktury.
Uwzgledniajac strategiczne podejscie do rozwoju miast w sferze gospodarczej,
spolecznej i srodowiskowej, szczegolng wage przyklada si¢ do wprowadzania no-
wej generacji technologii informacyjno-komunikacyjnych, wdrazania innowacji
ekologicznych czy tez nowoczesnych rozwigzan spolecznych (innowacji spotecz-
nych) (Augustyn, 2020: 78).

Pojecie smart city po raz pierwszy w historii zostalo uzyte w 2000 r. Bazo-
walo ono na wykorzystanym wczeéniej terminie U-City, czyli Ubiquitous City
- wszechobecne miasto. U-City interpretowano jako polaczenie systeméw infor-
matycznych ze spolecznymi, gdzie urzadzenia podiaczane s3 do sieci informacyj-
nej poprzez sie¢ bezprzewodows. Gléwng réznicg pomiedzy U-City a smart city
jest stopien inteligencji (Noga, 2015: 71).

Andrea Caragliu, Chiara Del Bo i Peter Nijkamp (2011) okreélili smart city jako
miasto, w ktérym inwestycje w kapital ludzki i spoteczny, infrastrukture tradycyjna
i nowoczesng sa fundamentem zréwnowazonego rozwoju gospodarczego, a takze
wysokiej jakosci zycia mieszkancow, przy jednoczesnym inteligentnym wykorzy-
staniu zasobow naturalnych. W smart city nie ma mowy o nieprzemyslanych dzia-
taniach. Reakcja na dziatania w inteligentnych miastach jest szybka i skuteczna,
dlatego tez sposob zarzadzania jest efektywny (Szczech-Pietkiewicz, 2015: 75).

Jednym z wymiaréw inteligentnego miasta jest smart mobility - transport
i komunikacja. Miasto rozpatrywane jest tutaj jako ogromna sie¢ powigzan wy-
korzystujacych ICT. Transport w ujeciu tradycyjnym, a takze komunikacja cyfro-
wa dzialaja z wykorzystaniem zaawansowanych technologii, ktére sg niezbedne
do funkcjonowania istniejacej infrastruktury. Telematyka transportu to dziedzi-
na nauki, koncentrujaca w sobie rozwigzania z obszaru informatyki i telekomuni-
kacji. Jej celem jest zarzadzanie, integrowanie i sterowanie ruchem w transporcie.
Zastosowanie telematyki jest szersze i dotyczy tez takich obszaréw jak medycyna,
ochrona $rodowiska czy magazynowanie.

Do prawidlowego funkcjonowania telematyki transportowej potrzebny jest
czynnik ludzki i jego nadzér nad zaawansowanymi aplikacjami. W efekcie moze-
my zaobserwowac powstawanie ITS. Schemat (rys. 1) prezentuje przejscie techno-
logii telekomunikacyjnych i informatycznych przez kolejne fazy — az do momentu
powstania ITS (Barwinski, Kotas, 2015: 26).
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Rysunek 1. Poszczegdlne fazy przejscia informatyki i telekomunikacji w ITS
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Barwinski, Kotas, 2015: 27.

Inteligentne Systemy Transportowe s3 elementem systemu transportowego,
a w ich sktad wchodzi szerokie spektrum narzedzi opierajacych si¢ na technologii
informatycznej, elektronice pojazdowej oraz komunikacji bezprzewodowej, ktéra
w sposob sprawny i efektywny umozliwia zarzadzanie infrastrukturg transporto-
wa i obstuga podrdéznych. Systemy te okreslamy jako zaawansowane aplikacje, kto-
re same w sobie s tylko nosnikami informacji, lecz zapewniaja lepsze, bardziej
skoordynowane korzystanie z sieci transportowych (Perenc, Wojan, 2013). Funk-
cjonowanie transportu w takich systemach wspomagane jest przez zintegrowane
rozwigzania: pomiarowe, telekomunikacyjne, informatyczne czy tez informacyj-
ne i automatycznego sterowania. Metody te polaczone z fizycznymi systemami
transportowymi, dostosowane do potrzeb tych systemoéw i realizowanych przez nie
zadan to wspomniana juz wczesniej telematyka transportu. Do skladu wyposazenia
infrastruktury transportowej i pojazdéw wdrozone sg wiasnie technologie telema-
tyczne, ktorych gléwnym celem jest zarzadzanie pojazdami, fadunkami i trasami
w taki sposob, aby powodowaly poprawe bezpieczenstwa, skrocenie czasu przejaz-
du, ograniczenia zatloczenia, a takze zmniejszenie zuzycia paliwa (Kozlak, 2008).

Wyijasnienie definicji ITS po raz pierwszy pojawilo si¢ w 1994 r. na I $wia-
towym kongresie w Paryzu. Zdaniem specjalistow ITS jest zestawieniem prze-
réznych technologii, takich jak technologie telekomunikacyjne, informatyczne,
automatyczne czy pomiarowe z metodami sterowania ruchem transportowym,
aby zapewni¢ usprawnienie istniejacych systeméw transportowych, zapobiegajac
negatywnym wplywom na $rodowisko naturalne i zapewniajac ochrong zycia lu-
dzi. Biorac pod uwage przedmiot oddzialywania tychze systemow, wskazujemy
hiperstrukture transportu, w sklad ktérej wchodzg pojazdy, systemy sterowania,
otoczenie oraz uzytkownicy pojazdéw (Barwinski, Kotas, 2015: 26).

Niezwykle waznym aspektem w zakresie wdrazania ITS w przeréznych ob-
szarach i dla réznych odbiorcéw jest ich kompatybilnos¢. Istotne jest zatem two-
rzenie wspolnych standardéw architektonicznych ITS, aby mogly si¢ wzajemnie
uzupelnia¢ i wspodldziala¢. Do korzysci ptyngcych z tego rozwigzania naleza:



Inteligentne Systemy Transportowe - mozliwosci i efekty... 929

serwisowanie i dostep do rynku dla poszczegélnych elementéw ITS o zestanda-
ryzowanej architekturze; zaopatrywanie w rzetelne informacje dla odbiorcy; moz-
liwos¢ kalkulacji ekonomicznej i zaistnienie konkurencji; zrozumienie specyfiki
ITS; kreowanie kompatybilnych systeméw (zachecanie do inwestowania w nie)
(Barwinski, Kotas, 2015: 26).

Inteligentne Systemy Transportowe to instrument wspomagajacy procesy zarza-
dzania transportem, ktéry znajduje zastosowanie zaréwno w obszarze miejskim,
jak i pozamiejskim (Zysinska, 2013: 865). Zakres zastosowania ITS przedstawia

tab. 1.

Tabela 1. Podziat Inteligentnych Systemoéw Transportowych

Kategoria ITS

Nazwa ustugi

informacja

dla podréznych
(Traveller infor-
mation)

informacja przed podrdza (Pre-trip information)

informacja dla kierowcy w czasie podrdzy (On-trip driver information)

informacja w czasie podrézy transportem publicznym
(On-trip public transport)

prowadzenie wzdtuz trasy i nawigacja (Route Guidance and Navigation)

zarzadzanie
ruchem (Traffic
management)

wspomaganie planowania transportu (Transportation planning support)

sterowanie ruchem (traffic control)

zarzadzanie incydentami (Incident management)

egzekwowanie przestrzegania przepiséw
(Policing, enforcing traffic regulations)

pojazd (Vehicle)

poprawa widocznosci (Vision enhancement)

zautomatyzowane kierowanie pojazdem (Automated vehicle operation)

unikanie kolizji zinnym pojazdem (Longitudinal collision avoidance)

zastosowanie zaawansowanych systemdw monitorujacych
stan pojazdu i kierowcy (Safety readiness)

pomoc (Emer-
gency)

zastosowanie zaawansowanych systemdw monitorujacych
stan pojazdu i kierowcy (Safety readiness)

zarzadzanie pojazdami ratowniczymi (Emergency vehicle management)

materiaty niebezpieczne i powiadomienie o incydentach (Hazardous
Materials and incydent notification)

bezpieczenstwo
(Safety)

bezpieczenstwo w transporcie publicznym (Public travel safety)

inteligentne skrzyzowania (Intelligent junctions)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Watek, 2016: 70-71.
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Wadrazanie rozwigzan z obszaru ITS niesie za soba korzysci przede wszystkim
dla uzytkownikow drég, czyli pieszych, kierowcow, rowerzystow, uzytkownikow
transportu zbiorowego, ale réwniez dla srodowiska czy wtadz miast (Tomaszew-
ska, 2016: 132-133). Jedna z przestanek wdrazania ITS jest poprawa przepustowo-
$ci infrastruktury drogowej (Kozlak, 2008).

Tabela 2. Aplikacja ITS a redukcja wypadkdw drogowych - skutecznos¢ aplikacji ITS

Aplikacja ITS

Ocena korzysci = redukcja wypadkdow

sterowanie ruchem za pomoca znakéw

. L. 75-78%
0 zmiennej tresci
akomodacyjne systemy sygnalizacji Swietlnej 18-30%
kontrgla wjazdow na gtéwne drogi (Ramp 24%
Metering)
automatyczny nadzér nad predkoscia 50-80%
sterowanie ruchem na autostradach 30%
sys'temy !nfotrr?aql pogodowej ze znakami 30-40%
zmiennej tresci
monitorowanie stanu kierowcy 41%
systemy zarzadzania zdarzeniami drogowymi 15%

systemy zarzagdzania stuzbami ratowniczymi

zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych o 12%

zarzadzanie predkoscia przez znaki zmiennej

gawcze

L 41%
tresci
inteligentne dostosowanie predkosci - inter-
. 59%
wencyjne (ISA)
inteligentne dostosowanie predkosci - ostrze- 20%

systemy unikania kolizji

15% zdarzen tylnych

uktady utrzymania pasa ruchu

25%

eCall Automatyczne powiadomienie o wypad-
kach

zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych wypad-
kéw wsrdd kierowcow i pasazerdéw o 5-10%

przypomnienie o zapieciu pasa

zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych wypad-
kéw wérdd kierowcow i pasazeréw o 15,2%

elektroniczny program stabilizacji - ESP

40%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Zysifiska, 2013: 866-867.
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Wedlug statystyk Gléwnej Komendy Policji wypadki drogowe najliczniej
wystepuja na terenach zabudowanych. W ostatnim czasie szczegdlnie zwraca sig
uwage na bledy ludzkie, ktére wynikajg z braku predyspozycji i rzetelnej wiedzy czy
nietrzezwego stanu kierowcy itd. Do pozostatych przyczyn wypadkéw nalezy in-
frastruktura drogowa (np. staby stan jezdni czy brak o$wietlenia), ale takze stan
techniczny $rodkéw transportowych (np. defekt uktadu hamulcowego czy wady
w ogumieniu) (Walek, 2016: 54). Tabela 2 przedstawia ocen¢ wptywu danych apli-
kacji ITS na zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych (Zysinska, 2013: 865).

Na podstawie danych zaprezentowanych w tab. 2 mozna sformutowa¢ wniosek
o znaczacym wplywie aplikacji ITS na redukcje wypadkéw drogowych. Automa-
tyczny nadzér nad predkoscia jest w stanie zmniejszy¢ wypadkowosc¢ az o 80%.

Inteligentny transport w todzi

Gléwnym celem wdrazania ITS na terenie Lodzi byto uptynnienie ruchu na dro-
gach oraz poprawa funkcjonowania komunikacji publicznej. W sklad tego za-
mierzenia wchodzilo m.in.: optymalizacja czasu przejazdu komunikacja miejska;
skrdcenie czasu przejazdu indywidualnych pojazdéw; efektywne i sprawne infor-
mowanie o ruchu pojazdéw komunikacji miejskiej; wzrost liczby pasazeréw komu-
nikacji miejskiej, jednocze$nie redukujacy zatloczenie pojazdéw indywidualnych;
ulepszenie jakosci komunikacji miejskiej; zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu; re-
dukcja negatywnego dzialania na $§rodowisko naturalne, wlgczajac w to minima-
lizacje drgan, halasu i zanieczyszczen komunikacyjnych do otoczenia - wzrost
jakosci zycia w miescie (Kielbaska, Wronkowski, 2017: 202-203).

Za wdrozenie tego systemu w Lodzi odpowiadala firma Sprint S.A. bedaca
przedsigbiorstwem z ponadtrzydziestoletnim do$wiadczeniem w branzy nowo-
czesnych technologii. Specjalizuje si¢ ono w rozwigzaniach IT dla smart city, ta-
kich jak np. ITS czy monitoring wizyjny. Przedsigbiorstwo skupia si¢ na wdrazaniu
projektow teleinformatycznych, dostarczajac rozwigzania najwyzszej klasy do firm
z sektora publicznego i prywatnego w celu utatwienia zarzadzania bezpieczen-
stwem publicznym, jak i bezpieczenstwem obiektow. W listopadzie 2015 r. w ra-
mach przetargu na System Obszarowego Sterowania Ruchem firma Sprint S.A.
wykonata system ITS, wyceniony na warto$¢ 78 mln zf brutto (catkowity koszt in-
westycji wyniést okolo 750 mln zt). Srodki finansowe przeznaczone na budowe
systemu pochodzily w 60% z Programu Operacyjnego 7.3 pn. ,,Iransport miej-
ski w obszarach metropolitalnych” (UE). Co ciekawe, jest to najwigkszy ITS wpro-
wadzony na terenach aglomeracyjnych w Polsce (Sprint, 2022). Jego planem byta
modernizacja trasy tramwaju wraz z systemem zasilania, o kierunku wschod-za-
chod (Retkinia-Olech6w). Realizacja projektu trwala ponad 15 miesiecy i polegata
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m.in. na wdrozeniu: podsystemu urzadzen sensorycznych i wideo, w tym kamer
CCTV/ANPR; podsystemu obszarowego sterowania ruchem SCATS; podsyste-
mu do zarzadzania tunelem SCADA; podsystemu informacji dla kierowcéw; pod-
systemu informacji mobilnych; podsystemu zarzadzania transportem publicznym
MUNICOM,; podsystemu informacji pasazerskiej; podsystemu zarzadzania infra-
struktura drogowa eDIOM (Kaminski, Oskarbski, 2017: 25).

Nagromadzone dane systemowe przetwarzane s3 w Centrum Sterowania Ru-
chem, gdzie podejmowane sa strategiczne decyzje. Kooperujacy z nim system
SCADA wdrozony w tunelu przeznaczony jest dla ruchu pojazdéw samochodo-
wych. Poprzez automatyczng analize obrazu z kamer system ten jest w stanie wy-
kry¢ niebezpieczne sytuacje na drodze i w odpowiedzi steruje znakami aktywnymi,
znajdujacymi si¢ na wylotach ulic wjazdowych do tunelu (Kaminski et al., 2012).
Do systemu w Lodzi wprowadzono réwniez 236 sygnalizacji $wietlnych i 126 ka-
mer rozmieszczonych na 22 skrzyzowaniach. Dzigki obrazowi z kamer monito-
ringu wizyjnego mozna sprawowac kontrole nad obszarem danych skrzyzowan
i wykrywac incydenty komunikacji miejskiej.

ANPR to system, ktéry umozliwia automatyczny odczyt tablic rejestracyjnych
i rodzaju pojazdu, zbierajac rdownoczesnie dane zarejestrowanego pojazdu w po-
staci zdje¢ zwyklych i w podczerwieni. Dzieki kamerom do automatycznej re-
jestracji cech pojazdu mozna dokona¢ pomiaru czasu przejazdu pojazdéw miedzy
punktami. W Lodzi wykorzystano az 121 takich kamer, obstugujacych 35 okreslo-
nych systemowo odcinkow drog.

Podsystem informacji dla kierowcéw sklada sie z dziewigciu tablic o zmiennej
tresci — VMS. Informuje on kierowcéw o panujacych w danej chwili warunkach
na drogach na danych odcinkach i o czasie przejazdu pomiedzy wyznaczonymi
punktami. Tablice wyswietlaja symbol dostepnosci lub zamknigcia pasa ruchu czy
nakaz jego zmiany.

Podsystem informacji przystankowej obejmuje 130 tablic umieszczonych
na 65 przystankach w Lodzi. Wyswietlane sg tam informacje o przyjezdzie danego
autobusu czy tramwaju. Podsystem informacji mobilnych, czyli publiczny portal
internetowy opierajacy si¢ na technologii www.its.lodz.pl, zapewnia podréznym
dostep do informacji o ruchu w miescie (obraz z kamer CCTYV, zdarzenia drogo-
we, ograniczenia drogowe).

Wdrozony system eDIOM dzigki aplikacji do ewidencji drég i obiektéw mo-
stowych umozliwia zarzadzanie infrastruktura drogowa (np. wykonanie analiz
wstecz, wprzdd czy nawet analizy stanu infrastruktury w celu jej poprawy).

Podsystem obszarowego sterowania ruchem SCATS pelni role najwazniejsze-
go elementu systemu, ktory zapewnia akomodacyjne sterowanie i pierwszenstwo
przejazdu dla komunikacji miejskiej, tzw. ,,zielona fala”. System posiada urzadze-
nia bedace ,,punktami meldunkowymi”, umieszczonymi okoto 500 m od skrzyzo-
wania. Pojazd nadjezdzajacy do ,,punktu meldunkowego” przesyla droga radiowa
do podsystemu zarzadzania transportem publicznym - MUNICOM - informa-
cje o swoim rzeczywistym polozeniu. Na tej podstawie system realizuje program
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sterowania sygnalizacja $wietlng na skrzyzowaniu (Kaminski, Oskarbski, 2017:
25-28). Rysunek 2 prezentuje schemat lokalizacji modernizowanych i wybudowa-
nych skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng w Lodzi.
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Rysunek 2. Mapa lokalizacji skrzyzowan z sygnalizacja $wietlnag
podtaczonych do systemu ITS w todzi
Zrédto: ITS £tODZ (dostep: 12.05.2022).

Dla Lodzi w projekcie ITS zalozono piecioprocentowa minimalizacje czasu
przejazdu dla pojazdéw transportu indywidualnego i dla pojazdéw transportu
zbiorowego. W celu oceny efektow zastosowania ITS przeprowadzono seri¢ po-
miaréw przed wdrozeniem i po wdrozeniu ITS. Pomiaréw dokonal Zarzad Drég
i Transportu w Lodzi oraz realizator systemu - przedsiebiorstwo Sprint S.A. Ta-
bela 3 przedstawia efekty wlaczenia sygnalizacji $wietlnych do systemu sterowania
i zarzadzania ruchem.
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Tabela 3. Pomiar efektéw wtaczenia sygnalizacji $wietlnej do systemu sterowania i zarzadzania

ruchem w todzi

L2 Liczba skrzyzowan
- Dtugos¢ korytarza A
Miejsce z sygnalizacja Efekty
(w km) .
Swietlna
Skrdcenie czasu
przejazdu z 18 min
al. Wtdkniarzy (DK1) okoto 5 9 do 8,5 min.
Zmniejszenie liczby
zatrzyman z 7 do 2
Skrécenie czasu
ul. Zachodnia 4 13 przeja;qu z 7.do.4 min.
Zmniejszenie liczby
zatrzymanz4do 1
tzw. ,Trasa Gorna” I
Loy Skrécenie czasu
(droga w sieci drég . -
ublicznych miasta przejazdu z 3,5 min
pubticzny okoto 1,6 3 do 1,5 min.
todzi, taczaca - S
Zmniejszenie liczby
al. Jana Pawta Il .
zatrzymanz2do 0
z ul. Rzgowska)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Kamiriski, Oskarbski, 2017: 28.

W efekcie zastosowania systemu uzyskano $rednie wyniki o warto$ci 29,46%
w przypadku minimalizacji czasu przejazdu pojazdéw transportu indywidualne-
go 1 9,6% redukcji czasu przejazdu pojazdéw transportu zbiorowego (Kaminski,
Oskarbski, 2017: 25-28).

Dla wigkszosci miast w Polsce jednym z powazniejszych problemdw jest wzrost
natezenia ruchu drogowego. Straty w postaci braku ptynnosci ruchu ponoszo-
ne s3 nie tylko przez kierowcéw, lecz takze cierpi na tym $rodowisko naturalne.
Jak donosi raport o korkach w siedmiu najwiekszych miastach Polski z 2013 r.:
poruszajacy sie po Lodzi, Wroctawiu, Warszawie, Krakowie, Katowicach, Gdan-
sku, Poznaniu ludzie tracili w korkach 13,1 mln zl dziennie, prawie 300 mln zt
miesiecznie i okoto 3,5 mld zl rocznie (Rzepnikowska et al., 2014: 4). Poprawa
w aspekcie nadmiernego zattoczenia komunikacyjnego, a takze zanieczyszczenia
powietrza w duzych miastach, takich jak np. £6dz, nie jest juz mozliwa bez wdro-
zenia nowych rozwigzan dla mobilnosci. Koncepcja inteligentnego miasta (smart
city) przyczynia si¢ do tworzenia tzw. ekosystemu elektromobilnosci, w sklad kto-
rej wchodza: nowe rozwigzania w zarzadzaniu nad mobilnoscig miast; technologie
oparte na magazynowaniu energii; promowanie elektrycznych samochodéw i ro-
wer6w; przechodzenie na autonomiczne systemy transportowe (Mezyk, Zamkow-
ska, 2019: 232-233).

Obecnie polskie miasta i gminy zaczynaja modernizowac¢ floty transportu zbio-
rowego, kupujac pojazdy elektryczne i tworzac dla nich specjalnie wydzielone,
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ekologiczne linie. Barierg przy wdrazaniu tego sa m.in. wysokie koszty zakupu
pojazdu, budowa odpowiedniej infrastruktury tadowania czy tez skomplikowa-
ny system pozwolen budowlanych. Wzrastajaca liczba ludnosci w miastach jest
gléwna przyczyna rozwoju ekologicznego transportu. Wtadzom miast jako cel sta-
wia sie zachecanie do korzystania z komunikacji miejskiej i uatrakcyjnianie tego,
by spetnia¢ wymagania w kontekscie spotecznym, ekonomicznym i ekologicznym
podczas podroézy tym $rodkiem transportu. Standardem staje si¢ tworzenie ekolo-
gicznej i przyjaznej komunikacji zbiorowej, ze wzgledu na dazenie do poprawy ja-
kosci zycia mieszkancow (Drozdz, 2018: 189-190).

Do 2022 r. £L6dZ dysponowata tylko jednym autobusem elektrycznym firmy So-
laris (Urbino Electric), ktéorym Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne (MPK)
w Lodzi uzytkuje od konca roku 2015. W celu obnizenia zanieczyszczenia powie-
trza w miescie w roku 2021 podpisano umowe na dostawe kolejnych 17 autobusow
firmy Volvo 7900 Electric. Beda one catkowicie niskopodlogowe, dostosowane
do potrzeb 0s6b z niepelnosprawnoscig ruchows i beda w stanie przewiez¢ 75 pa-
sazerow. Co wigcej, wyposazone beda réwniez w klimatyzacje, monitoring wizyj-
ny, fadowarki USB i system informacji pasazerskiej z ekranami LED. Elektrobusy
na jednym tadowaniu bateryjnym moga przejechac trase ponad 100 km. Koszt za-
kupu wyniést okoto 48 min zt brutto, a unijne dofinansowanie objelo 84% wy-
datkéw. Zakup autobuséw bezemisyjnych wiaze si¢ przede wszystkim z redukcja
zanieczyszczenia $rodowiska, ale takze, co wazne dla mieszkancéw miast, zapew-
nieniem plynnej jazdy i cichej pracy pojazdéw. Fotografia 1 przedstawia tédzki au-
tobus elektryczny firmy Solaris.

Fotografia 1. Autobus elektryczny firmy Solaris w todzi
Zrédto: Autobus elektryczny na testach MPK £6dz, £6dz Nasze Miasto, 2022.
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Postrzeganie inteligentnych systemow
transportowych przez uzytkownikow systemu
transportowego todzi - analiza wynikow
przeprowadzonego badania

W maju 2022 r. przeprowadzono badanie ilo$ciowe z wykorzystaniem an-
kiety internetowej, ktére dotyczyto mozliwosci i korzysci, jakie generuja ITS
dla usprawnienia ruchu i transportu w mieécie. Skierowane byto ono do kierow-
cOw poruszajacych si¢ po Lodzi i oséb uzytkujacych publiczny transport zbioro-
wy w Lodzi.

W badaniu ankietowym online wzi¢to udzial 150 oséb. Kobiety stanowia 54%,
a mezczyzni 46% proby. Ankietowani nalezeli do czterech grup wiekowych: 18 lat
lub mniej, 19-30 lat, 31-45 lat i 46-60 lat. Najwicksza liczba 0s6b bioracych udziat
w badaniu (66%) znalazta si¢ w przedziale wiekowym 19-30 lat, natomiast naj-
mniej respondentéw (6%) bylo z przedzialu wiekowego 46-60 lat. Proba badaw-
cza w kontekscie statusu spoteczno-zawodowego respondentow skltadala si¢ z 44%
pracujacych studentéw, 24% os6b pracujacych, 22% uczniow/studentdw, 8% eme-
rytéw/rencistow i 2% osob niepracujacych. Rysunek 3 przedstawia szczegdtows
charakterystyke badanej proby.

Ankietowanych zapytano o preferencje, co do wyboru $rodka transportu. Po-
nad polowa badanych opowiedziata si¢ za najczgstszym korzystaniem z publiczne-
go transportu zbiorowego, obejmujacego tramwaje i autobusy (52%). Na drugim
miejscu (32%) wybrano samochdd/motocykl. Odpowiedzi — rowerem i pieszo wy-
niosly kolejno 14% i 2%. W kwestii celu podrozy najczestsza zaznaczang opcja byla
szkota/uczelnia - 34%. Réwniez z podobnym wynikiem glosowania najczestszym
celem podrdzy ankietowanych jest praca — 30%. Wypoczynek/rekreacja/spotkanie
towarzyskie itd. wskazalo 20%, a zakupy 16% respondentéw. Rysunek 4 prezentu-
je opisane wyniki.
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46-60 lat; 6%
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niepracujaca; 2%

emeryt/rencista; 8%

Rysunek 3. Wiek i status spoteczno-zawodowy respondentéw
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 4. Preferencje respondentéw co do wyboru $rodka transportu i celu podrézy (%)
Zrédto: opracowanie wtasne.

W kolejnym pytaniu ankietowym sprawdzono, z jakimi konkretnie problema-
mi transportowymi spotykaja si¢ kierowcy i uzytkownicy transportu publiczne-
go w Lodzi. Okazalo si¢, ze gtéwnym utrudnieniem miasta Lodzi jest opisywana
w pierwszym rozdziale tej monografii kongestia - korki w szczytowych godzinach,
gdyz az 86% ankietowanych zadeklarowalo tego typu problem. Na drugim miejscu
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w rankingu znalazl si¢ zly stan techniczny drég — 78%, a na trzecim niepunk-
tualno$¢ komunikacji miejskiej — 72%. Wsréd pozostalych ucigzliwosci znajdu-
ja sie m.in. zbyt dlugi czas oczekiwania na skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng
- 52%, zbyt mata liczba $ciezek rowerowych — 46% i miejsc parkingowych - 60%,
a takze zly stan techniczny pojazdéw komunikacji miejskiej — 30%.

Ankietowani w malym stopniu zauwazali problemy dotyczace: braku systeméw
zarzadzania ruchem miejskim, braku obwodnic i specjalnych obejs¢, braku nowo-
czesnych systemow technicznych i organizacyjnych, braku priorytetéw dla komu-
nikacji miejskiej, zbyt malej liczby przystankéw, opdznien na drogach wlotowych/
wylotowych do/z miasta. Na podstawie tych informacji mozna stwierdzi¢, iz sy-
tuacja po wprowadzeniu systeméw w Lodzi, tj. sygnalizacji $wietlnej, informacji
pasazerskiej czy tzw. zielonej fali dla autobuséw, wcigz nie rozwigzuje problemow
transportowych zwigzanych z kongestig — korkami w szczytowych godzinach. Ry-
sunek 5 przedstawia ranking najczesciej wystepujacych probleméw transporto-
wych w Lodzi.

kongestia — korki w godzinach szczytowych _ 86%
zty stan techniczny drég _ 78%
' gbyt diugi czas ogzgkiwania _ 529%
na skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng
zbyt mata liczba Sciezek rowerowych _ 46%
zbyt mata liczba miejsc parkingowych _ 60%
niepunktualnos¢ komunikacji miejskiej _ 72%
et N sox

0 20 40 60 80 100

Rysunek 5. Ranking najczestszych problemdw transportowych wystepujacych w todzi (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

ITS L6dz7 to portal internetowy zawierajacy dane dotyczace systemu informacji
pasazerskiej, tj. konkretne godziny odjazdu/przyjazdu srodka komunikacji miej-
skiej, rozklad linii tramwajowych, mozliwo$¢ planowania tras podrézy, informa-
cje o ewentualnych zatorach czy spowolnieniach na trasie. W pytaniu dotyczacym
oceny przydatnosci miejskiego portalu internetowego ITS L6dZ ankietowani od-
powiedzieli prawie w 70%, ze nie styszeli o nim (rys. 6). Moze to $wiadczy¢ o slabej
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promocji tej strony internetowej lub tez oznacza¢ korzystanie z alternatywnych
mozliwosci pozyskiwania informacji w postaci aplikacji na telefon, w ktdrej spraw-
niej mozemy odnalez¢ przydatne informacje. Wsrdd respondentdw, ktorzy zade-
klarowali, ze strona internetowa jest przydatna (15%), znajdowaly sie gtéwnie
osoby z przedzialu wiekowego 31-45 lat. Warianty ,,srednio przydatne’, ,nieprzy-
datne’, ,nie korzystam” wskazalo kolejno: 4%, 3% i 9%.

nieprzydatne; 3%

srednio przydatne; 4%

Rysunek 6. Ocena przydatnosci miejskiego portalu internetowego ITS £6dz (w %)
Zrédto: opracowanie wiasne.

W kolejnej czesci badania respondentom zadano serig¢ pieciu pytan i poproszo-
no o zaznaczenie odpowiedzi ,,tak” lub ,,nie”. Pierwsze pytanie dotyczylto dostrze-
gania u siebie i u swoich bliskich zmniejszonej liczby przejazdéw na wczesnym
czerwonym $wietle. Zdecydowana wigkszos¢ odpowiedziala ,tak’, bo az trzy
czwarte ankietowanych. Nalezy zauwazy¢, iz wprowadzony w Lodzi system reje-
stracji pojazdow przejezdzajacych na czerwonym $wietle dziata skutecznie — mo-
zemy zatem wnioskowac, ze kierowcy w obawie przed mandatem unikaja famania
przepisow drogowych. Drugie pytanie dotyczylo checi zakupu pojazdu elektrycz-
nego w ramach dofinansowania z racji istnienia stacji fadowania pojazdow elek-
trycznych. Wigkszos¢ ankietowanych wyrazita sprzeciw, gdyz az prawie 60%
uczestnikow. Moze to wynika¢ z obawy zwigzanej ze zbyt duzym kosztem zakupu
takiego pojazdu pomimo dofinansowania lub tez ze zbyt malej swiadomosci i pro-
mocji ekologicznych pojazdow?.

2 Zagadnienie postaw i intencji zakupu samochodéw elektrycznych zostato oméwione szerzej
w rozdziale si6dmym tej monografii.
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W opozycji do poprzedniego pytania, w kolejnym mozemy zauwazy¢ znaczace
poparcie dla przydatnosci aplikacji informujacej o kolizjach na drogach, natezeniu
ruchu, wyznaczaniu alternatywnych tras (np. Mapy Google w Lodzi). Ankietowani
w 92% odpowiedzieli ,,tak” — aplikacja jest przydatna. W pytaniu o sprawne dziata-
nie systemu Lodzkiego roweru miejskiego w dostarczaniu informacji o potozeniu
i sposobie wypozyczania tylko 10% ankietowanych zauwazalo wady w dzialaniu
tego systemu wypozyczania roweréw w Lodzi, odpowiadajac ,,nie”. Ostatnim za-
gadnieniem byl wptyw Lodzkiego roweru miejskiego na zachecenie ludzi do poru-
szania si¢ po miescie rowerem. Na podstawie uzyskanych danych wiemy, ze blisko
80% 0sdb czuje si¢ zachgconych. Tabela 4 przedstawia wyniki badanej proby.

Tabela 4. Pytania i krétkie odpowiedzi respondentéw na temat ITS w todzi

Tak (%) | Nie (%)

Dostrzeganie u siebie/bliskich zmniejszonej liczby przejazdéw na czerwo-
nym Swietle w zwigzku z wprowadzeniem systemu rejestracji pojazddw 72 28
przejezdzajacych na wczesnym czerwonym Swietle

Chec zakupu pojazdu elektrycznego w ramach dofinansowania ze wzgledu

na istnienie stacji tadowania pojazdéw elektrycznych 44 56
Sprawno$¢ dziatania aplikacji informujacych o kolizjach na drogach, nate-

L . : 92 8
Zeniu ruchu, wyznaczaniu alternatywnych tras (np. Mapy Google) w todzi

Sprawno$¢ dziatania kddzkiego roweru miejskiego w zakresie dostarczania 90 10
informacji zwigzanych z potozeniem i sposobem wypozyczania roweréw

Wptyw istnienia £6dzkiego roweru miejskiego jako zacheta 78 2

do poruszania sie rowerem po mie$cie todzi

Zrédto: opracowanie wtasne.

Ankietowanych poproszono o wskazanie konkretnych systeméw ITS wystepuja-
cych w Lodzi, ktérych dzialanie zauwazaja ze wzgledu na ich wplyw na sprawnos¢
przemieszczania si¢. Prawie maksymalng liczbe gtoséw zdobyl system informa-
cji pasazerskiej (tablice zmiennej tresci umieszczane na przystankach informujace
o rzeczywistym czasie przyjazdu pojazdu komunikacji miejskiej) — 98%. Z row-
nie wysokim uznaniem spotkal si¢ system sterowania ruchem ulicznym (priory-
tet dla komunikacji zbiorowej tzw. ,,zielona fala”) — az 82%. Na trzecim miejscu
z wynikiem prawie 80% gloséw znalazlo si¢ zarzadzanie stuzbami ratowniczymi
(system pozwalajacy na natychmiastowe powiadamianie stuzb ratowniczych). Re-
spondenci zauwazyli rdwniez dziatanie aplikacji mobilnej, informujacej o koli-
zjach na drogach i wyznaczajacej trasy alternatywne — réwno trzy czwarte glosow.
Pomimo stabej sytuacji na drogach w Lodzi, ponad polowa ankietowanych za-
uwaza tez dziatanie ITS w kwestii zarzadzania ruchem miejskim (zmniejszenie za-
tloczenia na drogach i lepsze wykorzystywanie infrastruktury drogowej w Lodzi)
- 54%. Wyniki zaprezentowano na rys. 7.
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Rysunek 7. Postrzeganie ITS w todzi przez mieszkafncow miasta
Zrédto: opracowanie wtasne.

W podsumowaniu ankietowani mieli za zadanie wskaza¢ kierunki rozwoju ITS
w Lodzi. Rozktad odpowiedzi prezentuje rys. 8.

Najwigkszym poparciem — prawie maksymalnym - cieszyt si¢ projekt wprowa-
dzenia odliczajacej sygnalizacji $wietlnej — az 96%. Na drugim miejscu z réwnie
wysokim wynikiem (82%) uplasowala si¢ nawigacja parkingowa (smart parking).
Na podium stangto réwniez promowanie ruchu rowerowego poprzez rozbudo-
we miejskiego systemu rowerowego bezobstugowych wypozyczalni rowerowych
- 76%. Wysoko uplasowaly si¢ takze pozostale projekty: rozpowszechnianie wie-
dzy na temat ITS - 59%, popularyzacja wiedzy na temat carsharingu (system wy-
pozyczania samochoddéw) i carpoolingu (oferowanie przejazdéw prywatnym
samochodem w celu dotarcia do tego samego miejsca i nastepnie podzielenia
kosztu transportu) — 53%, zwiekszenie liczby parkingéw Park & Ride (pozosta-
wianie pojazdéw w wyznaczonych miejscach i przesiadanie si¢ do komunikacji
miejskiej, kontynuujac droge do celu), Kiss & Ride (wyznaczone miejsca stuzace
do krotkiego postoju, majace ulatwi¢ szybka przesiadke pasazera do innego rodza-
ju transportu) — 43%.
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Rysunek 8. Postrzeganie mozliwych kierunkdéw rozwoju ITS w todzi przez mieszkarcdw miasta
Zrédto: opracowanie wtasne.

Podsumowanie

Rozwdj gospodarczy oraz zmiany w strukturze demograticznej maja istotny wptyw
na to, w jaki sposob mieszkancy poruszaja sie¢ po miastach. Obecnie zwigkszaja-
ca si¢ liczba samochodéw na drogach wywotuje szkodliwe efekty w postaci zwigk-
szonej emisji spalin i hatasu, zatloczenia transportowego w miastach, ale réwniez
obnizenia bezpieczenstwa mieszkancéw w zwigzku z wypadkami drogowymi. Na-
cisk stawiany jest na zmniejszenie udzialu samochodéw osobowych na korzys¢ ko-
munikacji zbiorowej, jazdy na rowerze, hulajnodze czy przemieszczania sie pieszo.
Pozwala to na zmniejszenie natezenia korkow, ale i pozytywnie wplywa na srodo-
wisko naturalne, a co za tym idzie réwniez na ludzkie zdrowie. Warto takze inwe-
stowa¢ w rozw6j nauk informatycznych, dzieki ktérym mozliwy jest rozwoj ITS.
Obecnie standardem staje si¢ wdrazanie w wiekszosci duzych miast zintegrowa-
nych systeméw zwigzanych z zarzadzaniem ruchem. Inwestycja w ITS z perspek-
tywy efektywnosci systemow jest zdecydowanie tansza niz rozbudowa istniejacej
sieci drogowej.
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Celem glownym artykulu bylo przedstawienie korzysci i mozliwosci ptyna-
cych z wystepowania ITS w Lodzi. W ramach realizacji badania opisano pomiar
efektéw wlaczenia sygnalizacji §wietlnej do systemu sterowania i zarzadzania ru-
chem w Lodzi, ktéry wykazal skrécony czas przejazdu pojazdéw (blisko 30%
w transporcie indywidualnym i prawie 10% w transporcie zbiorowym), ale takze
zmniejszong liczbe zatrzyman, co wiaze si¢ z poprawa bezpieczenstwa na drogach
w Lodzi. Przeprowadzono takze badania ilo§ciowe wérdd kierowcédw poruszaja-
cych sie po Lodzi i oséb uzytkujacych 16dzka komunikacje miejska. W badaniu
wzieto udzial 150 oséb. Wykazano, ze w opinii respondentéw, ITS s3 czynni-
kiem poprawiajacym funkcjonowanie transportu oraz przyczyniaja si¢ do popra-
wy komfortu i bezpieczenistwa na drogach. Ankietowani zauwazaja wprowadzone
inteligentne systemy w Lodzi i stwierdzajg ich poprawne dzialanie. Respondenci
zmieniaja swoje niewlasciwe, nieprzepisowe zachowania drogowe dzigki wprowa-
dzonym systemom (system rejestracji pojazdow przejezdzajacych na czerwonym
swietle), czuja si¢ bezpieczni dzigki aplikacjom informujacym o kolizjach i wy-
znaczaniu alternatywnych tras, co pozwala réwniez skréci¢ czas przejazdu,
co przeklada si¢ na zwigkszenie komfortu podréznych. Wiekszos¢ ankietowanych
porusza si¢ komunikacja miejska, co tez dobrze §wiadczy o usprawnieniach wdro-
zonych w transporcie publicznym. Przy czym ankietowani zauwazyli niepunktu-
alnos$¢ komunikacji miejskiej. Moze to wynika¢ z niekompetencji kierowcéw lub
po prostu z utrudnien na drogach.

Niestety najwigkszy problem transportowy Lodzi tkwi gtéwnie w kongestii
- korkach w szczytowych godzinach. Inteligentny System Transportowy nie po-
radzil sobie z tym zadaniem w opinii ankietowanych. Jednym z czynnikéw decy-
dujacych o tym moze by¢ zly stan techniczny drog, na ktory systemy ITS nie maja
bezposredniego wplywu. Kierowcy chcac oming¢ dziurawe jezdnie, narazaja sie
na niebezpieczenstwo i tez w rezultacie tworzg tzw. korki.

Ankietowani popieraja wdrazanie kolejnych systemdéw ITS w miescie. Odlicza-
jaca sygnalizacja $wietlna, nawigacja parkingowa, rozbudowa miejskiego systemu
rowerowego to kierunki rozwoju transportowego Lodzi oczekiwane przez respon-
dentéw. Pozadang perspektywa staja sie rowniez autobusy elektryczne, ktore ce-
chuja si¢ plynng jazda, cichg pracg i dodatkowymi udogodnieniami na miare
XXI w., co zdecydowanie przeklada si¢ na komfort podrézowania mieszkancow
Yodzi, przy okazji nie czynigc szkéd dla $rodowiska naturalnego.

Whioski z przeprowadzonego badania moga postuzy¢ do rozpoznania wad i ba-
rier napotkanych w ruchu drogowym czy tez w procesie usprawnienia i udoskona-
lania komunikacji miejskiej w Lodzi. Kolejnym zastosowaniem wynikéw badania
moze by¢ propagowanie aktywnych sposobdéw przemieszczania si¢ tj. rowerem,
pieszo, ktdre mogloby sta¢ si¢ ratunkiem na problemy z kongestig w miastach. Te-
mat ITS powinien by¢ przedmiotem dalszych badan, ktére postuzytyby rozwojowi
potencjalu komunikacji miejskiej w Lodzi, a nawet w calej Polsce.
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Rozdziat 6

Mobilnos¢ wspotdzielona
jako sktadowa inteligentnego
transportu miejskiego
Analiza opinii uzytkownikow
na przyktadzie miasta Kielce

Streszczenie. Rozdzial podejmuje problematyke inteligentnych systeméw i rozwigzan
transportowych w miastach. Punktem wyjécia dla rozwazan jest koncepcja miasta inteli-
gentnego, w ktérej jednym z postulowanych kierunkéw rozwoju miasta jest nowoczesny,
oparty na technologiach ICT i dopasowany do oczekiwan uzytkownikéw miast transport.
Wraz z rozwojem technologicznym pojawia si¢ wiele nowoczesnych rozwigzan trans-
portowych, w tym mobilno$¢ wspdtdzielona. Cyfrowe opcje mobilnosci w miastach sg
szybsze, bezpieczniejsze, bardziej wydajne i ekologiczne oraz - co warto podkresli¢ - sta-
nowig uzupelnienie dla transportu zbiorowego i alternatywe dla transportu indywidual-
nego. Celem artykulu bylo zidentyfikowanie i ocena wdrozenia zalozen idei smart city
w obszarze transportu w miescie Kielce oraz ocena zadowolenia mieszkancow i uzytkow-
nikéw miasta z inteligentnych rozwigzan transportowych w postaci systeméw mobilnosci
wspotdzielonej dostepnych w mieécie. Zaprezentowano tu wyniki badania ankietowego,
przeprowadzonego na prébie 111 oséb. Z ankiety wynika, iz respondenci w wigkszo$ci sg
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zadowoleni z dostgpnej oferty mobilnosci wspotdzielonej w Kielcach. Wyzszy poziom sa-
tysfakcji wykazuja mtodsi respondenci, o wyksztatceniu $rednim i o wysokich kompeten-
cjach cyfrowych.

Stowa kluczowe: miasto inteligentne, mobilno$¢ wspdtdzielona, inteligentne systemy
transportowe, Kielce

Shared Mobility as Part of Smart Urban Transport.
Analysis of User Opinions on the Example of the City of Kielce

Abstract. The chapter addresses the issue of smart transportation systems and solutions
in cities. The starting point for the considerations is the concept of a smart city, where
one of the proposed directions for city development is a modern, ICT-based transporta-
tion system tailored to the expectations of city users. With technological advancements,
various modern transportation solutions emerge, including shared mobility. Digital mo-
bility options in cities are faster, safer, more efficient, and environmentally friendly, and
importantly, they complement public transportation and serve as an alternative to indi-
vidual transport. The aim of the chapter was to identify and assess the implementation of
smart city principles in the transportation sector in the city of Kielce, as well as to eval-
uate the satisfaction of residents and city users with intelligent transportation solutions
in the form of shared mobility systems available in the city. The chapter presents the re-
sults of a survey conducted among 111 individuals. The study indicates that the majority
of respondents are satisfied with the available shared mobility options in Kielce. Youn-
ger respondents with medium education levels and high digital competencies demonstrate
higher levels of satisfaction.

Keywords: smart city, shared mobility, intelligent transport systems, Kielce

Wprowadzenie

Wspolczesne miasta muszg stwarza¢ warunki dla rozwoju konkurencyjnej gospo-
darki, ale jednocze$nie zréownowazonej w wymiarze spotecznym i $rodowisko-
wym, co wymaga przyjecia odpowiedniego podejscia do ksztaltowania lokalne;
polityki rozwoju. Na potrzebe t¢ w duzej mierze odpowiada idea inteligentnego
miasta (smart city). Zaklada ona inwestycje w kapital ludzki i spoleczny oraz tra-
dycyjna (transportowa) i nowoczesna (ICT) infrastrukture komunikacyjng, in-
teligentne zarzadzanie zasobami naturalnymi i partycypacyjny styl zarzadzania
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sprawami miejskimi, co zapewni¢ powinno zréwnowazony wzrost gospodarczy
i wysoka jakos¢ zycia (Caragliu et al., 2011; Przywojska, Podgérniak-Krzykacz,
2020). Wdrazanie tego podejscia w zarzadzaniu miastem niesie za soba korzysci,
ktore pozwalaja wejs¢ na $ciezke zréwnowazonego rozwoju. Inteligentne miasta
nabraly rozpedu jako model koncepcyjny i wdrozeniowy, ktéry uosabia $wieza fala
technooptymizmu, podkreslajaca pozytywne efekty ICT i innowacyjnych techno-
logii w miescie (Baccarne et al., 2014). Wsrdd szesciu obszaréw inteligentnego
miasta wyrdzniono: inteligentna gospodarke, inteligentna mobilno$¢, inteligentne
rzady, inteligentne srodowisko, inteligentny kapitat spoteczny i ludzki oraz inteli-
gentne warunki zycia (Giffinger et al., 2007: 11).

Inteligentny transport w miescie wykorzystuje nowoczesne technologie infor-
macyjno-komunikacyjne, aby ufatwi¢, usprawnic¢ i uczyni¢ mobilno$¢ mieszkan-
cow bardziej efektywna (Nowicka, 2014: 93). Jednym z alternatywnych podejs¢
do budowania inteligentnego systemu mobilno$ci miejskiej jest rozwdj systemow
kroétkoterminowego (na godziny, dni lub tygodnie) wynajmu pojazdéw (np. samo-
chodéw, rowerow, skuteréw, hulajnég) (Cherry, Pidgeon, 2018: 195, 939-948). Mo-
bilno$¢ wspdtdzielona zyskala w ostatnich latach znaczng popularnosc¢ ze wzgledu
na elastycznos¢ i wygode. Ponadto panuje powszechne przekonanie, ze systemy
transportu wspotdzielonego moga sprosta¢ kilku wyzwaniom zwigzanym ze zréw-
nowazonym rozwojem, w tym ograniczaniu zanieczyszczen powietrza pochodza-
cych z transportu. Systemy te oferuja bowiem mozliwos¢ korzystania z nowszych
i czystszych pojazdow, w tym zeroemisyjnych (Cohen, Kietzmann, 2014: 279-296).
Rozwigzania w zakresie mobilno$ci wspdtdzielonej moga potencjalnie oferowac
korzysci srodowiskowe i spoteczne, takie jak zmniejszenie liczby realizowanych
podroézy, przesuniecie modalne (substytucje samochoddw przez pojazdy transpor-
tu wspotdzielonego), zmniejszenie pokonywanych odleglosci, mniejsze zapotrze-
bowanie na miejsca parkingowe itp. Zatem nalezy odpowiednio zbada¢ wptyw
dostepnosci mobilno$ci wspoétdzielonej na zachowania transportowe mieszkan-
cOw miast i postrzeganie tych ustug przez mieszkancow.

Rozdzial ten podejmuje problematyke mobilno$ci wspoldzielonej na przykia-
dzie miasta Kielce. Kielce to pierwsze miasto w Polsce, ktére uzyskalo Platyno-
wy Certyfikat zgodnoéci z norma ISO 37120 ,,Zréwnowazony rozwoj spoteczny
- Wskazniki ustug miejskich i jakosci zycia’, potocznie nazywang norma smart
city, a takze przyjeto priorytet inteligentnego rozwoju w Strategii Rozwoju Miasta
Kielce 2030+ w kierunku smart city. Gléwnym celem tekstu bylo zidentyfikowanie
i ocena wdrozenia zalozen idei smart city w wymiarze transportowym w Kielcach
oraz ocena zadowolenia mieszkancéw i uzytkownikéw miasta z inteligentnych
rozwigzan transportowych w postaci systeméw mobilnosci wspoétdzielonej do-
stepnych w mieécie. Rozdzial prezentuje wyniki badania ankietowego przeprowa-
dzonego na probie 111 oséb.



120 Julia Patka

Ustugi mobilnosci wspotdzielonej w miastach

Jednym z rozwigzan wdrazanych w celu ksztalttowania zréwnowazonych i inteli-
gentnych systeméw transportowych sg systemy wspoétdzielonej mobilnosci. Sa
one w stanie zaspokoi¢ zapotrzebowanie na transport w miastach, nie generujac
coraz wigkszego ruchu na i tak juz zatloczonych ulicach miejskich. Systemy mobil-
nosci wspoldzielonej moga uzupelnia¢ transport zbiorowy na pierwszej/ostatniej
mili czy zastepowad/uzupelniac transport indywidualny - a w dalszej kolejnosci
moga by¢ integrowane ze sobg w wymiarze cyfrowym. Do ustug mobilnosci wspot-
dzielonej zalicza si¢ krotkoterminowy najem samochodéw, skuteréw, roweréw i hu-
lajnég. Nieco inny charakter majg ustugi mobilnosci na zadanie oraz carpooling.

Carsharing to system wynajmu samochodéw. Jest popularny ze wzgledu na swo-
ja role sSrodowiskowg i spoteczng. Ponadto osoby korzystajg z zalet pojazdu bez po-
noszenia odpowiedzialnosci i kosztéw jego posiadania. Uzytkownicy zazwyczaj
uzyskuja dostep do pojazdéw poprzez aplikacje mobilng danego operatora, ktory
posiada flote pojazdéw rozmieszczonych w réznych czgsciach miasta. Zwykle to
operator carsharingu zapewnia paliwo, parking i konserwacje, a uczestnicy uisz-
czajg oplate za kazdym razem, gdy korzystaja z samochodu (Shaheen et al., 2016).
Pierwszy taki program zostal wprowadzony w 1948 r. w Zurychu w Szwajcarii,
a w kolejnych dekadach rozszerzono go na inne kraje europejskie, w tym Fran-
cje, Holandig, Szwecje, Niemcy i Wielkg Brytanie. Pierwsza ustuga carsharingowa
w Polsce zostala uruchomiona w 2016 r. w Warszawie przez operatora 4Mobili-
ty S.A. Najpopularniejszym za$ operatorem w Polsce jest Panek CarSharing, ktory
w swojej ofercie posiada bardziej ekologiczne samochody hybrydowe.

System roweréw miejskich (bikesharing) jest bardzo podobny w swoich zaloze-
niach do modelu carsharingu. Uzytkownicy maja dostep do roweréw w razie po-
trzeby. Stacje rowerowe s3 zwykle bezobstugowe, skoncentrowane w $rodowisku
miejskim i oferujg przejazd rowerem w jedng strong¢ (rowery mozna zwrécic¢ na do-
wolnej stacji) lub w obie strony (rowery nalezy zwréci¢ na te sama stacje, z ktdrej
zostaly odebrane). Swobodna wymiana roweréw w jedng strone oferuje uzytkow-
nikom mozliwo$¢ wyrejestrowania roweru i zwrdcenia go w dowolne miejsce
na okreslonym obszarze operacyjnym (Brinkmann, 2020). Wigkszos$¢ operatoréw
roweréw miejskich pokrywa koszty utrzymania, przechowywania i parkowania.
Na ogo6! przejazdy krotsze niz 30 min sg wliczone w oplate rejestracyjna. Do zalet
tego systemu zaliczy¢ mozna zmniejszenie kosztow podrdzy w centrach miast, po-
prawe zdrowia, pozytywny wplyw na $rodowisko oraz brak problemu ze znalezie-
niem miejsca parkingowego (Podgoérniak-Krzykacz et al., 2022). Warto zaznaczy¢,
ze w wielu miastach wprowadzono systemy roweréw miejskich bezstacyjnych
(dockless bikesharing), ktére oferuja mozliwo$¢ wypozyczenia roweru za pomo-
cg aplikacji mobilnej i zostawienia go w wybranym miejscu w miescie. Taki system
jest znacznie wygodniejszy i bardziej elastyczny dla potencjalnych uzytkownikow.
Ponadto jest tanszym rozwigzaniem zaréwno dla uzytkownikoéw, jak i dla miasta
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ze wzgledu na brak koniecznosci montowania stacji. W Polsce z systemow bez-
stacyjnych skorzysta¢ mozna w Krakowie i Warszawie. Wadg takiego systemu jest
porzucanie rowerdw przez uzytkownikoéw w przypadkowych lokalizacjach, co po-
woduje ,,zasmiecanie miasta”

Ostatnio duzg popularnoscig cieszg si¢ takie rozwigzania jak wynajem skute-
réw, hulajndg, ktore sa bezposrednim konkurentem dla roweréw. Skutery elek-
tryczne wypozycza sie w taki sam sposdb jak rowery miejskie — poprzez aplikacje
mobilng. Operatorzy oferujagcy skutery na minuty dbajg o bezpieczenistwo swo-
ich pasazeréw, zapewniajac im kaski niezbedne do bezpiecznego poruszania sie
po miescie. Wérod glownych ograniczen dotyczacych korzystania z tych skute-
réw jest bezpieczne korzystanie z pojazdu oraz parkowanie ich w wyznaczonych
do tego strefach. Wypozyczenie hulajnogi odbywa si¢ podobnie jak wypozyczenie
roweru — za pomocg aplikacji mobilnej. Systemy moga by¢ stacyjne i bezstacyj-
ne - te drugie s3 popularniejsze. Hulajnogi sa ekologicznym rozwigzaniem, ofe-
ruja duzg elastycznos¢ podrozowania i sprawdzajg si¢ na kroétkich odcinkach lub
w miejscach, gdzie trudno jest dojecha¢ samochodem prywatnym czy komunika-
cja zbiorowa. Poza tymi korzy$ciami hulajnogi maja tez swoje wady. Bardzo czesto
s3 one pozostawiane w nieodpowiednich miejscach lub s3 roztadowane, co unie-
mozliwia dalsze korzystanie z nich. Nowelizacja ustawy Prawo o ruchu drogowym
z 20 maja 2021 r. okreslita warunki techniczne korzystania z hulajnég elektrycz-
nych w Polsce. Kierujacy hulajnoga musza przemieszcza¢ si¢ drogami dla roweréw
lub pasami ruchu dla rowerdw z predkosciag dopuszczalng 20 km/h (Ustawa z dnia
21 kwietnia 2021 r. o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych
innych ustaw, 2021).

Poza powyzszymi systemami wypozyczania pojazdéw mobilnos¢ podréznych
moze odbywac sie¢ poprzez wspolne przejazdy (ridesharing, carpooling). Laczg one
wielu podréznych o podobnych lub naktadajacych sie trasach i godzinach odjazdu
w tym samym pojezdzie (zwykle jest to samochdd). Przynosi to wiele korzysci, jak
np. zmniejszanie zatoréw poprzez zminimalizowanie catkowitej liczby pojazdéow
na drogach, skutkujace pozytywnym wplywem na srodowisko. Ponadto osoby ko-
rzystajace z tego systemu rozkladaja koszty podrézy miedzy sobg (Andreasson
et al., 2016). Na rynku dostepnych jest kilka aplikacji, ktére umozliwiaja przejazdy
ridesharingowe, a wérod nich mozna wyrézni¢ Lyft, Rideshare czy sRide. Najpo-
pularniejszg aplikacja mobilng w Polsce jest stworzona we Francji apka BlaBlaCar.
Korzysta z niej ponad 50 mln uzytkownikow i cieszy sie ona zaufaniem na calym
$wiecie. Wérdd dostepnych aplikacji na rynku polskim znalez¢ mozna mniej po-
pularng - Dojedz.pl - Wspdlnie do pracy.

Nieco inny charakter ma ustuga przejazdu na zadanie, ktéra polega na rezerwa-
cji przejazdu w razie potrzeby za pomocg smartfondéw. Gléwna jej zaleta jest mi-
nimalizacja czasu oczekiwania i realizacji podrdzy oraz niskie koszty przejazdu.
Istotnym powodem jej popularnoéci jest wygoda ustugi ,,od drzwi do drzwi” (la-
twos¢ rezerwacji, automatyczne informacje o miejscu docelowym, ptatnos¢ on-
line) oraz oplacalnos¢. Przyktadami tego typu rozwigzan sa Uber i TAXI.
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Systemy wynajmu krotkoterminowego maja wiele zalet, ktére s3 w stanie po-
zytywnie wplynaé na przestrzen miejska oraz na komfort przemieszczania si¢
uzytkownikéw miasta. Systemy te sg intuicyjne i tatwe w obstudze, dzieki czemu
osoba w kazdym wieku jest w stanie z nich korzystac. S one bezpieczne, ,,do-
stepne na telefon” i dodatkowo sg interesujacg alternatywa dla komunikacji zbio-
rowej ze wzgledu na ich elastycznos¢ i dostepno$¢, dzieki czemu pasazer moze
przemieszczaé si¢ ,od drzwi do drzwi”. Systemy wynajmu krétkoterminowego
pojazdow sg zdecydowanie bardziej ekologiczne od indywidualnego transportu
samochodowego. Ponadto miasta tworzg wiele nowych udogodnien dla uzytkow-
nikéw tego typu rozwigzan, np. huby mobilno$ci, wydzielone miejsca parkingowe,
brak oplat za parkowanie. Wéréd gléwnych ograniczen warto jednak podkresli¢
rosngce ceny (ktére mimo to wciaz sg konkurencyjne dla cen paliwa) oraz fakt, ze
tego typu systemy dostepne sa gtéwnie w duzych miastach.

Kierunki rozwoju inteligentnego transportu
w Kielcach

Kielce to miasto wojewddzkie na prawach powiatu polozone w wojewodztwie
$wietokrzyskim. Pod wzgledem wielko$ci jest miastem $rednim - powierzchnia
miasta wynosi 109,7 km kwadratowych. Miasto zamieszkuje 193 415 mieszkancow
(stan na 2021 r.) (Polska w liczbach, 2021). Miasto Kielce to jedno z pierwszych
miast polskich s$redniej wielkosci, ktére w swojej polityce rozwoju i zarzadzaniu
wyraznie nawiazuje do koncepcji smart city. Dzialania na rzecz budowania mia-
sta inteligentnego zostaly zainicjowane wraz z zaangazowaniem si¢ wladz miasta
w przedsiewziecia krajowe dotyczace rozwoju miast inteligentnych w Polsce.
W 2019 r. miasto Kielce otrzymalo dotacje w konkursie ,,Human Smart Cities
- Inteligentne miasta wspottworzone przez mieszkancéw” organizowanym przez
Ministerstwo Finanséw i Polityki Regionalnej na realizacje projektu ,,System mo-
nitorowania efektywno$ci miasta inteligentnego w ramach audytu miejskiego”
Miasto Kielce jako pierwsze w Polsce zyskato Platynowy Certyfikat zgodnosci
z norma ISO 37120 ,Zréwnowazony rozwdj spoteczny — Wskazniki ustug miej-
skich i jakosci zycia” przyznawany przez World Council on City Data z siedziba
w Toronto. Miasto zostalo przebadane pod katem 100 wskaznikéw, ktére infor-
muja o jakosci zycia w miescie oraz poziomie jego rozwoju. Ponadto Kielce zostaty
poréwnane z 50 miastami na $wiecie, dzieki czemu mozliwa jest rzetelna diagno-
za lokalna w kontekscie budowania miasta zréwnowazonego. Wyniki badania
dostarczaja wladzom samorzadowym Kielc informacji na temat tego, w ktorych
obszarach miasto wymaga interwencji naprawczych, a jednoczesnie identyfikujg
mocne strony i szanse na rozwoj miasta w poszczegdlnych obszarach (Smartcity



Mobilnos$¢ wspotdzielona jako sktadowa inteligentnego transportu... 123
Kielce, 2021). Ponadto norma ISO 37120 jest gtéwnym instrumentem realizacji
Strategii Rozwoju Miasta Kielce 2030+ w kierunku smart city. W Strategii zapla-
nowano wiele dzialan przyporzadkowanych do poszczegolnych obszaréw smart
city: smart people, smart economy, smart government, smart mobility, smart li-
ving i smart environment (tab. 1).

Tabela 1. Zestawienie wybranych dziatan Strategii Rozwoju Miasta Kielce 2030+
w kierunku smart city

smart mobility

struktury parkin-

nu infrastruktury

budowy nowych

Obszar_y smart Przyktadowe dziatania
city
. . Zdefiniowanie
. . . . Zwiekszanie . .
Zwiekszenie Zwiekszenie . . i promowanie
. . i promowanie o
smart atrakcyjnosci dostepnosci po- atrakevinodci marki Kielc na po-
economy kieleckiego rynku | wierzchni ustugo- | . yinosct ziomie krajowym
racy wych i biurowych Inwestycyjne] i miedzynarodo-
P miasta
wym
Modyfikacja Poprawienie sta- Przyspieszenie Upowszechnienie

rozwiazan eko-

environment

skutkom zmian

spodarki wodnej

pozyskiwanej

; S transportowej ., nomii wspotdzie-
gowej w miescie S drég rowerowych -
w miescie lenia
. . Przeprowadzenie
- S Zwiekszenie .
Poprawienie Poprawa jakosci I przegladu i refor-
smart ) . P A sprawnosci insty-
stanu finansow | Swiadczenia ustug . . my sposobu pro-
governance - . tucjonalnej UM . o
miasta publicznych Kielce wadzenia polityki
przestrzennej
. . . . Zwiekszenie .
Przeciwdziatanie | Uregulowanie go- - " Walka z zanie-
smart udziatu energii

czyszczeniem po-

smart living

oferty kulturalnej
miasta

do uprawiania
sportu dla kazde-
go mieszkanca

nego i architekto-
nicznego

klimatu miasta wietrza w miescie
z OZE
. Zwiekszenie
o - Stworzenie wa- L,
Aktywizacja spo- | Rozwijanie szkol- . konkurencyjnosci
. . . runkéw do rozwo- | . . )
smart people | teczna mieszkan- | nictwa zawodo- | . .| kieleckich szkét
. ju akademickosci | S
cow wego . Srednich i wyz-
miasta
szych
Stworzenie .
o . — Transformacja
Rozwijanie dogodnych Ujednolicenie .
. o A . centrum miasta
i wzmacnianie warunkow tadu urbanistycz-

w kierunku ob-
szaru tetnigcego
zyciem

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Strategii Rozwoju Miasta Kielce 2030+
w kierunku smart city.
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Najwigkszg inicjatywa z obszaru inteligentnego transportu w Kielcach jest inwe-
stycja w Inteligentny System Transportowy (Inteligent Transport System — ITS!).
Sa to autonomiczne systemy sterowania sygnalizacja $wietlng, ktérych celem jest
poprawa jej funkcjonowania. Ponadto wladze miasta liczg, ze ITS usprawni ptyn-
no$¢ poruszania si¢ pojazdéw transportu zbiorowego w miescie. Inwestycja obej-
muje zamontowanie I'TS na 60 skrzyzowaniach, a jej catkowity koszt wynosi ponad
31,7 mln z1. Przedsigwzigcie to realizowane jest w ramach projektu Rozwdj komu-
nikacji publicznej w Kielcach, wspdtfinansowanego ze srodkéw Funduszu Roz-
woju Regionalnego w ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata
2014-2020 (Oficjalna Strona Internetowa Miasta Kielce, 2022).

Cyfrowe rozwigzania w obszarze mobilnosci w Kielcach wprowadzono takze
do systemu zarzadzania parkingami. W Kieleckiej Strefie Platnego Parkowania
mozna dokona¢ platnosci za posrednictwem telefonu i aplikacji mobilnej. Wsrod
aplikacji ulatwiajacej platnos¢ za parkowanie wymieni¢ mozna: AnyPark, ePARK,
moBILET, mPAY czy SkyCash. Warto zaznaczy¢, ze aplikacje te maja kilka bar-
dzo waznych i przydatnych funkgji, jak przedtuzenie czasu parkowania czy brak
koniecznosci szukania parkometru. Ponadto uzytkownicy aplikacji moga placi¢
za korzystanie z parkingéw bezgotowkowo, a bilet za parking jest zarejestrowa-
ny w telefonie. Do najpopularniejszych aplikacji naleza zdecydowanie SkyCash,
mPAY oraz moBILET ze wzgledu na ich wielowymiarowos¢, gdyz poza oplace-
niem miejsc parkingowych dajg one réwniez mozliwo$¢ kupna biletéw komunika-
cji miejskiej czy kolejowej.

Kolejnym obszarem mobilnosci objetym cyfryzacja w Kielcach jest miejski
transport zbiorowy. Bilety autobusowe poza standardowymi biletomatami moz-
na zakupi¢ online za pomocg aplikacji mobilnych oraz za pomocg stron interne-
towych jakdojade.pl czy zbiletem.pl. System Informacji Pasazerskiej w Kielcach
obejmuje 60 tablic elektronicznych zamontowanych przy przystankach autobu-
sowych, ktore w czasie rzeczywistym informuja o odjazdach autobuséw. Na stro-
nie internetowej Zarzadu Transportu Miejskiego w Kielcach w zakladce Autobusy
On-line sprawdzi¢ mozna na biezaco godziny odjazdéw poszczegdlnych pojaz-
déw z wybranego przystanku. Dodatkowo po zaznaczeniu przystanku i autobu-
su wyswietla sie mapa trasy danej linii autobusowej. Strona jest intuicyjna i fatwa
w obstudze. Mieszkancy maja takze mozliwos¢ otrzymania informacji o odjazdach
autobusow z wybranego przystanku droga SMS. Koszt takiego SMS-a to 62 gr. Apli-
kacja, ktdra jest $cisle powigzana z Systemem Informacji Pasazerskiej, to myBUS,
pozwalajaca w czasie rzeczywistym $ledzi¢ polozenie autobusu.

W ramach rozwoju komunikacji zbiorowej w Kielcach zakupiono 154 auto-
maty do sprzedazy biletow w autobusach, 123 urzadzenia systemu zapowiedzi
glosowych, 194 automatyczne tablice, ktére znajduja si¢ wewnatrz autobuséw
i wy$wietlaja najwazniejsze informacje. ,,Projekt przewiduje wdrozenie Inteli-
gentnego Systemu Transportowego, ktory umozliwi wprowadzenie priorytetow

1 ITS zostat juz opisany w ujeciu teoretycznym w rozdziale pigtym tej monografii.
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dla komunikacji publicznej i optymalizacje wykorzystania istniejacej sieci drogo-
wej” (Polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczosci, 2021). Ponadto zaplanowano
remonty infrastruktury drogowej, ktére znacznie poprawia infrastrukture trans-
portowa i dojazd do miejsc, ktére aktualnie sg nieprzejezdne. W ramach rozwoju
transportu publicznego w Kielcach zakupiono 25 hybrydowych autobuséw nisko-
podlogowych i 30 tablic informacyjnych, ktdére zlokalizowane zostaly na wybra-
nych przystankach autobusowych. Ponadto rozbudowano dwie kluczowe ulice,
uwzgledniajgc przy tym powstanie buspasow.

W Kielcach od 2019 r. funkcjonuja systemy wynajmu skuteréw oraz hulajnég
elektrycznych. Operatorem systemu jest Blinkee.city, oferujacy az 50 skuteréow
i 100 hulajnog elektrycznych, ktore wypozyczy¢ mozna w strategicznych punktach
miasta — na Rynku oraz w okolicach dwdch galerii handlowych. Mozna si¢ nimi
porusza¢ w okreslonych strefach, a wynajmuje si¢ je za pomoca aplikacji na tele-
fon. Koszt najmu hulajnogi wynosi 0,49 zt za min, plus opfata na start 2,50 zt. Cena
wypozyczenia skutera jest wyzsza niz koszt wynajmu hulajnogi i wynosi 0,69 zt
za min. Pod koniec 2021 r. Kielce oglosity przetarg na realizacje systemu roweru
miejskiego. Pierwsze zalozenia projektu mialy pozwoli¢ na wprowadzenie rowe-
réw do miasta juz 1 kwietnia 2022 r., lecz ze wzgledu na opdznienie, rowery udo-
stepniono na przelomie maja i czerwca 2022 r. Dla uzytkownikéw miasta oddano
do dyspozycji 250 rowerdw, w tym 35 elektrycznych, i 57 stacji rowerowych, z kto-
rych 30 ma charakter fizyczny, a 27 wirtualny. Stacje fizyczne umozliwiaja przy-
piecie roweru miejskiego lub tez prywatnego do stojaka. Stacje wirtualne to nic
innego jak wyznaczony obszar, w ktérym rowery mozna pozostawi¢ bez koniecz-
nosci dodatkowych optat. Pierwsze 30 min korzystania z roweru kosztuje 1 zl.

Pierwsza usluge carsharingowa w Kielcach zaoferowal Panek, ktory wszedt
na rynek kielecki w marcu 2020 r. Ceny wynajecia jednorazowo samochodu oso-
bowego to 3,99 zI — oplata startowa — oraz 0,59 zt za kazda przejechana minute lub
0,89 zt za kazdy przejechany kilometr. Minuta postoju w godz. 7.00-23.00 kosztu-
je 0,50 zI, natomiast minuta postoju w godzinach nocnych (23.00-7.00) to 0,07 z.
Dodatkowo samochodami tego operatora mozna poruszaé si¢ miedzy tymi mia-
stami, w ktorych Panek oferuje swoje ustugi. W miescie pojawilo sie tez dwdch in-
nych operatoréw carsharingowych - 4Mobility i Traficar.

W Kielcach dostepna jest tylko jedna aplikacja mobilna typu MaaS
- take&drive. Wiaczajac swoja lokalizacje, mozna znalez¢ w niej najblizej usy-
tuowane pojazdy mobilnosci wspoéldzielonej wraz z informacjami na temat ceny
ich wynajmu, operatora czy — w przypadku skuteréw elektrycznych - pozio-
mu naladowania ich baterii. Ponadto mozna w niej sprawdzi¢ na biezgco roz-
kiad jazdy komunikacji miejskiej i pozyska¢ informacje w czasie rzeczywistym
o ewentualnych opdznieniach. Aplikacja ta wspolpracuje z wieloma operatora-
mi, w tym m.in. CityBee, Panek, 4Mobility, Traficar czy Blinkee. Take&drive jest
rozwigzaniem integrujacym ustugi mobilnosci wspoétdzielonej wraz z komuni-
kacja miejska, dzieki czemu uzytkownik jest w stanie rozplanowa¢ swa podréz
na dogodnych dla siebie warunkach.
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Systemy mobilnosci wspotdzielonej w opinii
mieszkancow miasta Kielce - analiza wynikow
badania

Celem badania byla ocena poziomu zadowolenia uzytkownikéw miasta Kielce
z dostepnosci do inteligentnych systeméw mobilnosci wspotdzielonej na terenie
miasta oraz identyfikacja roli tych systemdéw w podrézach miejskich. Zastosowano
ilosciowa metode badawcza z wykorzystaniem kwestionariusza ankiety. Badanie
przeprowadzone zostato online (formularz ankiety udostepniony zostat na inter-
netowych grupach przeznaczonych dla mieszkanicéw miasta Kielce) na przetomie
marca i kwietnia 2022 r. Respondentami ankiety byli mieszkancy miasta Kielce
oraz uzytkownicy kieleckich systeméw mobilnosci wspoétdzielonej. W badaniu
wzieto udzial 111 oséb.
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Rysunek 1. Rozwigzania transportowe oraz ich poziom innowacyjnosci zdaniem respondentéw
(n=111) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania ankietowanego.
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Wisréd najbardziej innowacyjnych rozwigzan transportowych w Kielcach, zda-
niem ankietowanych, znalazly si¢ hulajnogi elektryczne ($rednia ocen wyniosta
az 4,30) - 55 odpowiedzi na ,,zdecydowanie innowacyjne” oraz 36 na ,raczej in-
nowacyjne” — a takze system zakupu biletéw w miejskim transporcie zbiorowym
($rednia ocen 4,06) — 52 odpowiedzi ,raczej innowacyjne” i 37 ,,zdecydowanie
innowacyjne”. Trzecim najbardziej innowacyjnym rozwigzaniem, zdaniem bada-
nych, okazal si¢ system informacji pasazerskiej w transporcie zbiorowym ($rednia
ocena wyniosta 4,00) - 41 odpowiedzi na ,zdecydowanie innowacyjne” i 38 ,ra-
czej innowacyjne”. Najmniej nowoczesne okazaly sie stacje przesiadkowe trans-
portu zbiorowego ($rednia ocen 2,55), sieci drég (Srednia ocen 3,18) oraz drogi
rowerowe ($rednia ocen 2,47) (rys. 1).

zdecydowanie
niezadowalajgcy
7%

zdecydowanie
zadowalajgcy
15%

raczej
niezadowalajgcy
23%

raczej
zadowalajacy
43%

nie mam zdania
12%

Rysunek 2. Poziom zadowolenia respondentéw z dostepnej oferty mobilnosci wspétdzielonej
(n=111) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania ankietowanego.

Niespelna potowa respondentéw (43%) uznala dostgpnos¢ oferty mobilnosci
wspoldzielonej za ,,raczej zadowalajacg”. Druga najliczniejsza grupa (23%) sa an-
kietowani, ktorzy byli z niej ,,raczej niezadowoleni’, natomiast poziom ,,zdecydo-
wanie zadowalajacy” wskazalo 15% respondentéw. Najmniejsza pod wzgledem
liczebnosci grupa ankietowanych uwaza poziom dostepnosci oferty mobilnosci
wspoldzielonej za ,zdecydowanie niezadowalajacy” (7%) (rys. 2). Mlodzi ludzie
i ci lepiej wyksztalceni oceniajg oferte kielecka srednio zdecydowanie bardziej po-
zytywnie niz starsi i ci z nizszym wyksztalceniem. Ankietowani, ktérzy sa zadowo-
leni z dostepnej oferty, okreslaja swoj poziom kompetencji cyfrowych za wysoki
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($rednia 3,44) i bardzo wysoki ($rednia 3,81). Najnizszg srednig ocen zadowolenia
z oferty ustug mobilnosci wspotdzielonej zanotowata grupa respondentéw o bar-
dzo niskich kompetencjach (1,50) oraz ci badani, ktérzy nie mieli zdania ($red-
nia 2,22). Wspolczynnik korelacji tych dwoch zmiennych wynosi 0,80, co wskazuje
na silng zaleznos¢.

Rysunek 3. Korzystanie z ustug mobilnosci wspétdzielonej (rowery miejskie, hulajnogi)
przez respondentéw (n=111) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania ankietowanego.

Na pytanie o korzystanie z ustug mobilnoséci wspoéldzielonej twierdzaco odpo-
wiedziato 66% ankietowanych, 34% zaprzeczylo. Osoby, ktére korzystaja z ustug
mobilnoéci wspoéldzielonej, wskazaly czynniki decydujace o wybieraniu takiej
oferty (rys. 4). Osoby, ktdre nie korzystaja z ustug mobilnoéci wspoldzielonej, zo-
staly skierowane do odpowiedzi na pytanie o czynniki, ktére mogltyby wptyna¢
na wybranie tej mozliwosci w przysztosci (rys. 5).

Wiéréd czynnikéw, ktére w najwigkszym stopniu wplywaja na korzystanie
z ustlug mobilno$ci wspdtdzielonej, znalazly si¢ bezpieczenstwo podrozy, koszt
podroézy oraz czas przejazdu (Srednia odpowiedzi to 4,02; 4,00 oraz 4,01). Nato-
miast wérod czynnikéw najmniej istotnych znalazly si¢ aspekty ekologiczne, kto-
rych $rednia ocen wyniosta zaledwie 2,97.
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Rysunek 4. Determinanty korzystania przez respondentdéw z mobilnosci wspétdzielonej
(rowery, hulajnogi miejskie) (n=73) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania ankietowanego.

Respondenci, ktorzy nie korzystaja z mobilnosci wspoldzielonej, wymienili
cztery glowne czynniki, ktore istotnie moglyby wplynaé na ich decyzje o skorzy-
staniu z takiej oferty transportowej. Znalazly sie wsrod nich: zwiekszenie doste-
pu do informacji o mobilno$ci wspotdzielonej, korki w centrum miasta, tatwiejsze
wypozyczenie pojazdu oraz poprawa infrastruktury rowerowej (Srednia odpowie-
dzi odpowiednio: 4,07; 4,10; 4,02 oraz 3,42). Najnizsza srednig odpowiedzi (2,71)
odnotowano dla wigkszej integracji stacji rowerowych z przystankami transportu

zbiorowego.
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Rysunek 5. Czynniki, ktére sktonityby respondentéw do korzystania z mobilnosci
wspoétdzielonej (n=38) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania ankietowanego.

Podsumowanie

W ostatnich latach nastapita wyrazna zmiana na rynku miejskich ustug transpor-
towych, ktory stal sie bardziej konkurencyjny i oferuje réznorodne opcje mobil-
nosci, z ktérych moga korzysta¢ mieszkancy miast w zaleznosci od preferencji
i potrzeb. Dynamicznie rozwijajacym sie elementem tego rynku sg systemy mobil-
nosci wspoldzielonej. W 2019 r. po polskich drogach poruszato si¢ az 37 tys. po-
jazdéw wspotdzielonych, a na rok 2025 prognozowany jest dalszy znaczny wzrost
ich liczby. Ponadto przewidywane jest wieksze zainteresowanie wypozyczaniem
pojazdéw wspoldzielonych: dwukrotnie w przypadku roweréw i az sze$ciokrotnie
w przypadku hulajnogi elektryczne;j.
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Réwniez w miescie Kielce dostepne sa systemy mobilno$ci wspdtdzielonej: hu-
lajnogi elektryczne, rowery miejskie oraz carsharing. Uzupelniaja one transport
zbiorowy, stanowigc alternatywe dla transportu indywidualnego. Ustugi te ula-
twiaja funkcjonowanie w miescie, daja wiele mozliwosci transportowych oraz po-
prawiaja bezpieczenstwo. Jednocze$nie wplywaja na atrakcyjno$¢ i pozytywne
postrzeganie miasta, a takze na komfort zycia mieszkancéw. Zaréwno wladze mia-
sta, jak i operatorzy system6w mobilnosci wspoéldzielonej starajg si¢ sprawnie od-
powiadac na potrzeby mieszkancow.

Analizujac wyniki przeprowadzonego badania ankietowanego mozna stwier-
dzi¢, ze dostepnos¢ systeméw mobilnoséci wspotdzielonej w Kielcach jest zadowa-
lajaca. Badani kielczanie za najbardziej nowoczesne uznali hulajnogi elektryczne.
Z systemoéw korzysta niemal dwie trzecie respondentéw, co stanowi do$¢ wyso-
ki wynik. Warto podkresli¢, ze wraz ze wzrostem kompetencji cyfrowych respon-
dentéw, zwigksza sie czestotliwos¢ wyboru przez nich w podrézach miejskich
alternatywnych opcji mobilnosci. Jest to wazna wskazéwka dla wladz miasta, by
popularyzowaé cyfrowe ustugi mobilnosci i edukowa¢ mieszkancow z réznych
grup spolecznych w tym zakresie. O korzystaniu ze wspdldzielonej mobilno-
$ci przez respondentéw decyduja szybkos¢ i bezpieczenstwo przemieszczania si¢
i niskie koszty wynajmu pojazdow. Z kolei wieksza promocja systeméw i uta-
twienia w korzystaniu z nich mogg przyczyni¢ si¢ do wzrostu liczby ich uzytkow-
nikéw w przysztosci. Wnioski te moga by¢ podstawa do wyznaczania kierunkow
rozwoju systemoéw mobilnosci wspoldzielonej w Kielcach zaréwno przez wladze
lokalne, jak i operatoréw tych systemow.
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Streszczenie. Rozdzial dotyczy rozwoju elektromobilnosci w Polsce. Opisuje on isto-
te elektromobilnoéci, uwarunkowania jej rozwoju, aspekty ekologiczne pojazdéw elek-
trycznych i ograniczenia ich efektu §rodowiskowego. Dodatkowo przeanalizowano popyt
na tego typu samochody w Polsce. Gléwnym celem badania, ktérego wyniki prezentu-
je artykul, byla ocena postrzegania elektromobilno$ci wsréd Polakéw oraz identyfika-
cja intencji zakupu samochodu elektrycznego. Zastosowano ilosciowa metode badawcza
- technike ankiety, ktéra zrealizowano na probie 141 oséb. Wyniki badania wskazuja, ze
respondenci w wigkszoéci (66%) postrzegaja samochody elektryczne za ekologiczne, ale
s $wiadomi ich ograniczen w osigganiu korzysci srodowiskowych. Wsrdd respondentdéw
przewazaja uzytkownicy pojazdéw spalinowych, ktorzy najczesciej negatywnie oceniajg
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samochody elektryczne pod wzgledem kosztéw zakupu i eksploatacji, niewystarczajace-
go zasiegu, ktéremu towarzyszy nierozwinieta w odpowiednim stopniu infrastruktura ta-
dowania pojazdéw. Wlasciciele samochoddéw elektrycznych z kolei podkreslajg zwigzane
z nimi korzysci finansowe w postaci niskich kosztéw eksploatacji, mozliwoéci bezplatnego
parkowania w platnych strefach parkingowych oraz korzysci §rodowiskowe (niska emisja
hatasu i CO,). Ponad 37% ankietowanych wyrazito che¢ zakupu samochodu elektryczne-
go w przyszlosci.

Slowa kluczowe: zréwnowazony transport, elektromobilno$¢, wptyw srodowiskowy sa-
mochodéw elektrycznych, popyt na samochody elektryczne, Polska

Development of Electromobility in Poland: Analysis of the
Social Perception and Acceptance of Electric Cars by Poles

Abstract. The chapter focuses on the development of electromobility in Poland. It de-
scribes the essence of electromobility, conditions of its development, environmental as-
pects of electric vehicles and limitations of the environmental effect of electromobility. In
addition, the demand for this type of cars in Poland was analysed. The main aim of the
study, the results of which are presented in this chapter, was to assess the perception of elec-
tromobility among Poles and to identify the intention to purchase an electric car. A quanti-
tative research method was used - the survey technique, which was carried out on a sample
of 141 people. The results of the survey indicate that respondents mostly (66%) perceive
electric cars as environmentally friendly, but they are aware of their limitations in achieving
the environmental effect. The majority of respondents are users of internal combustion ve-
hicles, who are most likely to have a negative view of electric cars in terms of purchase and
operating costs, insufficient range accompanied by an underdeveloped vehicle charging
infrastructure. Electric car owners, on the other hand, emphasise the financial benefits in
the form of low running costs, the possibility of free parking in paid parking zones and the
environmental benefits (low noise and CO, emissions). More than 37% of those surveyed
expressed a desire to purchase an electric car in the future.

Keywords: sustainable transport, electromobility, environmental impacts of electric vehi-
cles, demand for electric cars, Poland
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Wprowadzenie

Transport stanowi okoto 5% unijnego PKB oraz zatrudnia 10 mln ludzi w Euro-
pie. Takie dane wskazujg na kluczowe znaczenie transportu dla gospodarki eu-
ropejskiej. Z drugiej strony naraza on spoteczenstwa krajow europejskich na hatas,
emisje gazow cieplarnianych i zanieczyszczenia powietrza. Wedlug danych Eu-
ropejskiej Agencji Srodowiska aktualnie stezenie dwutlenku wegla spowodowa-
ne przez sektor transportu wynosi 25%, a jego warto$¢ ciagle ro$nie (European
Environment Agency, 2021). Z tego powodu transport zostat wskazany jako jeden
z kluczowych obszaréw dzialann w ramach europejskiej polityki zréwnowazone-
go rozwoju. W Polsce sektor transportowy odpowiada za okolo 70% emisji ga-
z6w cieplarnianych. Mimo Ze $rednia ilos¢ dwutlenku wegla (CO,) wytwarzanego
przez nowe samochody osobowe zarejestrowane w Polsce spadta o 12% w latach
2010-2018 (ze 146 g/km w 2010 r. do 128 g/km w 2018 1.), to jednak emisja jest na-
dal wyzsza niz $rednia UE (Gltéwny Urzad Statystyczny, 2022).

Juz podczas paryskiej konferencji klimatycznej, odbywajacej si¢ w grudniu
2015 r., zostaly zaproponowane dzialania, ktére moga wplyna¢ na ogranicze-
nie emisji gazéw cieplarnianych z sektora transportu. Jednym z dostepnych roz-
wigzan, ktore wowczas wskazano, jest elektromobilno$¢ wykorzystujaca pojazdy
o napedach elektrycznych (EV) oraz towarzyszacy jej infrastrukture fadowania
pojazdéw. Z punktu widzenia ekonomii elektromobilno$¢ mozna traktowacé jako
nowg galaz gospodarki, stajac sie waznym obszarem transformacji energetycznej
i rozwoju konkurencyjnej gospodarki. Z punktu widzenia polityki klimatycznej
elektromobilnos¢ jest postrzegana, przy spelnieniu okreslonych warunkéw, jako
potencjalna $ciezka redukcji emisji gazow cieplarnianych.

Aby osiagnac istotng redukcje emisji z transportu, upowszechnianiu elektromo-
bilnosci powinno towarzyszy¢ zwiekszanie odnawialnych zrodet energii w koszyku
energetycznym poszczegolnych gospodarek europejskich. W Polsce paliwa kopal-
ne s3 podstawowym surowcem energetycznym. Wedtug serwisu Electricity Maps
na 28 stycznia 2022 r. (godz. 12.00), produkcja energii elektrycznej z wegla w Pol-
sce plasowala si¢ na pierwszym miejscu. Ilos¢ dostepnej energii z wegla wyniosta
57% w stosunku do catkowitego zuzycia. Emisja CO, generowana przez elektrow-
nie weglowe wyniosta 820gC0O2eq/kWh, czyli co minute powstawalo 208t CO2eq.
Taka ilos¢ wytwarzanego dwutlenku wegla odpowiadata za az 90,5% zanieczysz-
czenia powietrza w tamtym momencie (Electricity Map, 2022). W $wietle zjawiska
oparcia gospodarek na paliwach kopalnych znaczenie rozwoju elektromobilno-
$ci w budowaniu gospodarki zeroemisyjnej jest podawane w watpliwo$¢. Rozwdj
elektromobilnosci stat sie z tego powodu przedmiotem intensywnej debaty nauko-
wej. Proces ten wiaze si¢ z nowymi wyzwaniami dla srodowiska naukowego, sa-
morzadow, jak i przedsigbiorstw.

Istotny jest jeszcze jeden watek rozwoju elektromobilnosci, dotyczacy postaw
konsumentéw wobec samochodéw elektrycznych i intencji ich zakupu. Komisja
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Europejska w raporcie ,,Behawioralne opcje tagodzenia zmiany klimatu i ich od-
powiednie uwzglednienie w ilo§ciowych scenariuszach polityki dlugoterminowe;j”
wskazala na znaczenie zachowan konsumentéw w obszarze mobilnoéci na rzecz
tagodzenia skutkow emisji gazoéw cieplarnianych. Maksymalny realistyczny poten-
cjat ograniczania emisji CO, dzigki zmianie behawioralnej polegajacej na zakupie
i uzytkowaniu samochodu elektrycznego oszacowano na poziomie 64-72% na km
w 2030 1.1 82-90% w 2050 r. (Faber et al., 2012).

Rozdzial ten stanowi gltos w dyskusji na temat rozwoju elektromobilnodci,
ajego gléwnym celem jest identyfikacja uwarunkowan podazowych rozwoju elek-
tromobilnosci w Polsce oraz popytowych w zakresie postaw i intencji zakupu
samochodéw elektrycznych wéréd Polakow. Tekst prezentuje wyniki badania an-
kietowego przeprowadzonego na prébie 141 respondentow.

L &K<

Elektromobilnosc i jej efekt sSrodowiskowy

W literaturze naukowej mozna spotkac sie z dwoma pojeciami zwigzanymi z réw-
nowazeniem transportu: zrownowazony rozwoj transportu (Sustainable Devel-
opment of Transport) i zréwnowazony transport (Sustainable Transportation)
(Adamczyk et al., 2019: 2010-2013). Wedtug Rodrigue i in. (Rodrigue et al., 2020)
zrownowazony transport to zdolno$¢ do zaspokojenia potrzeb spoleczenstwa w za-
kresie mobilno$ci w sposéb, ktory jest jak najmniej szkodliwy dla srodowiska i nie
ostabia potrzeb w zakresie mobilnosci przysztych pokolen. Z kolei zréwnowazony
rozwoj systemow transportowych wymaga promowania powiazan miedzy ochro-
ng Srodowiska, wydajnosciag ekonomiczng oraz postepem spotecznym. W wymia-
rze srodowiskowym cel polega na zrozumieniu wzajemnych wpltywoéw srodowiska
tizycznego i praktyk przemystu oraz na tym, ze kwestie srodowiskowe sg rozwiazy-
wane przez wszystkie aspekty branzy transportowej. Na poziomie ekonomicznym
istota koncepciji jest kierowanie postepem w zakresie efektywnosci ekonomiczne;.
Na poziomie spolecznym celem jest poprawa standardu i jakosci zycia. W tym
kontekscie najwazniejszym wyzwaniem jest rozwdj transportu zréwnowazone-
go w ramach konkurencyjnych struktur rynkowych, odpowiadajacego na zmiany
preferencji i popytu na transport przy jednoczesnej poprawie podazy transportu
(Hickman et al., 2013: 77-80).

Elektromobilnos¢ jest jednym z najwazniejszych trendéw w koncepcji przemy-
stu 4.0 a jednocze$nie wpisuje sie w zalozenia zréwnowazonego transportu. Mozna
definiowa¢ ja jako system transportu drogowego oparty na pojazdach napedza-
nych energig elektryczng, w ktérych energie dostarcza zrédlo energii znajdujace si¢
na zewnatrz pojazdu (Grauers et al., 2017). Do tego typu pojazdéw zalicza si¢ sa-
mochody elektryczne (BEV - battery electric vehicle) i pojazdy hybrydowe (PHEV
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— Plug-in Hybrid Electric Vehicle). Elektryczny pojazd na bateri¢ posiada naped
dzialajacy wytacznie dzigki akumulatorowi, ktéry magazynuje energie. Z kolei po-
jazdy hybrydowe majg dwa silniki: spalinowy i elektryczny. Silnik PHEV moze
funkcjonowac¢ niezaleznie od drugiego napedu lub korzysta¢ z obu réwnolegle.
Dzieki czgstym fadowaniom silnik moze korzysta¢ gtéwnie z energii elektrycznej,
podobnie jak samochdd typu BEV. Akumulatory sa takie same w uzytkowaniu jak
w pelni elektrycznych pojazdach, mozna tadowac je z klasycznego gniazdka lub
specjalnej stacji ladowania, umozliwiajacej korzystanie np. z szybkich tadowarek
(Zawieska, 2019).

Pojazdy elektryczne maja zazwyczaj mniejszy $lad weglowy niz samochody
benzynowe. Emisje podczas eksploatacji tych pojazdéw sa zerowe (Adamczyk
et al., 2023), podczas gdy emisje ze spalania paliwa weglowodorowego w silnikach
pojazdéw spalinowych sa wysokie. Jednak produkcja energii elektrycznej uzywa-
nej do fadowania pojazdéw elektrycznych moze powodowac emisje CO,, a jego
iloé¢ jest bardzo zréznicowana w zaleznosci od tego, z jakich surowcow (kopal-
nych czy odnawialnych) wytwarzana jest lokalna energia. Naukowcy z Massa-
chusetts Institute of Technology opracowali raport przedstawiajacy wyniki badan
na ten temat. EV zasilane energia wytwarzang z surowcow kopalnych a nie z ener-
gii odnawialnej nie zapewniajg znacznych korzysci pod wzgledem zmniejszenia
emisji CO, w poréwnaniu z pojazdami z silnikiem spalinowym (Massachusetts In-
stitute of Technology, 2019). Do podobnych wnioskéw doszli badacze polscy, ana-
lizujac faze uzytkowania w cyklu zycia samochodéw hybrydowych w poréwnaniu
do samochodéw spalinowych w Polsce (Adamczyk et al., 2023). Wiekszy nega-
tywny wplyw na srodowisko okazaly sie¢ mie¢ samochody BEV ze wzgledu na wy-
twarzanie w Polsce energii elektrycznej z paliw kopalnych. W zakresie, w jakim
do wytwarzania energii elektrycznej wykorzystuje si¢ wiecej odnawialnych zrodet
energii, calkowita emisja zwigzana z pojazdami elektrycznymi jest nizsza (United
States Environmental Protection Agency, 2022).

Ponadto w poréwnaniu z pojazdami spalinowymi produkcja samochodéw elek-
trycznych skutkuje o okoto 70% wyzsza emisja gazéw cieplarnianych. Zachodzi
ona m.in. podczas produkcji baterii litowo-jonowych (Li-lon), ktéra odpowiada
w przyblizeniu za jedng trzecig calkowitej emisji z produkcji pojazdow elektrycz-
nych. Zrédltem emisji jest takze wydobycie surowcéw potrzebnych do produkgji
baterii, takich jak kobalt, lit, nikiel i mangan, oraz proces pirometalurgii, jakie-
mu s3 one poddawane (Janiszewska, 2018; Sadik-Zaga et al., 2023). Materialy te
s bardzo kosztowne w wydobyciu, przetworzeniu oraz przeksztalceniu w zwigz-
ki chemiczne o wysokiej jakosci, ponadto proces ten jest wysoce wodochton-
ny. Do produkgji jednej baterii potrzeba 8 kg litu, 20 kg manganu, 14 kg kobaltu
i 35 kg niklu. Wreszcie, przecietne wytwarzanie i dostarczanie megadzula (M])
energii elektrycznej lub wodoru do akumulatora pojazdu lub ogniwa paliwowe-
go zuzywa znacznie wigcej energii niz wytwarzanie i dostarczanie M] benzyny
do zbiornika paliwa pojazdu spalinowego (Massachusetts Institute of Technolo-
gy, 2019).
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Szczegdlnym wyzwaniem rozwoju elektromobilnosci jest utylizacja baterii Li-
-lon. Potencjalnie toksyczne materialy w bateriach litowo-jonowych to miedz,
nikiel, otéw oraz organiczne substancje chemiczne, takie jak toksyczne i tatwopal-
ne elektrolity. Skladowanie baterii po zuzyciu prowadzi do powaznych zagrozen
dla $rodowiska i zdrowia (Sadik et al., 2023). Niebezpiecznym etapem jest tez uty-
lizacja baterii Li-lon, podczas ktorej moze ona eksplodowa¢. Ze wzgledu na wyso-
kie koszty aktualnie na calym $wiecie recyklingowi poddawanych jest zaledwie 5%
takich baterii (Hirschlag, 2022). Pozostatych 95% bedzie rozkladac si¢ przez okoto
10 lat. Ze wzgledu na takie utrudnienia, przedsi¢biorcy zapewniaja, ze ogniwa nie
powinny traci¢ swojej pojemnosci do 10 lat, po tym okresie kubatura powinna wy-
nosi¢ 70%, co skutkuje obligatoryjng zmiang baterii wraz z jej utylizacjg (Sendek-
-Matysiak, 2019). Z powyzszych wzgledow elektromobilno$¢ oparta na ogniwach
litowo-jonowych jest postrzegana jako technologia pomostowa, dopdki ogniwa
LIB nie zostang zastgpione ekologicznym wodorem (Sadik-Zaga et al., 2023).

Polska podjeta dziatania w kierunku rozwoju elektromobilno$ci. Pierwszym
krokiem byla inicjatywa o inteligentnych sieciach energetycznych, ktéra rozpo-
czeta sie w 2011 r., w odpowiedzi na wezwanie Komisji Europejskiej do wspolnych
dzialan na rzecz promocji energooszczednego budownictwa, transportu i produk-
¢ji, podkreslajace znaczenie technologii smart dla efektywnosci energetycznej kra-
jow UE (Komisja Europejska, COM(2011) 202 final). W 2017 r. Rada Ministréw
przyjelta Plan Rozwoju Elektromobilnosci, ktérego celem bylo stworzenie warun-
kéw dla rozwoju elektromobilnosci Polakéw, rozwéj przemystu elektromobilnosci
oraz stabilizacja sieci elektroenergetycznej w kraju (Plan Rozwoju Elekromobilno-
$ciw Polsce, 2017). Ponadto Polska przyjeta Ustawe o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych z 11 stycznia 2018 r. W $wietle jej zapisow Polacy moga tadowa¢
swoje samochody elektryczne na wtasnych posesjach (Ustawa o elektromobilno-
$ci i paliwach alternatywnych, 2018). Polska zadeklarowata réwniez, ze uruchomi
produkcje samochodéw elektrycznych przez ElectroMobility Poland, ktéra pro-
wadzi prace nad stworzeniem i rozwojem polskiej marki samochodu elektryczne-
go Izera (Electromobility Poland, 2022). Ponadto realizowane sg programy majace
na celu wsparcie upowszechniania samochodéw elektrycznych w spoteczenstwie,
takie jak ,,Mdj elektryk”, ,Wsparcie budowy stacji tadowania pojazdow elektrycz-
nych i stacji wodoru’, dzigki czemu ma zosta¢ zbudowanych okoto 17,5 tys. punk-
tow fadowania, oraz ,Rozwoj infrastruktury elektroenergetycznej na potrzeby
rozwoju stacji tadowania pojazdow elektrycznych” (Ministerstwo Rozwoju, Pra-
cy i Technologii, 2021).
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Analiza popytu na samochody elektryczne
w Polsce

Na polskim rynku motoryzacyjnym dostepnych jest 68 modeli pojazdéw elek-
trycznych (BEV i PHEV), w tym 55 osobowych i 13 dostawczych. Aktualny zasieg
pojazdéw BEV to 120-400 km ($rednio 338 km) (Polskie Stowarzyszenie Paliw Al-
ternatywnych, 2022). Najczestszym wyborem Polakéw w 2021 r. na analizowanym
segmencie rynku byta marka BMW, Mercedes-Benz oraz Nissan (rys. 1) (Polskie
Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, 2022).
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Renault
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1000 2000 3000 4000 5000 6000
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Rysunek 1. Najpopularniejsze marki samochoddw typu BEV i PHEV w Polsce w 2021 .
Zrédto: Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, 2022.

Na koniec grudnia 2020 r. po polskich drogach jezdzilo 18 875 elektrycznych
samochodéw osobowych, z czego 53% to pojazdy wylacznie elektryczne (BEV),
a 47% to pojazdy hybrydowe typu plug-in (PHEV) (tab. 1). Liczba BEV z miesiaca
na miesiac wzrastata o 6%, natomiast PHEV az o 12%. Zainteresowanie samocho-
dami elektrycznymi zatem zwiekszalo si¢ systematycznie. Liczba wszystkich aut
na koniec grudnia 2019 r. wynosila 9099 i w ciggu roku odsetek elektrycznych
pojazdow wzrost az o 107% (Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego, 2023).
Popyt na elektryczne samochody osobowe w 2021 r. zanotowal dalszy wzrost
na poziomie 101% w poréwnaniu do roku poprzedniego, osiagajac poziom 38 001
pojazdow. Pod koniec grudnia 2021 r. w pelni elektryczne pojazdy (BEV) stanowi-
ty 49% czesci parku pojazddw, natomiast 51% to hybrydy (PHEV). Przyrost PHEV
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byt nadal szybszy niz BEV. Sytuacja zmienita si¢ w 2022 r., w ktérym to samocho-
dy w pelni elektryczne zanotowaly wyzszy miesieczny wzrost (5%) niz samochody
hybrydowe (3%). W tym roku trend wzrostowy ogdlnej liczby pojazdéw elektrycz-
nych utrzymat sie, ale na nieco nizszym poziomie, a liczba pojazdéw osiagneta re-
kordowy stan niemal 65 tys. pojazdow.

Tabela 1. Elektryczne samochody osobowe (szt.) w Polsce pod koniec 2020, 20212022 .
oraz zmiana w odniesieniu do roku poprzedniego

2020 2021 2022
BEV 10041 19206 31249
BEV (zmiana % miesieczna) +6 +6 +5
PHEV 8834 18795 30321
PHEV (zmiana % miesieczna) +12 +10 +3
tacznie 18875 38001 64 705
{rzckzun[i)eog’/:z\;vd[;ci)gg(\;v)naniu do grudnia 107 101 70
Zrédto: Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego (dostep: 6.01.2022).
Tabela 2. Liczba nowo zarejestrowanych elektrycznych samochoddw osobowych
(nowych i uzywanych) w latach 2020-2022
2020 2021 2022
BEV 4832 8938 13912
PHEV 5217 10470 10884
Ogdtem 10 049 19408 24796
Zmiana (%) - 93 29

Zrédto: Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego, https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-
motoryzacyjny/Licznik-elektromobilnosci/Grudzien-2021 (dostep: 12.01.2022).

Jesli poréwnamy lata 2020-2022 pod wzgledem nowo zarejestrowanych samo-
chodéw elektrycznych (tab. 2), to mozna zauwazy¢, iz ich liczba niemal si¢ podwo-
ita w 2021 r., co $wiadczy o rosngcym popycie. Z kolei w 2022 r. wzrost ten byt juz
znacznie mniejszy w poréwnaniu do 2021 r. Mimo rosnacego trendu udzial tych
pojazdow w Polsce nadal jest niewielki, a przewidywany dalszy wzrost popytu jest
uwarunkowany postawami konsumentéw. Badania Lewickiego i in. na temat che-
ci zakupu samochodu elektrycznego przez Polakéw w ciagu najblizszych pieciu lat
wskazuja, ze zainteresowanie zamiang samochodu spalinowego na elektryczny jest
nieznaczne i wyniosto 13% w badanej probie (Lewicki et al., 2021).
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Jednym z gtéwnych czynnikéw decydujacych o intencji zakupu pojazdu jest
cena. Cena zalezy od specyfikacji samochodu i jego marki. Portal elektrowozy.pl
podaje aktualizacje cen na rynku pojazdéw elektrycznych, pomijajac dopta-
ty. Strona internetowa pokazuje praktycznie wszystkie dostepne auta w Polsce
w réznych wariantach oraz cenach. Najtanszy pojazd kosztuje 76 900 zt (Dacia
Spring Electric), natomiast najdrozszy 599 230 zi (Audi e-tron GT RS) (stan
na lipiec 2021 r.) (tab. 3).

Tabela 3. Zestawienie najtanszych pojazddw elektrycznych na polskim rynku,
dane zlipca2021r.

Odlegtosc na jed-
Model samochodu nym tadowaniu | Cena (zt) Specyfikacja
(km)
Dacia Spring Electric (33 kw, 26,8 kWh) 194,44 76900 | mate miejskie auto
Hyundai Kona Electric (100 kW, 39 kWh) 247,01 118800 | Pedniesioneauto
miejskie, crossover
Nissan Leaf (110 kw, 39 kWh) 230,77 123900 | auto kompaktowe
Renault Zoe E-Tech R110 (80 kw, 52 kWh) 337,61 124900 auto miejskie
podniesione auto
Mazda MX-30 (107 kW, 35,5 kWh) 170,94 142900 kompaktowe,
crossover
Peugeot e-Rifter (100 kW, 45 kWh) 278,63 153000 kombivany
Kia EV6 (125 kW, 58 kWh) 341,88 179900 auto rodzinne
podniesione auto
Hyundai loniq 5 (125 kW, 58 kWh) 328,21 189900 rodzinne,
SUV/crossover
Audi e-tron 50 Quattro (230 KW, 64 kWh) 266,24 308400 duzy SUV
i crossover
Mercedes EQV dtugi (150 kW, 90 kWh) 303,42 342924 van
Porsche Taycan 4S (240 kW, 71 kWh) 335,47 389000 duze auto

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: https://elektrowoz.pl/auta/samochody-elektryczne-
2021-aktualne-ceny-modeli-we-wszystkich-segmentach-od-a-do-vanow-zestawienie
(dostep: 26.02.2022).

Aktualnie koszty zakupu samochodu elektrycznego w Polsce mozna zmniejszy¢
dzieki dofinansowaniu z rzgdowego programu ,,M6j elektryk”, zarzadzanego przez
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Doptata zalezy
od kilku czynnikéw, natomiast przy zakupie auta osobowego dotacja moze wyno-
si¢ od 18 750 zt, a dla posiadaczy Karty Duzej Rodziny nawet do 27 tys. zt (stan


https://elektrowoz.pl/auta/samochody-elektryczne-2021-aktualne-ceny-modeli-we-wszystkich-segmentach-od-a-do-vanow-zestawienie
https://elektrowoz.pl/auta/samochody-elektryczne-2021-aktualne-ceny-modeli-we-wszystkich-segmentach-od-a-do-vanow-zestawienie
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na czerwiec 2023 r.). Oprocz kosztéw zakupu istotne sg rowniez koszty eksploata-
cji. Firma Opel na swojej stronie internetowej wskazata piecioletnie koszty eksplo-
atacyjne samochodu dla przebiegu o wartosci 10 000 km, ktére dotycza modelu
Opel Corsa z réznymi typami silnika (tab. 4).

Tabela 4. Piecioletnie koszty eksploatacyjne dla przebiegu o wartosci 10 000 km,

model Opel Corsa

Corsa z silnikiem Corsa z silnikiem
Corsa-e (elektryk) .
benzynowym Diesla
Przeglady/naprawy* 55zt 88 zt 88 zt
Energia** 45 zt 257 zt 186 zt
Razem 101 zt 345 zt 274 zt

* Koszty przegladdéw i napraw dotycza pakietu FlexCare Ztoty 5 lat dla limitu przebiegu

10 tys. km rocznie

** Cena energii przyjeta w wyliczeniach: benzyna 4,98 zt/l, olej napedowy 4,97 z{/I,

energia elektryczna 0,32 zt/kWh.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: https://dixi-car.pl/opel-corsa-elektryczna-ceny.htm
(dostep: 3.03.2022).

Wedtug danych z tab. 4 samochdd elektryczny tej marki jest zdecydowanie bar-
dziej konkurencyjny niz auto z silnikiem spalinowym. Réznica kosztéw eksploata-
¢ji miedzy pojazdem elektrycznym a benzynowym wynosi 29,28%, a poréwnujac
z silnikiem Diesla — wzrasta do 36,86%. W $wietle takich danych auto napedza-
ne energig elektryczna jest korzystniejszg alternatywa od samochodéw z napedem
konwencjonalnym.

Postrzeganie elektromobilnosci przez Polakow
- analiza wynikow badania

W celu identyfikacji postrzegania elektromobilnosci i intencji zakupu samocho-
doéw elektrycznych wsréd Polakéw zostata przeprowadzona ankieta online. Bada-
nie trwalo od 8 kwietnia do 17 kwietnia 2022 r. i wzieto w nim udzial 141 os6b,
w tym 57 kobiet (40%) oraz 84 mezczyzn (60%). Wérdd respondentéw przewa-
zaly osoby w wieku 18-26 lat oraz 36-45 lat. Wérdd kobiet przewazaly te w wie-
ku 18-26 lat, natomiast wérod mezczyzn najwigcej bylo oséb w wieku 36-45 lat.
W obu grupach najwiecej oséb bylo z wyksztalceniem wyzszym (rys. 2).
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Rysunek 2. Charakterystyka proby badawczej pod wzgledem ptci, wieku i wyksztatcenia
respondentéw (n=141) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Respondenci sg w wigkszo$ci uzytkownikami samochodéw z napedem spali-
nowym (92 wskazania). Gléwna przyczyna zakupu samochodéw spalinowych za-
miast EV wskazywang przez nich jest czynnik kosztowy. Az 59% ankietowanych
z tej grupy wybralo odpowiedz ,,zbyt wysoka cena” jako najwazniejszy powod
zniechecajacy do nabycia elektrycznego auta. Kolejng determinantg byla kwe-
stia fadowarek. Az 64% respondentéw posiadajacych samochoéd spalinowy uwaza,
ze tatwiejszy jest dostep do stacji paliw niz do stacji tadujacych. Oprécz zasygnali-
zowanych dwdch najwazniejszych probleméw wymieniano takze inne argumenty,
ktore dotyczyly m.in. wyzszych cen w przypadku kupna oraz naprawy samochodu
elektrycznego oraz mniejszej niezawodnosci samochodéw spalinowych na dhuz-
szych trasach, gdyz EV majg zbyt maty zasieg (wedtug 36 uczestnikow) (tab. 5). Az
22 badanych nie ma zdania na temat dofinansowania zakupu elektrycznego auta,
co moze oznacza¢ stabg promocje programu ,,Moj elektryk”. Natomiast 34 ankie-
towanych uznalo, iz nie wiedza, jaka jest jakos¢ pojazdéw elektrycznych, dlatego
wola sprawdzone pojazdy spalinowe lub z napedem gazowym.
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Tabela 5. Powody rezygnacji z zakupu elektrycznego samochodu wskazywane przez
respondentéw bedgcych uzytkownikami samochodoéw spalinowych (n=81) (w osobach)

Odpowiedz Nie mam Zderdoyvanle Niewazne | Wazne Zdecydpwanle
zdania niewazne wazne

Zbyt wysoka cena 6 1 6 20 48
Maty zasieg (km) 6 2 6 31 36
Maty wybér 14 9 15 31 12
Staba jako$¢é 34 10 12 16 9
Ograniczona liczba 0 ) 7 20 52
tadowarek
Brak zal'ntereso.wanla tego )1 19 16 15 10
typu pojazdami
Mate c{ofmansowame 2 8 8 2% 17
od panstwa

Zrédto: opracowanie wtasne.

Wriasciciele samochodéw EV wskazywali z kolei na niskie koszty eksploata-
cji, oszczednos¢ kosztéw fadowania, np. ze wzgledu na posiadanie paneli fotowol-
taicznych, wygode, cichg prace pojazdu, darmowy parking czy mozliwos¢ jazdy
buspasem, ekologie oraz nowa technologie. Wyniki wskazujg na pewng sprzecz-
no$¢ pogladow, polegajaca na tym, ze zwolennicy spalinowych pojazdéw uwazaja
auta elektryczne za zbyt drogie, niekorzystne pod wzgledem ekologicznym, nato-
miast korzystajacy z samochoddw elektrycznych maja odwrotne zdanie.

Az 53 ankietowanych planuje w diuzszej perspektywie zakup samochodu elek-
trycznego. Czynniki, ktore sklaniaja respondentéw do takiej decyzji, to atrakcyjna
cena EV (wazna dla 36% osdb, a dla kolejnych 9,43% bardzo wazna) (tab. 6). Jed-
nak najistotniejszg kwestia w opinii respondentéw jest innowacyjno$¢ samocho-
dow elektrycznych, ktéra zacheca do ich zakupu. Uwaza tak ponad 96% badanych.
Kolejng wskazywang przez ponad 60% respondentdéw cecha jest przyczynianie sie,
dzieki korzystaniu z samochodéw elektrycznych, do ratowania planety. Najmniej
istotna okazala si¢ mozliwos¢ pozyskania dofinansowania zakupu EV (dla jednej
piatej badanych jest ono zdecydowanie niewazne, a dla kolejnych 28,3% niewaz-
ne). Wynik ten wskazuje na niewielkg role programu rzagdowego w upowszechnia-
niu elektromobilnosci w spoleczenstwie.

Bardzo czesto wérod zalet pojazdow elektrycznych wymienia sie przyjaznosé
srodowiskowq lub niskie ich oddziatywanie na srodowisko. Na pytanie ,,Czy uwa-
zasz, ze pojazdy elektryczne s ekologiczne?” zdecydowana wigkszos$¢ responden-
tow wyrazita aprobate dla tego stwierdzenia (tab. 7).
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Tabela 6. Powody checi zakupu elektrycznego samochodu wskazywane przez respondentéw
(n=53) (W %)

Odpowiedz (%) Nie m'?\m Zde.cydO\'Nanle Niewazne | Wazne Zdecyd.owanle
zdania niewazne wazne
Atrakcyjna cena 18,87 3,77 32,08 35,85 9,43
Innowacyjno$é 1,89 1,89 0,00 43,40 52,83
Ekologia, przyczynianie sig 15,09 9,43 15,09 | 30,19 30,19
do ratowania planety
Zasieg (km) 15,09 3,77 5,66 54,72 20,75
Duzy wybor aut 24,53 7,55 26,42 32,08 9,43
Dofinansowanie 11,32 20,75 28,30 22,64 16,98
Liczba dostepnych 16,98 7,55 11,32 | 4528 18,87
tadowarek

Zrédto: opracowanie wtasne.

Tabela 7. Opinie respondentdw na temat ekologicznosci pojazdéw elektrycznych
(n=141) (w osobach)

Odpowied? Czy uwazasz, ze pojazdy elektryczne s ekologiczne?
Zdecydowanie nie 9
Nie 20
Nie mam zdania 19
Tak 55
Zdecydowanie tak 38

Zrédto: opracowanie wtasne.

Najczestszym powodem krytycznego pogladu na temat ekologicznosci pojaz-
dow elektrycznych wéréd respondentow jest proces utylizacji baterii oraz proces
produkgji baterii (rys. 3).

Wedlug oséb, ktére uwazajg samochody elektryczne za przyjazne $rodowisku,
najbardziej ekologiczng opcja jest ,ladownie pradem aut elektrycznych zamiast
tankowania paliwa” (rys. 4). Kolejne wybory miaty do$¢ zblizong liczbe gloséw:
»mniejsza emisja hatasu”, ,,zmniejszona emisja COZ” i ,spalanie pradu zamiast kla-
sycznego paliwa, ktére prowadzi do emisji CO,”. Opinie dotyczace produkgji i uty-
lizacji baterii sg spdjne w obu grupach respondentdéw postrzegajacych samochody
elektryczne za korzystne i niekorzystne dla $rodowiska.



146

Zuzanna Karas, Aldona Podgérniak-Krzykacz

35

30

wv

proces
produkcji
baterii

proces
utylizacji
baterii

tadowanie spalanie pradu
pradem aut zamiast
elektrycznych klasycznego
zamiast paliwa, ktore
tankowania prowadzi
np.ropg  do emisji CO,

31 30
28
25
20
15 13
10 7 I
O i

tadowanie
pradem
wyproduko-
wanym
z wegla

inne

Rysunek 3. Wskazania nieekologicznych aspektéw samochoddw elektrycznych
przez respondentéw (n=48) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rysunek 4. Wskazania ekologicznych aspektéw samochoddw elektrycznych
przez respondentéw (n=93) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rysunek 5. Opinia ankietowanych na temat waznosci aspektéw ekologicznych EV podczas
zakupu samochodu (n=54) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rysunek 6. Rozktad ocen respondentéw posiadajacych samochdd elektryczny wyrazajacych

chec jego polecenia innej osobie (n=53) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Na pytanie ,,Dlaczego zdecydowatas/es si¢ naby¢ elektryczny samochdd?”, oso-
by, ktére aktualnie korzystajg z tego typu aut, w 60% wypowiedzialy sie, ze ekologia
jest dla nich wazna i zdecydowanie wazna. Zaledwie 24,5% respondentéw uznato ja
za niewazng lub zdecydowanie niewazng, a 15,09% nie ma na ten temat zdania (rys. 5).

Respondenci bedacy posiadaczami samochodu elektrycznego za pomoca skali
od 1 do 10, gdzie 10 oznaczalo ,,polecam’, a 1 ,,nie polecam’, wyrazili swoje nasta-
wienie do polecenia innym osobom zakupu samochodu elektrycznego. Zdecy-
dowana wiekszo$¢ poleca i zacheca do korzystania z EV (rys. 6).

Podsumowanie

Transport w Polsce odpowiada w duzym stopniu za emisj¢ gazéw cieplarnianych
i zanieczyszczenie powietrza. Z tego powodu technologie i projekty prowadzace
do ograniczenia ich negatywnego wplywu na $rodowisko zyskuja na znaczeniu.
Elektromobilnos¢ jest jednym z rozwigzan, ktére moze stawi¢ czota tym wyzwa-
niom. Biorgc jednak pod uwage aktualny sposob produkcji energii elektrycznej
w Polsce oparty na paliwach kopalnych oraz kwestie zwigzane z produkcja baterii
litowo-jonowych, nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ze pojazdy elektryczne sg
obecnie w Polsce lepszym rozwigzaniem dla §rodowiska niz samochody z silnika-
mi spalinowymi.

Rynek pojazdéw elektrycznych w Polsce istnieje od niedawna, a proces upo-
wszechniania tych technologii jest powolny, nawet pomimo wdrozenia odpowied-
nich polityk publicznych i zapewnienia wsparcia finansowego dla konsumentéw
i samorzadow. Rozwdj elektromobilnosci stanowi zatem bardzo ztozony proces.
Aby osiggnac¢ sukces i powodzenie w tej dziedzinie, konieczne jest przeznacze-
nie znacznych $rodkéw finansowych na inwestycje w infrastrukture energetycz-
ng i ladowania pojazdéw oraz upowszechniania ich w spoteczenstwie. Niezbedna
jest promocja elektromobilnosci, aby zacheci¢ przysztych nabywcow do wyboru
samochodoéw elektrycznych. Obecne dzialania w tej sferze sa tylko umiarkowanie
zachecajace. Wymieni¢ mozna mozliwo$¢ korzystania z buspaséw czy darmowego
parkowania w strefach platnego parkowania, ale te rozwigzania dostgpne s tylko
w najwiekszych miastach w Polsce.

Przeprowadzone przez autorki badanie wykazalo, ze respondenci w wiekszo-
$ci (66%) postrzegaja samochody elektryczne za ekologiczne, ale sa $wiadomi ich
ograniczen w osigganiu korzysci srodowiskowych. Wéréd respondentéw przewa-
zaja uzytkownicy pojazdéw spalinowych, ktérzy najczesciej negatywnie oceniaja
samochody elektryczne pod wzgledem kosztow zakupu i eksploatacji, niewystar-
czajgcego zasiggu, ktéoremu towarzyszy nierozwinieta w odpowiednim stopniu in-
frastruktura tadowania pojazdow. Wiasciciele samochodow elektrycznych z kolei
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podkreslaja zwigzane z nimi korzysci finansowe w postaci niskich kosztow eks-
ploatacji, mozliwosci bezptatnego parkowania w platnych strefach parkingowych
a takze korzysci srodowiskowe (niska emisja hatasu i CO,). Ponad 37% ankietowa-
nych wyrazilo che¢ zakupu samochodu elektrycznego w przysztosci, co wskazu-
je na do$¢ dobra akceptacje dla prywatnej mobilnosci elektryczne;.

Podsumowujac, rozwoj elektromobilnosci wymaga zaangazowania zaréwno
ze strony rzadu, samorzaddéw, przedsiebiorcow, jak i potencjalnych nabywcow.
Konieczne jest inwestowanie w stosowng infrastrukture oraz wprowadzenie bar-
dziej efektywnych i skutecznych dziatan promocyjnych wptywajacych na pre-
ferencje i motywacje konsumentéw. Réwnoczesnie wazne jest kontynuowanie
badan nad zréwnowazonym zréditem energii oraz ekologicznymi technologia-
mi produkcji baterii, aby elektromobilno$¢ mogla stanowi¢ bardziej zréwnowa-
zone rozwigzanie.
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Kierunkiem dziatan wspotczesnej miejskiej polityki transportowej jest dazenie
do ksztattowania zrownowazonych, inteligentnych i odpornych systeméw transporto-
wych. Réwnocze$nie wszechobecna dominacja samochodéw osobowych jako $rodka
mobilnosci prowadzi do licznych negatywnych skutkdw, takich jak kongestia transpor-
towa czy zanieczyszczenie powietrza. Wtadze miejskie musza mierzy¢ sie z tymi kon-
sekwencjami, zaspokajajac potrzeby uzytkownikéw miast w zakresie dostepnosci, nie-
zawodnosci i bezpieczefAstwa transportu. Celem ksigzki jest zdiagnozowanie wyzwan
stojacych przed wspdtczesng polityka transportowa miast, zidentyfikowanie postrzega-
nia przez uzytkownikéw transportu tych wyzwan oraz odpowiadajacych im rozwigzan
wdrazanych w ramach miejskich systeméw transportowych. Wierzymy, ze dzieki wysit-
kowi studentow kierunkdw logistyka i logistyka w gospodarce na Uniwersytecie £6dzkim
oraz redaktorek naukowych udato sie stworzyc¢ interesujace i wartosciowe zrodto wiedzy
dla praktykéw samorzadowych, studentéw i naukowcdw zainteresowanych problema-
tyka zrbwnowazonego transportu, a takze logistyki miejskiej.

Walorem publikacji jest jej tematyka. Odwotuje sie ona do systemoéw transportowych
bedacych swoistego rodzaju ,krwioobiegiem” uktadéw osadniczych. Dynamiczny roz-
woj transportu skutkuje bowiem z jednej strony zwiekszeniem mobilnosci mieszkan-
cow, z drugiej za$ pojawieniem sie istotnych zaktécen ptynnosci przeptywéw osob
i tadunkéw. Ze wzgledu na swojg istotnos¢ znalazt on umocowanie w wielu dokumen-
tach wspolnotowych, krajowych, a takze jest jednym z wazniejszych celéw rozwojowych
wspotczesnych miast. W tym kontekscie identyfikowanie pojawiajacych sie wyzwan oraz
rozwigzan pozwalajacych im sprostac, staje sie niezwykle wazne.

Ksigzka adresowana jest praktycznie do wszystkich oséb zainteresowanych sze-
roko rozumianym transportem. Stanowi ciekawa lekture z punktu widzenia logistyki,
planowania przestrzennego, zachowan konsumenckich, polityki regionalnej, rozwoju
motoryzacji.

dr hab. Magdalena Kalisiak-Medelska, Uniwersytet Przyrodniczy we Wroctawiu

Badania nad zréwnowazonym transportem znajduja szerokie - naukowe i prak-
tyczne - uzasadnienie. Nalezy wiec pochwali¢ autoréw za wybor obszaru badawczego
oraz tematu.

dr hab. Jakub Szlachetko, Uniwersytet Gdanski
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