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# logistyka miejska

6.1. Miasto jako system logistyczny

W kontekscie procesow logistycznych miasto postrzegane jest jako system go-
spodarczy, spoteczny i przyrodniczy, ztozony z wielu podsystemdw funkcjonalnych
otwartych na otoczenie zewnetrzne. Tak rozumiane miasto jest bardzo skompliko-
wang struktura ze wzgledu na réznorodng i dtugg liste uzytkownikéw i interesariu-
szy, zgtaszajacych réznorodne potrzeby i realizujgcych w tej samej przestrzenii cza-
sie czesto sprzeczne cele i aktywnosci. Podstawowe potrzeby zaspokajane w miescie
to przede wszystkim: potrzeba przemieszczania sie (mobilnosci), pracy, mieszkania,
nauki, rekreacji, nabywania i sprzedawania débr i ustug, informacji, rozrywki, doznan
kulturalnych i duchowych, ochrony zdrowia.

Miasto to system otwarty, co oznacza, po pierwsze, Ze granice wyznaczane przez
zwiazki funkcjonalno-przestrzenne maja ptynny zasieg. Natomiast granice admini-
stracyjne maja jedynie charakter porzadkujacy, choc¢ z perspektywy skutecznosci
procesow zarzadzania takze problematyczny. Po drugie, jest to system otwarty
na otoczenie zewnetrzne, jako ze miasta sa odbiorcami i uczestnikami proceséw
o charakterze globalnym. Miasto to system, w ktérym nieustannie realizowane sa
przeptywy: ludzi, zwierzat, towardéw, informacji, odpadow. Logistyka jako funkcja
procesow zarzadzania ma za zadanie skutecznie koordynowad te przeptywy, czyli
z jednej strony zaspokajac potrzeby i optymalizowac, z drugiej natomiast rozwigzy-
wac konflikty i minimalizowac zagrozenia.

W tej perspektywie logistyka miejska to ogdt proceséw zarzadzania przepty-
wami ludzi, débr, srodkéw pienieznych i informacji, zgodnie z potrzebami i celami
rozwojowymi miasta, z poszanowaniem ochrony $rodowiska naturalnego, uwzgled-
niajac, ze miasto jest organizacja spoteczng, ktérej nadrzednym celem jest zaspo-
kajanie potrzeb swoich uzytkownikéw [Szottysek, 2005, s. 105]. Zadania sprawnie
funkcjonujacego systemu logistycznego miasta mozna sprowadzi¢ do cyklu zilustro-
wanego narysunku 6.1.

Rysunek 6.1. Cykl zadan logistyki miejskiej

1. Identyfikacja przeptywow 2. dentyfikacja, analiza 3. Znajdowanie rozwigzan
generowanych przez podmioty i stworzenie hierarchii potrzeb optymalizujacych te przeptywy
w toku realizacji ichpotrzeb i celow podmiotéw dziatajacych oraz stosowanie réznorodnych
w miescie (aglomeracji) w podsystemach logistycznych metod ich realizacji

miasta

Zrddto: opracowanie wlasne

W logistyce miejskiej uwzglednia sie nastepujace obszary, stanowigce przedmiot

jej zainteresowan i badan:

» organizacja miejskiego transportu pasazerskiego (z uwzglednieniem stref
podmiejskich), umozliwiajagcego sprawne przemieszczanie sie pasazerdw
komunikacji zbiorowej, kierowcéw i pasazeréw pojazdéw samochodowych
i innych pojazdéw silnikowych, rowerzystéw, motorowerzystéw i pieszych;

» organizacja transportu dostawczego (towarowego) z uwzglednieniem pro-
cesOéw magazynowania (w tym transport materiatéow niebezpiecznych w ob-
szarze zurbanizowanym);
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organizacja miejskiego ruchu tranzytowego;

zaopatrzenie miast w media (wode, gaz, energie elektryczna i ciepto);
wywoz i utylizacja odpadéw komunalnych oraz oczyszczanie Sciekow;
zapewnianie i optymalizacja dostepnosci do sieci telekomunikacyjnych na
terenie miasta;

» ksztattowanie powigzan transportowych aglomeracji z systemem logistycz-
nym makroregionu, kraju oraz $wiata.

Odwotujac sie do logistyki przedsiebiorstw, takze w logistyce miejskiej mozna

wyroznic trzy podstawowe procesy logistyczne:

1. Transport.

2. Magazynowanie i sktadowanie.

3. Problemy konfiguracji sieci logistyczne;j.

W zakresie transportu rozstrzygniecia dotycza transportu zaopatrzeniowe-
go (towarowego), przewozu oséb, dostaw mediéw, a takze wywozu nieczystosci.
W zakresie magazynowania i sktadowania - dostaw i rezerw zabezpieczenia me-
didéw niezbednych do zycia ludzi w miesScie (wody, pradu, gazu, ciepta), deponowa-
nia i przetwarzania odpadéw, organizacji sieci i sposobow dystrybucji towaréw
w miescie. Natomiast problemy konfiguracji sieci logistycznej odnosza sie do takich
zagadnien, jak:

» ksztattowanie uktadu drég poszczegdlnych gatezi transportu (ulic, obwodnic,

torowisk, drég rowerowych, ciggdw pieszych, magistral infrastrukturalnych);

» lokalizacji weztéw i punktéw transportowych w miescie (przystankéw komu-
nikacji miejskiej, zajezdni, lotnisk, dworcéw, portéw, centréw ustug logistycz-
nych, parkingéw);

» lokalizacji zaktadéw produkcyjnych (przemystowych), magazynéw i centréw
dystrybucyjnych, producentéw mediéw (zaktadéw wodociggowych, cieptow-
niczych, elektrowni), wysypisk $mieci, oczyszczalni sciekdw;

» lokalizacji nowych osiedli mieszkaniowych, centréw handlowych, obiektéw
uzytecznosci publicznej, obiektéw kulturalnych i sportowych, hoteli, o$rod-
kéw rekreacyjnych.

Jednym z najwazniejszych podsysteméw systemu logistycznego miasta jest
transport. Wynika to z tego, ze zajmuje on blisko 75% wszystkich kosztéw logistycz-
nych miasta. W tym 2/3 ruchéw transportowych w miescie dotyczy transportu oséb
o charakterze indywidualnym i zbiorowym. Natomiast 1/3 zwigzana jest z transpor-
tem towaréw wewnatrz strefy podmiejskiej, jak i z ruchem tranzytowym [Tundys,
2008, s. 117]. Transport poréwnuije sie czesto do krwioobiegu, odzywiajacego i chro-
nigcego system miejski.

vVvyy

6.2. Ekologistyka - podstawowe zagroienia a bezpieczenstwo miasta

Coraz czesciej zgtaszane postulaty wiekszej dbatosci o jakos$¢ zycia w miescie po-
skutkowaty wyodrebnieniem sie ekologicznej orientacji koncepcji logistyki miejskiej.
Ekologistyka jest fragmentem systemu logistycznego miasta, ktérego przedmiotem,
w waskim ujeciu, sg wywoz i utylizacja odpadéw oraz gospodarka wodno-$ciekowa
miasta. Natomiast szersza perspektywa rozumienia ekologistyki dotyczy réwniez
minimalizacji zagrozen wywotujacych presje na srodowisko przyrodnicze i antro-
pogeniczne, czyli emisji spalin i poziom hatasu. Ekologistyka to wszystkie dziatania
zwigzane z gromadzeniem i usuwaniem w sposéb nieuciazliwy dla srodowiska natu-
ralnego odpadéw. Opiera sie ona na koncepcji zarzadzania przeptywami materiatéw
odpadowych oraz unieszkodliwianiu i recyclingu materiatéw negatywnie oddziatu-
jacych na srodowisko [Kolanek, 2011, s. 28].

# procesy logistyczne

# ekologistyka
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Ekologistyka obejmuje zatem wskazane obszary interwencji, przy czym gtéwny-
mi kryteriami organizacji podsystemdéw logistycznych sa dbatos¢ o Srodowisko oraz
zachowania ekonomiczne. Mozna stwierdzi¢, ze podstawowymi filarami ekologistyki
s3: technika ochrony srodowiska, ekonomia srodowiska oraz informatyka i zarzadza-
nie w ochronie $rodowiska [Korzen, 2001, s. 18].

Ekologistyka w sferze utylizacji odpadéw polega na tworzeniu taricuchéw lo-
gistycznych, taczacych miejsca powstawania odpadéw z miejscami ich utylizacji
i obejmuje nastepujace czynnosci:

» zbiorke i segregowanie odpaddw;

» przemieszczanie i sktadowanie odpadéw;
» przetwarzanie odpadow;

» udostepnianie surowcoéw wtérnych.

Jednak prawdziwym wyzwaniem w obszarze ekologistyki jest taczenie utylizacji
odpaddw ze sferg ich produkcji i konsumpcji, czyli optymalizacja proceséw recyrku-
lacji odpaddéw w gospodarce.

Recykling w przemysle samochodowym

Paradoksalnie przemyst samochodowy, ktory obecnie w najszerszej skali wywotuje
zagrozenia i skazenia srodowiska w miescie, niemal do perfekcji udoskonalit proces re-
cyrkulacji odpadéw, bowiem samochody az w 85% sg przetwarzane w surowce wtérne
i ponownie wykorzystywane w przemysle motoryzacyjnym.

# tancuchy logistyczne

Zrddo: Kompendinm..., 2002, s5. 315.

Znakomita wiekszosc¢ zadan logistyki miejskiej dotyczy transportu, ktory jed-
noczesnie zajmuje najwiecej uwagi w obszarze ekologistyki, poniewaz mimo swych
zalet odpowiada za znaczna czes$¢ szkdd w Srodowisku miejskim. Zatory, zta jakosc
powietrza i hatas sg tutaj najwiekszymi problemami. Zadania ekologistyki to przede
wszystkim takie ksztattowanie proceséw logistycznych (transportu, magazynowania
i sktadowania, produkgji i utylizacji) oraz zarzadzanie nimi, aby mozna byto minima-
lizowac zagrozenia [Kompendium..., 2002, s. 303]. Transport odpowiada za emisje
ponad 90% zanieczyszczen do powietrza, z czego transport miejski odpowiada za
emisje ok. 25% CO2 transportu ogétem [Biata ksiega..., 2011, s. 8]. Miedzy innymi
z tego powodu Komisja Europejska proponuje, aby do 2030 roku zmniejszy¢ o po-
towe liczbe samochoddéw o napedzie konwencjonalnym, a do 2050 zupetnie wyeli-
minowac je z ruchu miejskiego [Biata ksiega..., 2011, s. 9].

Transport miejski to takze silne Zrédto emisji hatasu. Ponadnormatywnym ha-
tasem zanieczyszczone jest ok. 21% powierzchni Polski, z czego ok. 80% wszyst-
kich zagrozen zwigzanych z hatasem powoduje hatas komunikacyjny. Szczegélnie
uciazliwy hatas wystepuje w miastach (na ludzi hatas wptywa juz negatywnie przy
natezeniu 50 dB; norma dopuszczalna to 60 dB, miejscami 70 dB). Unia Europejska
wymaga od swych cztonkéw diagnozowania tej sytuacji w celu skutecznej interwen-
cji i minimalizacji szkodliwego wptywu. W zwigzku z tym wszystkie polskie miasta
o liczbie ludnosci powyzej 100 tys. mieszkaricow musza mie¢ sporzadzona mape
akustyczng i opracowany program ochrony przed hatasem. Sprawa ta unormowana
jest w nastepujacych aktach prawnych: Dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu Euro-
pejskiego oraz Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. w sprawie oceny i kontroli poziomu
hatasu w srodowisku; Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska
(Dz.U.z 2001 r. Nr 62, poz. 627); Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 14 pa-

# recyrkulacja odpadéw

# strategiczna mapa akustyczna
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zdziernika 2002 r. w sprawie szczegétowych wymagan, jakim powinien odpowiadac
program ochrony $srodowiska przed hatasem (Dz.U. z 2002 r. Nr 179, poz. 1498).
Strategiczna mapa akustyczna (potocznie mapa hatasu) to usredniona mapa hatasu
emitowanego do srodowiska przez rézne grupy zrédet, dajaca mozliwos¢ catoscio-
wej oceny stopnia zagrozenia hatasem na terenie miasta, mozliwos$¢ stwierdzenia
przyczyn tego stanu oraz realizacji ogélnych prognoz (tendencji) zmian hatasu.

Rysunek 6.2. Przyklad mapy akustycznej Lodzi 2015 z zaznaczonym poziomem immisji

hatasu drogowego i przemyslowego

Hatas drogowy. Hatas przemystowy.
Zrédto: Mapa Akustyczna todzi 2015, Urzad Zrédto: Mapa Akustyczna todzi 2015, Urzad
Miasta todzi Miasta todzi

Celem strategicznej mapy akustycznej jest zatem:

» identyfikacjaistniejacej sytuacji akustycznej na badanym obszarze;

» wyznaczenie rejonéw, na ktorych wystapito przekroczenie wartosci dopusz-
czalnych hatasu w srodowisku (tzw. rejonéw konfliktéw);

» oszacowanie liczby mieszkancéw narazonych na ponadnormatywny hatas
w poszczegolnych obszarach miasta;

» oszacowanie mozliwych zmian klimatu akustycznego w zwiazku z opracowa-
nym programem ochrony srodowiska przed hatasem.

Do szczegdlnych zadan ekologistyki zaliczy¢ nalezy takze transport materiatéw
niebezpiecznych dostarczanych do miast. Pod pojeciem towaru niebezpiecznego na-
lezy rozumiec materiat lub przedmiot, ktéry zgodnie z Umowa europejska dotyczaca
miedzynarodowego przewozu drogowego towardw niebezpiecznych (ADR), Regula-
minem dla miedzynarodowego przewozu kolejami towardw niebezpiecznych (RID)
lub Umowa europejska dotyczaca miedzynarodowego przewozu $rodladowymi dro-
gami wodnymi towardw niebezpiecznych (ADN) nie jest dopuszczony odpowiednio
do przewozu drogowego, przewozu kolejg lub przewozu Zzegluga srédlagdowa albo
jest dopuszczony do takiego przewozu na warunkach okreslonych w tych przepi-
sach (ustawa z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towaréw niebezpiecznych, Dz.U.
z2011r.Nr 227, poz. 1367). Towary niebezpieczne s3 to materiaty zaréwno ptynne,
state, jak i gazowe, ktére stwarzajq szczegdlne zagrozenie dla zycia i zdrowia czto-
wieka, a potencjalne skutki katastrof z ich udziatem sg powaznym zagrozeniem dla
ekosysteméw miejskich.

# transport materiatéw niebezpiecznych
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Normy miedzynarodowe i przepisy krajowe szczegétowo regulujg sposéb i wa-
runku dystrybucji towaréw niebezpiecznych, zaréwno w warstwie dokumentowe;j,
jakiichtransportu i przechowywania. Odpady niebezpieczne produkowane s3 takze
przez gospodarstwa domowe (stanowig one od 1 do 4% catkowitej masy odpadow)
i przyjmuja forme m.in. przeterminowanych lekéw, zuzytych baterii, akumulato-
réw, opakowan po srodkach ochrony roslin itp. W przypadku wielu z tych odpadéw
nalezy zastosowad procedure selektywnej zbiérki, poniewaz powinny one zostac
unieszkodliwione.

Odpady medyczne

Szczegdlnym typem odpaddw niebezpiecznych bardzo
czesto wystepujacych w miastach sg odpady medyczne.
Odpady medyczne s3g niebezpieczne dla zdrowia i zycia
cztowieka gtéwnie z powodu obecnosci w nich chorobo-
twérczych drobnoustrojow: bakterii, pratkéw, wiruséw,
grzybow i pasozytéw. Zaréwno ich sktadowanie, jak i uty-
lizacja objete s3 szczegdlnym nadzorem (na zdjeciu przy-
ktad pojemnika na odpady medyczne o ostrych koncach
i krawedziach).

Zrddlo: gpracowanie wlasne. Fot. 7. Przygodzki

6.3. Transport zréwnowazony w miescie

Transport jest zaliczany do najstarszych czynnikéw lokalizacji jednostek prze-
strzennych i czynnikéw determinujacych koncentracje ludnosci w przestrzeni.
Czynnik transportowy determinowat lokalizacje i rozwéj najwazniejszych miast
w sieci osadniczej od poczatkow cywilizacji ludzkiej i do dzi$ ma ogromny wptyw
na wzajemne rozmieszczenie miast oraz zwiazki funkcjonalne w aglomeracjach.
System transportowy miasta ulega przeobrazeniom i rozwojowi dzieki zmianom in-
stytucjonalnym, technologicznym, prawnym, gospodarczym i spotecznym. Sprawny
system transportowy powinien by¢ dopasowany do rozmiaru, charakteru i zrézni-
cowania przestrzennego potrzeb transportowych na danym terenie, interpretujac
i taczac wszystkie funkcje realizowane w miescie [Przygodzki, 2012, s. 85]. Funkcje
te determinuja potaczenia komunikacyjne, ksztattowane przez czynniki spotecz-
no-gospodarcze i przyrodnicze, zagospodarowanie przestrzenne, liczbe uktadéw
przestrzennych, procesy demograficzne, model konsumpcji, rozmieszczenie ludnosci
w aglomeracji, rozmieszczenie miejsc pracy i nauki, a takze rozmieszczenie funkcji
handlowych i przemystowych.

Transport jest czynnikiem taczacym miasto w uktadzie funkcjonalnym i przed-
stawia osrodek miejski jako system wspétzaleznosci zachodzacych pomiedzy po-
szczegblnymi jego elementami. Wszystkie ruchy tadunkéw i ludzi wykonywane
w celu zaspokajania czynnosci ekonomicznych i gospodarczych danego miastai jego
otoczenia uznawane sg za procesy transportowe, ktére oddziatujg na obszar funkgji,
planowania przestrzennego i rozwoju miast. System transportowy miasta potrzebu-
je miejsc, ktére zostang wykorzystane pod budowe infrastruktury, a wiec torowisk,
ulic, miejsc parkingowych. Ten typ infrastruktury technicznej obejmuje elementy
materialne, takie jak sie¢ drogowa, srodki i urzadzenia transportowe, obiekty za-
plecza technicznego oraz elementy niematerialne (majace istotny wptyw na prawi-

# system transportowy miasta

# procesy transportowe
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dtowe funkcjonowanie systemu), w sktad ktérych wchodza zasady organizacji ru-
chu drogowego, przepisy finansowe i inne [Mayer, 1995, s. 106]. Sie¢ transportowa
osrodka zurbanizowanego powstaje sukcesywnie i stopniowo poprzez budowe no-
wych odcinkéw i ulepszanie juz istniejgcych. Jest pojeciem obejmujacym dziatalnos¢
i funkcjonowanie wszystkich rodzajéw i gatezi transportu. Za jej sprawa maja szanse
zostac zintegrowane wszystkie obszary funkcjonalne osrodka zurbanizowanego.

Transport ,,zréwnowazony” oznacza takg organizacje systemu transportowe-

go w miescie, ktéra nie zagraza ludzkiemu zdrowiu i ekosystemom przyrodniczym
w miescie i poza nim, a jednoczesnie jest zdolna zaspokajac¢ wszystkie potrzeby
transportowe zgtaszane przez uzytkownikdédw miasta. Nie chodzi zatem ani o uprzy-
wilejowanie jednego z rodzajéw transportu, ani o zapewnienie réwnosci wykorzy-
stania réznych rodzajéw transportu w miescie, ale o jego optymalizacje i stosowanie
zaréwno do potrzeb uzytkownikéw, jak i specyficznych (réznych dla réznych miast)
uwarunkowan demograficznych, geograficznych czy ekonomicznych (tab. 6.1). Spo-
sob organizacji systemu transportowego oraz wykorzystywane czy preferowane
rodzaje srodkéw transportowych powinny by¢ konsekwencja realizacji postulatéw
gwarantujgcych istnienie zrownowazonego systemu transportowego, czyli powinien
by¢ to system [Biata ksiega..., 2011]:

» zapewniajacy dostepnosé celéw komunikacyjnych w sposéb bezpieczny, nie-
zagrazajacy zdrowiu ludzi i Srodowisku w sposdb réwny dla obecne;j i nastep-
nych generacji;

» pozwalajacy funkcjonowac efektywnie i oferowac mozliwos¢ wyboru srodka
transportowego i podtrzymac gospodarke oraz rozwdéj regionalny;

» ograniczajacy emisje i odpady w ramach mozliwosci zaabsorbowania ich
przez ziemie, zuzywajacy odnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do ich
odtworzenia, zuzywajacy nieodnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do
ich zastgpienia przez odnawialne substytuty, przy minimalizowaniu zajecia
terenu i hatasu.

Tabela 6.1. Struktura przemieszczen w wybranych miastach $wiata

# sie¢ transportowa

# transport ,zréwnowazony”

Miasto Samochody 1(-:1:2%?1: ::)ai:v?l‘;:'\,/ Transport pieszy Transport
osobowe metro itp.) rowerowy
Bangalur (2011) 25 42 26 7
Berlin (2008) 31 26 30 13
Bogota (2008) 15 68 15 2
Hanower (2010) 43 17 27 13
Kopenhaga (2010) 29 15 25 31
Krakéw (2010) 28 46 25 1
Nowy Jork (2004) 33 28 39 b.d.
Pekin (2011) 21 26 21 32
Warszawa (2005) 24 54 21 1

Zridio: gpracowanie wlasne na podstawie TEMS, 2015; Passenger Transport..., 2011, 5. 61.

101



Z punktu widzenia uzytkownikéw transport zréwnowazony nalezy zatem in-
terpretowac jako taki, ktéry umozliwia réznorodnym osobom i grupom efektywne
przemieszczanie sie w przestrzeni i zapewnia mozliwo$é wyboru miedzy réznymi
jego sposobami (tab. 6.1). Miejski system transportowy, w ktérym mieszkancy maja
do wyboru jako $rodek transportu jedynie samochéd osobowy (bo tylko ten zapew-
nia dotarcie z punktu A do punktu B po relatywnie niskich kosztach i w stosunkowo
krotkim czasie), jest mniej ,zrownowazony” niz system, w ktérym mieszkancy maja
rzeczywistg alternatywe cenowg i czasowa w postaci tramwaju, roweru czy metra.
Réwnowaga systemu transportowego rozumiana jest tu zatem jako sytuacja, w kto-
rej infrastruktura transportowa nie jest zdominowana przez jeden $rodek transpor-
tu i zapewnia zréznicowana, dostosowana do potrzeb réznorodnych grup uzytkow-
nikéw oferte [Sokotowicz, 2013, s. 17].

6.3.1. Integracja w transporcie miejskim

Widrazanie zasad zréwnowazonej mobilnosci powinno polegac na proponowaniu
atrakcyjnej alternatywy ze strony przyjaznych miastu form transportu oraz na stop-
niowym zmniejszaniu atrakcyjnosci tych przemieszczen, ktére cechuja najwyzsze
koszty zewnetrzne [Kronenberg, Bergier (red.), 2010, s. 270]. J. Wesotowski uzywa
w tym kontekscie pojecia ,dziatania przyciagajace i odpychajace” (push and pull me-
thods), podkreslajac przy tym, ze ,spotecznie akceptowana jest tylko taka polityka,
ktora opiera sie na zasadzie rekompensaty: co$ zabieram, ale cos tez daje” [Weso-
towski, 2008, s. 20] (tab. 6.2).

Tabela 6.2. Dzialania przyciagajace i odpychajace (push and pull methods) ruch z centralnych
cze$ci miasta

Strefa ,tempo 30” i strefa ograniczonego Atrakcyjnos¢ przestrzeni publicznych: woonerf na
ruchu dla samochodéw i motocykli, Oslo ul. 6 Sierpnia oraz wspélny, wydzielony pas ruchu
fot. Z. Przygodzki i zintegrowany przystanek komunikacji tramwajo-

wej i autobusowej na ul. Narutowicza, £6dz
fot. M. E. Sokotowicz, Z. Przygodzki

Zradto: opracowanie wilasne.
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Tabela 6.2. Dziatania przyciagajace i odpychajace (push and pull methods) ruch z centralnych

czesci miasta

Przyktady dziatan wypychajacych:

Przyktady dziatan przyciagajacych:

» strefy ograniczonego ruchu koto- » modernizacja transportu publicz-
wego nego
» strefy ,tempo 30" czyli zastosowa- » eliminacja zatoréw dla pojazdéw
nie rozwigzan technicznych transportu publicznego, np. po-
i wizualnych (nie tylko znakéw przez wytyczanie paséw dla tram-
drogowych), prowadzacych do wajow i autobuséw)
zmniejszenia predkosci » integracja transportu publicznego
» ograniczanie pojemnosci parkin- z innymi $rodkami transportu (kar-
gowej i restrykcyjna parkingowa ty miejskie, park and ride, park and
polityka cenowa w obszarach cen- bike etc.)
tralnych » integracja transportu w wymiarze
» wprowadzanie parkowania rota- przestrzennym (np. zapewnienie
cyjnego w miastach tatwosci dotarcia do przystankow)
» budowanie obwodnic wewnetrz- » dbatosc o bezpieczenstwo i wyso-

ka jakos¢ publicznych przestrzeni
komunikacyjnych

nych i zewnetrznych wyprowadza-
jacych ruch tranzytowy z centrum
» wprowadzanie skomplikowanych
tras przejazdéw samochodowych
przez centra miast
» budowanie tuneli podziemnych
dla samochoddéw

Zradto: opracowanie wiasne.

Skutecznosc¢ funkcjonowania systemu transportowego zalezy zatem w znacznej
mierze od stopnia i sprawnosci integracji poszczegélnych podsysteméw transporto-
wych. Dotyczy to zaréwno transportu ludzi, jak i towaréw. O potrzebach integracji
mozna méwic na ptaszczyznie przestrzenno-infrastrukturalnej, prawno-organiza-
cyjnej i technologicznej [Wesotowski, 2008, s. 23-26]. Poza tym waznym aspektem
jest takze integracja miedzysektorowa transportu zbiorowego z indywidualnym.
Do form integracji przestrzenno-strukturalnej nalezy zaliczy¢ dziatania dotyczace:
spéjnosci i kompatybilnosci infrastrukturalnej, planowania i polityki transportowej,
organizacji weztow przesiadkowych i infrastruktury wspierajace [Zintegrowane tan-
cuchy transportowe, 2003, s. 4-55]. Integracja prawno-organizacyjna dotyczy: ko-
ordynacji zarzadzania transportem w ramach grupy przewoznikéw obstugujacych
miasto, powigzan systeméw optat, integracji systemow informacji pasazerskiej,
dostepu do infrastruktury transportowej. Natomiast pod pojeciem integracji tech-
nologicznej nalezy rozumie¢ miedzy innymi: interoperatywnos¢ baz danych, koordy-
nacje czasowg przewoznikow w ujeciu gateziowym i miedzygateziowym, integracje
planowania w ramach catego systemu transportowego miasta (z wykorzystaniem
ITS) [Wesotowski, 2008, s. 23-26]. Ponadto waznym aspektem jest takze integracja
miedzysektorowa transportu zbiorowego z indywidualnym. Podstawowe wyzwania
dotycza tutaj przekonania czesci uzytkownikéw pojazdéw indywidualnych dociera-

# stopien i sprawnosc integracji
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jacych do centralnych dzielnic miasta, by decydowali sie na pozostawianie swoich
samochoddéw w wygodnych warunkach i kontynuowali podréz transportem zbioro-
wym, rowerowym lub pieszo.

Wykres 6.1. Liczba aut osobowych na 1000 mieszkancéw w roku 2013

Zridlo: ACEA, 2015, 5. 43.

Z kazdym rokiem przybywa bowiem samochodéw. Srednio w Polsce niemal
600 na 1000 mieszkancéw posiada samochéd osobowy W efekcie skala negatyw-
nych efektéw zewnetrznych generowanych przez transport indywidualny desta-
bilizuje funkcjonowanie miast (wykres 6.1). Konieczna jest interwencja publiczna
w zakresie integracji transportu indywidualnego z transportem miejskim i promocja
alternatywnych form przemieszczania sie w miescie. Priorytety w zakresie srodkéw
transportu, za pomoca ktérych realizowane sg potrzeby przewozowe w miescie, s
doktadnie odwrotne do skali negatywnych efektéw zewnetrznych wytwarzanych
przez poszczegolne formy przemieszczania sie. Adekwatnie do przecietnych moz-
liwosci cztowieka preferowane sa ruch pieszy, rowerowy i komunikacja zbiorowa,
w ostatniej kolejnosci indywidualny transport samochodowy (rys. 6.3).

Rysunek 6.3. Priorytetyzacja ruchu w miescie a efekty zewnetrzne

Priorytet w ruchu
[ ]
w > 30> > =

Koszty zewnetrzne

'ﬂ'<%<<%

Zrddo: Kronenberg, Bergier (red.), 2010, 5. 272.
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W kontekscie integracji systemow transportowych w miescie wazne sg nie tyl-
ko dziatania miedzysektorowe (integrujace transport publiczny z prywatnym), ale
takze wewnatrzsektorowe (integrujace rézne rodzaje transportu publicznego na
rzecz sprawnego funkcjonowania miasta). Myslac o transporcie zbiorowym, nie na-
lezy takze zapominac o transporcie kolejowym, ktory w wielu miastach jest waznym
ogniwem ich systemu transportowego. Systemy transportu kolejowego obstuguja
w aglomeracjach dwa rodzaje przewozoéw [Janecki, Krawiec, 2011, s. 2]:

1) przewozy podmiejskie (przejazdy na odlegtos$¢ do 15 km w czasie do

30 minut);
2) przewozy regionalne (przejazdy na odlegto$¢ do 70 km w czasie od 30 do
60 minut).

Rynek przewozéw podmiejskich i regionalnych odgrywa bardzo istotna role jako
sktadnik catego rynku kolejowych przewozéw pasazerskich. Koleje podmiejskie
i regionalne w Europie przewoza okoto 90% ogotu pasazeréow transportu kolejowe-
go. Natomiast wskaznik zrealizowanej pracy przewozowe]j w pasazerokilometrach
stanowi prawie 50% pracy przewozowej w skali roku w europejskim transporcie
kolejowym. Ponadto ok. 24% europejskich sieci kolejowych obstugiwanych jest
wytacznie przez operatoréw sieci podmiejskich i regionalnych [Janecki, Krawiec,
2011, s. 3]. Niestety w polskich warunkach transport kolejowy od lat 90. XX wieku
nieustannie traci na znaczeniu na rzecz transportu drogowego. Wskaznik struktury
przewozu tadunkéw w 2005 roku ksztattowat sie na poziomie 21,9% w zakresie
transportu kolejowego i 52,5% w zakresie transportu drogowego, natomiast w 2010
roku wskazniki te wynosity juz odpowiednio: 12,6% i 84,0% [Raport PZPM, 2015,
s. 74]. Transport kolejowy przez ostatnie lata byt ewidentnie marginalizowany, jesli
chodzi o inwestycje rozwojowe [Przygodzki, 2012, s. 100].

Dobrym przyktadem promocji transportu szynowego sa inwestycje w konwen-
cjonalne systemy tramwajowe oraz systemy szybkich tramwajéw miejskich i regio-
nalnych. Systemy miejskie, w tym aglomeracyjne, charakteryzuja sie czesto bezkoli-
zyjnoscia, duzym stopniem integracji zinnymi wewnatrzmiejskimi systemami trans-
portowymi, w szczegdlnosci autobusowym, rowerowym i pozostatym kolejowym.
Cechuija sie tez znacznym poziomem automatyzacji proceséw sterowania ruchem.
Niejednokrotnie integracja ta oznacza wspétdzielenie infrastruktury transportowej
w celu poprawy sprawnosci obstugi pasazera lub wydtuzenia trasy przejazdu, ade-
kwatnie do rozlegtosci wystepowania zwigzkéw funkcjonalnych, niezaleznie od gra-
nic administracyjnych jednostek terytorialnych. Przyktadem moze by¢ tutaj jeden
z elementdéw procesu integracji komunikacji zbiorowej w aglomeracji krakowskiej,
a mianowicie integracja szybkiego tramwaju z kolejg i komunikacjg autobusowa
o zasiegu regionalnym i krajowym w wezle przesiadkowym na Dworcu Gtéwnym.

Integracja ta, podobnie jak charakterystyka wezta kolejowego w Warszawie
(Dworzec Centralny), ma znacznie bardziej zaawansowany charakter. Przestrzenie
te mozna nazwac ,weztami mobilnosci”, czyli miejscami sktadajacymi sie z funkcjo-
nalnego i duzego wezta przesiadkowego oraz towarzyszacych mu obiektéw ustugo-
wych [Kruszyna, 2012, s. 35]. Wezty mobilnosci z racji znacznie bardziej rozlegtych
funkcji, jakie mozna tam zidentyfikowac, sa réwniez dobrym narzedziem ozywiania
czy rozwoju koncepcji ,rozwoju miasta do wewnatrz”. Realizacja nowoczesnych in-
westycji w zakresie transportu tramwajowego wywotuje liczne zmiany w przestrze-
niach transportowych miasta i zachowaniach ich uzytkownikéw.

W odniesieniu do przestrzeni silnie zurbanizowanych podkresla sie duza role
transportu szynowego o charakterze aglomeracyjnym i miejskim. Mowa tutaj o kolei
aglomeracyjnej (inaczej kolei podmiejskiej) i kolei miejskiej. Do$¢ czesto w obec-
nych warunkach, dazac do optymalizacji dostepnosci przestrzeni, organizowane

# integracja transportu publicznego

# wezty mobilnosci
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# Szybka Kolej Regionalna

# Szybka Kolej Miejska

# integracja transportu towarowego

# terminal miejski

sg systemy szybkich kolei, stad nazwy: Szybka Kolej Regionalna (SKR, np. S-Bahn
w Berlinie, S-tog w Kopenhadze, RER w Paryzu) oraz Szybka Kolej Miejska (MKS).
Obydwa rodzaje charakteryzuja sie wysoka czestotliwosciag obstugi linii we wska-
zanym obszarze aglomeracji/miasta, bezkolizyjnoscia torowisk, ujednoliconym
i zintegrowanym systemem ukierunkowanym réwniez z perspektywy wyposazenia
infrastrukturalnego na wysoki komfort realizacji podrézy i zabezpieczenie potrzeb
transportowych pasazera. Jej rozwdj z jednej strony jest $cisle zwigzany z procesami
silnej urbanizacji i efektami zattoczenia, a z drugiej strony mozliwosciami technolo-
gicznymi. Poziom integracji gateziowej wspétczesnych systeméw transportowych
powoduje, ze dos¢ trudno odroéznié szybka kolej (w szczegdlnosci miejska) od metra
czy szybkiego tramwaiju.

Metro stanowi jeden z najszybszych rodzajéw kolei miejskiej [Wojcieszak,
2003, s. 31-50]. Wsréd powoddw, ktére zdeterminowaty jego powstanie, byty po-
trzeby zwigzane z koniecznoscig zapewnienia szybkiej komunikacji miejskiej przy
jednoczesnej niwelacji zaktécen w ruchu na ulicach wielkich miast. Kolej i metro sa
przeznaczone do obstugi wiekszych potokéw wzdtuz jednego kierunku na wieksze
odlegtosci. Tramwaj to pojazd szynowy, ktéry charakteryzuje sie tym, Ze porusza sie
w ruchu mieszanym po jezdni lub na wydzielonym albo niezaleznym torowisku i stu-
zy do obstugi wiekszych potokdw, ale na mniejsze odlegtosci, bardziej rozproszone
[Freidberg, 2010, s. 62; Przygodzki, 2012, s. 89-90; Wesotowski, 2008, s. 79-87].

Procesom integracji w zakresie obstugi miast powinien podlegac takze trans-
port towarowy. Jest to proces zdecydowanie trudniejszy do realizacji, jednak moz-
liwy i pozadany w zakresie proceséw transportowych bezposrednich, od drzwi do
drzwi, ze specjalnymi urzadzeniami zatadunku i wytadunku, oraz od wezta do wezta,
z tworzeniem i dystrybucja matych tadunkéw. Integracja ta przebiega zaréwno na
poziomie infrastrukturalnym, miedzy innymi z wykorzystaniem lokalnych centréw
dystrybucji towaréw (terminali miejskich) czy szerzej - bardziej efektywnych cen-
tréw transportu towarowego, jak i na poziomie organizacyjnym, przede wszystkim
miedzy przewoznikami [Schaffeler, Wichser, 2002].

Transport zintegrowany to takze transport intermodalny, jednak pojecie to
najczesciej stuzy charakterystyce sposobow przemieszczania towaréw na wieksze
odlegtosci niz te o zasiegu aglomeracyjnym. Transport intermodalny utozsamiany
jest czesto z multimodalnym. Réznica natomiast wynika stad, Zze pojecie transportu
multimodalnego rozpowszechnione jest w USA, a intermodalnego w Europie [Toma-
nek, 2004, s. 16]. Inni autorzy uwazaja, ze transport intermodalny jest szczegdlnym
rodzajem multimodalnego. Do transportu multimodalnego zalicza sie kazdy przewé6z
sktadajacy sie z dwdch lub wiecej gatezi transportu. Natomiast transport intermo-
dalny jest typem transportu multimodalnego i stanowi kazdy przewdz w jednej i tej
samej jednostce tadunkowej lub tym samym pojezdzie przez kolejne gatezie trans-
portu bez przetadunku samych towaréw w zmieniajacych sie jednostkach transpor-
tu. Z tego podejscia wynika, ze pojecie transportu multimodalnego nie determinuje
przewozu w jednostkach tadunkowych [Mendyk, 2002, s. 79].

Uzywane s3 takze inne pojecia pokrewne: transport kombinowany i transport
tamany. Pojecie transportu kombinowanego rozumiane jest jako przewo6z tadunkéw
co najmniej dwiema gateziami transportu i najczesciej za podréz odpowiada dwéch
przewoznikéw. Termin ten uwypukla technologiczny aspekt przewozu. Transport
tamany natomiast odnosi sie do sytuacji, gdy przewd6z odbywa sie za pomocg dwdéch
lub wiecej $rodkéw transportowych w ramach jednej gatezi transportu [Tomanek,
2004, s. 16].

Transport towaréw w miescie jest koniecznym zatozeniem i przestanka jego
sprawnego funkcjonowania. Do podstawowej infrastruktury transportowe;j
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(w miastach) na potrzeby przewozu towaroéw i tadunkéw zalicza sie: drogi i ulice
z catym ich wyposazeniem stuzacym do organizacji ruchu kotowego, parkingi,
miejsca przetadunku, miejsca postojowe oraz sygnalizacje swietlna. Do realizacji
transportu potrzebne s3 takze odpowiednia struktura i Srodki transportu, na ktére
sktadaja sie przede wszystkim pojazdy, urzadzenia i wyposazenie stuzace sprawnej
organizacji zatadunku, przewozu i wytadunku. W tym aspekcie transport towaréw
(tadunkow) powinien byc zintegrowany, warunkujacy ptynnos¢ przeptywu tadun-
kow do miejsc przeznaczenia (odbiorcéw) [Szymczak, 2008, s. 50-51]. Przyktady
rozwigzan w tym zakresie mozna wskazac¢ w Zurychu (tramwaj towarowy stuzy tam
do wywozki odpadéw ponadgabarytowych), w Dreznie (CarGoTram, ktéry stuzy do
zaopatrzenia zaktadéw Volkswagena oraz zapewniania dostaw towaréw do licznych
sklepow w miescie) [Tundys, 2008, s. 244-248], tramwaj towarowy w Amsterdamie,
Monachium (CargoTram) Regensburgu (ReglLog) [Kauf, 2010].

Integracja i tym samym optymalizacja transportu towarowego w miescie jest
zagadnieniem bardzo trudnym do wprowadzenia przede wszystkim ze wzgledu na
nieched przedsiebiorstw logistycznych do wspotpracy oraz brak porozumienia po
stronie klientéw na rzecz organizacji wspdlnych systemoéw dostaw. Niemniej za-
gadnienie to jest wyzwaniem dla przysztosci miast, poniewaz z roku na rok rosng
zapotrzebowanie na towary i ustugi oraz konsumpcja. Biorac pod uwage jedynie
udziat operacji odbioru i dostarczenia, ktdre najczesciej odbywaja sie na terenach
miejskich, ich koszt w transporcie kombinowanym ,od drzwi do drzwi” jeszcze przed
rokiem 2000 wynosit okoto 40% sumy kosztow. Waga tych kosztéw jest zwiekszona
przez ograniczenie sktadéw oraz zmniejszenie wielkosci partii towaru przy jedno-
czesnym wzroscie ich liczby [Miejski transport ciezarowy, 2003, s. 6]. ,Okoto % od-
biorcow w miastach europejskich nie ma zorganizowanych umow logistycznych.
Otrzymuja zamowione towary albo bezposrednio od producenta, albo poprzez
firme dystrybucyjna. Skutkiem tego jest duza ilo$¢ dostawcéw do indywidualnego
odbiorcy” [Migjski transport ciezarowy, 2003, s. 17].

Najistotniejszg kwestig w zakresie integracji transportu towarowego w miescie
jest wspoétpraca przewoznikéw w celu redukcji zbednych przejazdéw i jednoczesnie
podniesienia rentownosci przewozéw. Nieliczne przyktady dowodzace stusznosci
takiej dziatalnosci mozna obserwowac przede wszystkim w systemach transpor-
towych wybranych miast niemieckich. Dla przyktadu po wdrozeniu uméw miedzy
przewoznikami liczba pokonywanych tras w dojazdach gospodarczych zmniejszyta
sie 0 50% we Frankfurcie nad Menem, o0 56% w Bremie czy 0 43% w Lipsku [Tundys,
2008, s. 203].

6.3.2. Inteligentne systemy transportowe (ITS) w logistyce miejskiej

Logistyka miejska to obszar olbrzymich mozliwosci stosowania technologii in-
formacyjno-komunikacyjnych. Inteligentne systemy transportowe, zwane takze
telematyka transportu, sa z powodzeniem wdrazane w celu poprawy jakosci uzyt-
kowania drég, szczegdlnie w obrebie aglomeracji miejskich [Barcik, 2002, s. 187].
Telematyka to potaczenie rozwigzan telekomunikacyjnych, informacyjnych i infor-
matycznych oraz rozwigzan w zakresie automatycznego sterowania, dostosowane
do potrzeb obstugiwanych systeméw fizycznych i zintegrowane z tymi systemami.
Zaangazowanie telematyki do sterowania i zarzadzania systemami i sieciami trans-
portowymi nazywa sie telematyka transportu, ktéra ,uzbrojona w réznego rodzaju
aplikacje optymalizujgco-sterujace okresla sie mianem inteligentnych systeméw
transportowych. System taki tworza wspdtpracujace ze soba trzy uktady: inteli-
gentna droga, inteligentny pojazd, czyli pojazd wyposazony w urzadzenia utrzymu-

# transport intermodalny

# telematyka

# inteligentne systemy transportowe
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jace ciagta, szczegdlnie bezprzewodowa, wymiane informacji z urzadzeniami zain-
stalowanymi przy trasach transportowych oraz inteligentne centrum zarzadzania”
[Mikulski, 2010, s. 36].

Dziatanie ITS oparte jest na procesach zbierania, analizowania i przetwarzania
informacji w celu zinterpretowania sytuacji na badanym odcinku drogi i podjecia lub
propozycji decyzji w zakresie mozliwych, sugerowanych rozwigzan. ITS opierajg sie
na wielu zrédtach danych pozyskiwanych z catego obszaru miasta lub aglomeracji,
stad decyzje optymalizujace procesy transportowe w okreslonym miejscu podejmo-
wane sa w kontekscie analizy biezacej sytuacji otoczenia. Catos$¢ procesu realizowa-
na jest przez system w czasie rzeczywistym. Podstawowymi cechami ITS sg [Patys,
Patys, 2008, s. 224-225]:

» integracja technologii, wykorzystywanych narzedzi i oprogramowania zapew-
niajaca sprawny przeptyw informacji;

» inteligencja’ rozumiana jako zdolnosc¢ systemu do podejmowania samodziel-
nych decyzji w zmiennych sytuacjach;

» elastycznosc i duza zdolnos$¢ adaptacji zaréwno systemu do nowych warun-
kéw, jak i proponowanych rozwigzan w zaleznosci od biezacej sytuacji na
drogach;

» efektywno$é rozumiana jako powszechno$é korzysci (gromadzone dane mogg
by¢ wykorzystywane nie tylko w celu biezacych proceséw zarzadzania, ale
takze moga stuzy¢ do: (a) formutowania celéow perspektywicznych w proce-
sie zarzadzania strategicznego dotyczacego transportu i szerzej procesow
gospodarczych w miescie; (b) zarzadzania sSrodowiskiem, przygotowywania
raportéw na temat oddziatywania na $Srodowisko; (c) planowania remontéw
i budéw zwigzanych z zajmowaniem przestrzeni publicznej itp.

Rozwdj systemow telematycznych w Polsce

Poczatki systemdw sterowania i zarzadzania ruchem w Polsce siegajag 1997 roku.
Wtedy taki system zainstalowano w Poznaniu. Projekt polegat na wdrozeniu systemu
sterowania ruchem na wszystkich skrzyzowaniach w petni od niego zaleznych oraz
nadaniu priorytetu pojazdom komunikacji miejskiej, a takze wprowadzeniu innowacyj-
nego systemu centralnego zarzadzania i monitorowania ruchu pojazdéw kursujacych
w obszarze jego dziatania. Trudno jednak moéwi¢ o dynamicznym rozwoju tej sfery, nie-
stety czesciej wdrazane rozwiazania w niektérych miastach maja jednak fragmenta-
ryczny charakter. Kilka wiekszych inwestycji zostato zrealizowanych w Polsce po 2004
roku, m.in. w takich miastach, jak: Krakéw, Warszawa, Wroctaw, Rzeszéw, Gdynia, Olsz-
tyn, £6dz. Na przyktad obecnie (kwiecier 2015 r.) we Wroctawiu system ITS sktada sie
z kilkunastu zintegrowanych ze sobg podsysteméw informatycznych, ktére zasilane sa
w dane dostarczane z ponad 3 tys. urzadzen rozlokowanych na terenie catego miasta.
Do systemu wtaczonych jest prawie 70% istniejacych w miescie sygnalizacji Swietlnych.

# inteligentne centrum zarzadzania

Zrddlo: gpracowanie wlasne na podstawie Hadas , 2015, 5. 8; Dydkowski, 2009, 5. 112.

Wprowadzenie rozwigzan z zakresu ITS przynosi korzysci dla wszystkich uzyt-
kownikow drég: pieszych, rowerzystdw, transportu zbiorowego, kierowcow, a takze
dla wtadz miasta i Srodowiska, m.in. poprzez: zwiekszenie przepustowosci ciggéw
komunikacyjnych i ptynnosci ruchu, obnizenie kosztéw eksploatacji pojazdéw, ob-
nizenie kosztéw srodowiskowych, redukcje kosztow funkcjonowania transportu,
zmiany zachowan komunikacyjnych, zwiekszenie efektywnosci wykorzystania prze-
strzeni miejskiej, dostep do danych ilustrujacych procesy komunikacyjne w miesci,
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mozliwos¢ priorytetyzacji Srodkéw transportu w ruchu miejskim, skrécenie czasu
przejazdu, zmniejszenie zmiennosci czasu trwania podrézy transportem zbiorowym
- atym samym zwiekszenie poczucia niezawodnosci transportu zbiorowego, po-
prawe bezpieczenstwa ruchu drogowego i publicznych przestrzeni transportowych.

Wdrazanie systemoéw ITS jest bezposrednio zwigzane z rozwojem koncepcji
Smart city. Nalezy jednak pamietac, ze najwazniejszym elementem, kluczowym
z punktu widzenia efektywnosci catego systemu, jest mimo wszystko cztowiek. Ma-
szyny, urzadzenia i automaty pozyskuja i prezentuja zebrane dane z czujnikéw oraz
po przeprowadzeniu analiz na podstawie kryteriéw i warunkéw logicznych okreslo-
nych przez osobe decyzyjna w zakresie zarzadzania ruchem podejmuja dziatania.
Programy decyzyjne moga sie uczyd, jesli ludzie zaprogramuja im taka funkcje, przy
czym o skutecznosci tej nauki péki co i tak decyduja ludzie zaangazowani w dziatanie
systemu [Hadas, 2015, s. 8].

6.3.3. Miasta przyjazne pieszym i rowerzystom

Jednym z istotniejszych elementéw wspétczesnych dziatan na rzecz réwnowa-
zenia systemow transportowych jest rozwéj srodkéw transportu innych niz pojazdy
silnikowe i samochodowe, w tym przede wszystkim rozwéj transportu rowerowego
oraz tzw. pedestrianizacja miast. Poza korzysciami spotecznymi, Srodowiskowymi
i przestrzennymi wynikajacymi z dziatan w tym kierunku rozwéj infrastruktury
przyjaznej dla transportu pieszego i rowerowego ma dodatkowo te zalete, ze czyni
miasta bardziej przyjaznymi dla uzytkownikéw, ktérzy zaczynajg dobrze sie czué
w urzadzonych na potrzeby tego rodzaju przemieszczen przestrzeniach publicznych.
Projektowanie przestrzeni przyjaznych dla pieszych i rowerzystéw wpisuje sie tym
samym w piec¢ kluczowych zasad projektowania przestrzeni miejskich, zgodnie
z ktérymi [Gehl, 2014, s. 232]:

1. Rozmieszczenie funkcji w miescie powinno odbywac sie w sposéb zmniejsza-
jacy odlegtosci i budujgcy mase krytyczng ludzi i zdarzen.

2. Nalezy zapewnic integracje funkcji i rownowazenie struktur spotecznych oraz
poczucie bezpieczenstwa.

3. Nalezy zapewnic¢ budowanie przestrzeni miejskich atrakcyjnych przede
wszystkim dla pieszych i rowerzystéw.

4. Nalezy zapewnic¢ otwarcie krawedzi miedzy miastem a budynkami (zapewni¢
dostep do maksymalnie duzej liczby przestrzeni publicznych).

5. Nalezy wzmacnia¢ wystepowanie réznorodnych form zapraszania do dtuz-
szego pozostawania w przestrzeni miejskie;.

Na skutek powyzszych dziatan przestrzenie miejskie stajg sie atrakcyjniejsze
i zachecaja do dtuzszego i czestszego w nich przebywania. W konsekwencji popra-
wia to wizerunek miasta, a poprzez generowanie w nim ruchu o matych predko-
sciach - tworzy potencjalny popyt na ré6znorodne ustugi miejskie i tym samym moze
przyczyniac sie do kreowania nowych miejsc pracy.

Badania prowadzone w Kopenhadze od konca lat 60. XX wieku wskazuja,
ze zwiekszenie traktow pieszych zwieksza takze znacznie liczbe uzytkownikéw prze-
strzeni [Gehl, 2009, s. 32-33] (rys. 6.4).

Kluczowym wyzwaniem dla rozwoju zréwnowazonych systeméw transporto-
wych w miescie jest uwzglednienie w ich projektowaniu infrastruktury dla roweréw.
Obecnie coraz czesciej dostrzega sie wartosc tego srodka transportu jako ekologicz-
nego, stosunkowo mato inwazyjnego dla komfortu przebywania w miescie (mata te-
renochtonnosé, brak emisji hatasu), a jednoczesnie efektywnego z punktu widzenia
kosztow i czasu dojazdu na odlegtosci do ok. 10 km (rys. 6.5).

# rozwdj transportu rowerowego

# pedestrianizacja miast
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Rysunek 6.4. Relacja dostepnosci traktéw pieszych do liczby uzytkownikéw przestrzeni
w Kopenhadze
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Zridlo: Gebl, 2009, 5. 32—33.

Rysunek 6.5. Poréwnanie $rednich predkosci pojazdéw w miescie

R 2 3 4 5 6 7 ‘g Km

Zrédto: Miasta rowerowe. . ., 2000, 5. 11.
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W systemach komunikacyjnych miast stosuje sie coraz wiecej rozwiagzan zache-
cajacych, umozliwiajacych i zwiekszajacych bezpieczenstwo ruchu rowerowego. Do
najwazniejszych rozwigzan naleza:

1) Pasyidrogi rowerowe (DDR).

2) Kontrapasy - mozliwos¢ jazdy rowerem w obu kierunkach na drogach jedno-
kierunkowych dla innych pojazdéw.

3) Sluzy rowerowe.

4) Rozwiazania techniczne stuzace uspokajaniu ruchu (wyniesione przejazdy,
separatory, réznice poziomoéw, ,tempo 30", shared spaces).

5) 5Rozwigzania zwiekszajace komfort jazdy rowerzystow.

Pierwszym i zarazem jednym z najbardziej popularnych rozwigzan usprawniaja-
cych ruch rowerowy w miesci jest budowa drég dla rowerow (DDR). Wedtug zapi-
sow ustawy Prawo o ruchu drogowym (Dz.U.z 1997 r. Nr 98, poz. 602 z pézn. zm.,
art. 2 ust. 5) DDR to droga lub jej cze$¢ przeznaczona do ruchu rowerdw, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi oraz oddzielona od innych drég lub jezdni tej
samej drogi konstrukcyjnie lub za pomoca urzadzen bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego. Nalezy pamietac, ze dla komfortu i bezpieczenstwa jazdy rowerzystow
droga rowerowa powinna posiadac¢ okreslone standardy w zakresie szerokosci,
stopnia odseparowania od innych uczestnikéw ruchu (ktéry co do zasady rosnie
wraz z ustanowiong dopuszczalng predkoscig na drodze), rodzaju wykorzystane;j
nawierzchni, rozwiagzan zwigzanych z jej przeprowadzeniem przez skrzyzowania
oraz powigzania z innymi drogami rowerowymi. W polskich warunkach nie istnieja
jednak jednolite wytyczne w zakresie projektowania drég rowerowych, co skutkuje
czesto tworzeniem w polskich miastach drég rowerowych niewygodnych, a cza-
sem wrecz niebezpiecznych z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu, oraz dréog
nietworzacych catosciowego systemu. Jednakze w ostatnich latach coraz wiecej
samorzaddw polskich miast wychodzi naprzeciw potrzebom ruchu rowerowego,
wprowadzajac za pomocg aktéw prawa miejscowego lokalne standardy rowerowe.
W konsekwencji z roku na rok obserwuje sie rozwdj sieci DDR badz poprzez ich
budowe wzdtuz istniejacych ciggdw drogowych, badz przy okazji budowy nowych
drég lub modernizacji istniejgcych.

Nalezy przy tym pamietac, ze o jakosci drog rowerowych w miescie decyduje
w pierwszej kolejnosci nie ich dtugo$¢ wyrazona w liczbach absolutnych, ale jakos$¢
ich przebiegu, wykonania i wzajemnych powigzan, ktora ksztattujg odpowiednio:

» systemowosd, tj. powigzanie istniejacych DDR w spdjng catos¢ oraz ich inte-
gracja z innymi $Srodkami transportu (np. za pomoca systemdw bike and ride
lub mozliwos$¢ przewozu rowerdw srodkami komunikacji zbiorowej);

» jakos$c¢ DDR, przede wszystkim z punktu widzenia ich szerokosci, stosowanej
nawierzchni oraz dodatkowych udogodnien (np. automatycznie wzbudzane
sygnalizatory dla rowerzystéw, stosunkowo krétkie okresy oczekiwania na
zmiane Swiatet na skrzyzowaniach, podpérki dla rowerzystéw na skrzyzo-
waniach etc.);

» bezpieczenstwo na drogach rowerowych, ktére zapewniajg m.in. sposéb
przebiegu drogi przez skrzyzowanie, separatory ruchu oraz oznakowanie
za pomoca o$wietlenia drogowego i wyrazistej kolorystyki.

Specyficzng forma drogi dla rowerdéw pozostaje pas rowerowy, czyli wydzielo-
ny na potrzeby ruchu rowerowego pas jezdni. Rozwigzania tego typu stosuje sie
najczesciej wtedy, gdy ograniczenia przestrzenne uniemozliwiajg budowe odreb-
nych drég dla roweréw (np. w historycznych centrach miast), w gestej zabudowie
oraz przy dopuszczalnych predkosciach typowych dla obszaréw zabudowanych
w ciggu dnia (do 50 km/h). Jako zalete paséw rowerowych wskazuje sie takze sto-

# bezpieczenstwo ruchu rowerowego

# budowa drég dla roweréw

# pas rowerowy
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sunkowo niskie koszty realizacji, lepsze mozliwosci przeprowadzenia paséw na
skrzyzowaniach, lepsza widocznos$¢ rowerzystéw oraz mniejsze ryzyko ich kolizji
Z pieszymi.

Rysunek 6.6. Elementy infrastruktury dla roweréw

Pas rowerowy zakonczony przed  Separatory ruchu, Montpellier Udogodnienia dla przewozu ro-
skrzyzowaniem $luza rowerowa,  fot. M. E. Sokotowicz weréw w komunikacji zbiorowej,
Oslo Kopenhaga

fot. M. E. Sokotowicz fot. M. E. Sokotowicz

Przechowalnia dla roweréw Bezpieczny przejazd przez skrzy- Kontrapas, £6dz
Park+Tram, Montpellier Zowanie, Kopenhaga fot. M. E. Sokotowicz
fot. M. E. Sokotowicz fot. M. E. Sokotowicz

Kolejnym rozwigzaniem utatwiajgcym dostepnosé przestrzeni miast jest do-
puszczanie ruchu rowerowego w obu kierunkach na drogach jednokierunkowych
dla pozostatych pojazdéw. Tak zwany kontraruch rowerowy moze przyjac forme
wydzielonego pasa jezdni lub polegaé na umozliwieniu rowerom jazdy w obu kie-
runkach bez wyznaczania takiego pasa, a jedynie poprzez umieszczenie pod znakiem
zakazu wjazdu lub zakazu ruchu tabliczki ,Nie dotyczy rowerdow”. Rozwigzanie to
uprzywilejowuje rowery w stosunku do pozostatych uczestnikéw ruchu drogowego
i stosowane jest najczesciej w gestej zabudowie miejskiej, zwykle na ulicach o matym
natezeniu ruchu. Jest przy tym tansze niz budowa odrebnej drogi rowerowej i co
istotne, stwarza niejednokrotnie szanse na uzupetnienie brakujacych elementéw
systemu powigzan rowerowych w miescie.

Rozwigzaniem zwiekszajacym bezpieczenstwo rowerzystéw na skrzyzowaniach
jest fragment pasa ruchu dla roweréw, zwany $luza rowerowa. W praktyce stano-
wi ona poziomy (malowany na jezdni) znak drogowy przeznaczony do zatrzymania
wytgacznie rowerdw (miedzy linig zatrzymania dla samochodéw a skrzyzowaniem).
Rozwiazanie to zwieksza widocznos¢é rowerzystéw dla innych uzytkownikéw drogi
podczas opuszczania skrzyzowania, a tym samym komfort opuszczania skrzyzowa-
nia przez rowerzystéw.

# kontraruch rowerowy

# Sluza rowerowa
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Do pozostatych rozwigzan w zakresie projektowania infrastruktury rowerowej
naleza réznorodne techniki uspokajania ruchu oraz inne udogodnienia zwiekszajace
komfort jazdy rowerem. Do pierwszej grupy rozwigzan zmniejszajacych predkos¢
poruszania sie na drogach zalicza sie zaréwno drobne rozwigzania techniczne, jak
np. fizyczne separatory ruchu rowerowego i pieszego od innych rodzajéw ruchu czy
tez wyniesione przejazdy dla rowerzystéw i drogi dla rowerdw, jak i rozwigzania
bardziej systemowe, jak np. tzw. strefy ,tempo 30” lub projektowanie ulic w sposob
umozliwiajacy korzystanie z nich na tych samych prawach przez pojazdy i pieszych
(tzw. home zone, shared space, woonerf, gdrdsgata, sivegade).

Idea woonerfw oczach miejskich aktywistéw

Pojecie to pochodzi z jezyka holenderskiego i w wolnym ttumaczeniu oznacza ,ulice
do mieszkania”. Termin ten dotyczy sposobu projektowania ulicy w strefie zurbanizo-
wanej w taki sposéb, aby przy zachowaniu podstawowych funkcji danej ulicy potozy¢
szczegblny nacisk na uspokojenie ruchu. Idea woonerven pojawita sie w latach 70. XX
wieku w Holandii, kiedy gwattowny wzrost liczby samochodéw zmusit inzynieréw do
ograniczenia ruchu w obszarach wymagajacych szczegélnej ochrony - w poblizu szkét
i stref zamieszkania. Rewolucyjnym podejsciem przy projektowaniu stref woonerf jest
takie gospodarowanie zasobami ulicy, ze przy zachowaniu jej wszystkich kluczowych
funkcji (komunikacyjnej, zagwarantowania miejsc parkingowych, obstugi przez pojazdy
specjalne) mozna stworzyc¢ przestrzen o wysokim poziomie bezpieczenstwa, o wyso-
kich walorach estetycznych, a przede wszystkim - gdzie przyjemnie mozna spedzic¢ czas.
W pewnym sensie woonerf jest sposobem komponowania ulicy, gdzie po nadaniu priory-
tetu osobom pieszym i cyklistom stwarzamy miejsce, ktére poza funkcja komunikacyjna
staje sie niewielka przestrzenia publiczna. Mozna zatem powiedziec, ze woonerf jest
jednoczesnie ulica, deptakiem, parkingiem i miejscem spotkan mieszkancow.

Zridto: Fundagia Normalne Miasto FENOMEN, http:/ | woonerf.dlalodzi.info] czym_jest_woonerf.himl
[dostep 26.08.2015].

W strefie ,tempo 30” nie ma potrzeby budowy drég rowerowych, poniewaz
predkos¢ ponizej 30 km/h zapewnia odpowiedni komfort i bezpieczenstwo ruchu za-
rowno dla pieszych, jak i rowerzystéw. Ograniczenie to przede wszystkim zmniejsza
réznice predkosci pomiedzy samochodami a innymi uczestnikami ruchu. Kierowca
moze zatem znacznie tatwiej zauwazy¢, co dzieje sie na ulicy, mézg zyskuje czas na
reakcje, gdyz nie uruchamia sie widzenie ,tunelowe” (30 km/h to naturalne dla czto-
wieka tempo szybkiego biegu; wiecej informacji wraz z ilustracjami i filmami mozna
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# monopol naturalny

# rynek komunikacji miejskiej

# koszty spoteczne

znaleZ¢ na stronie internetowej Fundacji Normalne Miasto FENOMEN oraz http://
tempo30.dlalodzi.info/tempo30.html http://www.rowerowalodz.pl/infrastruktura/
strefa-tempo-30). Co ciekawe, takie strefowe ograniczenie predkosci uptynnia jazde
i zwieksza przepustowosc skrzyzowan. Wyniki badan prowadzonych w Wielkiej Bry-
tanii wykazaty na przyktad, Ze strefy ograniczenia predkosci do 30 km/h zmniejszyty
liczbe wypadkéw o 27%, zdarzen bedacych przyczyng obrazen o 61%, a powaznych
zderzen o 70%. Koszty wdrozenia i konserwacji tego rodzaju rozwigzan s uzalez-
nione od wielkosci strefy i zainstalowanych obiektéw [Najlepsze praktyki..., 2010].
Komfort jazdy zwieksza sie natomiast przez unikanie w nawierzchni szykan
typu kratki Sciekowe, krawezniki lub bruk, przez montowanie na skrzyzowaniach
podpodrek dla rowerdéw, umozliwianie przewozu roweréw w srodkach transportu
zbiorowego, stosowanie przyjaznych dla roweréw sekwencji zmiany sygnalizacji
Swietlnej oraz upowszechnienie w przestrzeni publicznej miast wygodnych stojakéw
rowerowych, a takze odsniezanie drég rowerowych w okresie zimowym.

6.3.4. Stawiajac na transport miejski - ekonomia transportu zbiorowego

Waznarola transportu w zwiekszaniu efektywnosci przemieszen w miescie oraz
dazenie do zapewnienia mobilnosci mieszkancéw miast powoduja, ze rynek komuni-
kacji zbiorowej ma charakter regulowany. Ustugi przewozowe s3 zamawiane przez
organizatora transportu (miasto) u przewoznikéw (ustugodawcow). W wiekszosci
przypadkdéw organizator transportu wychodzi z zatozenia, ze rynek komunikacji
miejskiej przyjmuje cechy monopolu naturalnego (jest to sytuacja, w ktérej z punktu
widzenia interesu spotecznosci miejskiej - kosztéw swiadczenia ustug, utrzymania
wysokiego poziomu bezpieczenstwa dostepnosci do ustug przewozowych oraz in-
nych kosztow alternatywnych - zasadne jest dopuszczenie i celowe utrzymanie na
rynku tylko jednego ustugodawcy) i ogranicza sie do wyboru jednego ustugodawcy
Swiadczacego ustugi przewozowe. W takim przypadku ustugodawca jest najczesciej
przedsiebiorstwo kontrolowane przez miasto.

Rynek komunikacji miejskiej ma szczegdlny charakter, poniewaz zaliczany jest
do sektora uzytecznosci publicznej, co oznacza miedzy innymi, ze w interesie pu-
blicznym jest utrzymanie w jak najszerszej skali transportu zbiorowego w miescie.
Priorytet ten jest na tyle istotny, ze akceptowana jest sytuacja braku rentownosci
przewozéw na skutek zanizonej optaty za przejazd tylko po to, aby w jak najszer-
szej skali zacheci¢ uzytkownikéw miasta do wyboru wtasnie tego srodka transportu.
W tym przypadku miasto dotuje przewoznikéw w sposéb i w wysokosci ustalonej
indywidualnie w kontraktach. Przecietnie poziom tych dofinansowan wynosi od 50
do 70% faktycznych kosztédw organizacji ustug. Wedtug Raportu o stanie komunika-
¢cji miejskiej w Polsce w latach 2000-2012 sredni poziom pokrycia kosztéw funkcjo-
nowania komunikacji miejskiej wptywami ze sprzedazy biletéw wyniést w 2011 r.
35% [Radziewicz, Grzelec, Karolak, Wolanski, 2013, s. 59]. Uzasadnieniem takich
zachowan w tym przypadku jest eliminacja wysokich kosztéw alternatywnych
w postaci tzw. kosztow spotecznych, generowanych przez nadmierne wykorzysta-
nie samochoddw w ruchu miejskim (koszty spoteczne to szeroka kategoria kosz-
téw zewnetrznych zwigzanych m.in. z zanieczyszczeniem srodowiska, chaosem
urbanistycznym i planowaniem przestrzennym, rozlewaniem sie miast, degradacja
estetyczna miast, kongestia transportowa, czyli zattoczeniem). Priorytety te sg na
tyle istotne, ze niektore miasta decyduja sie zupetnie wyeliminowac optaty za ustugi
przewozowe na rzecz maksymalizacji liczby klientéw i jednoczesnie minimalizacji
wykorzystania prywatnych samochodéw w ruchu miejskim. Tym samym ograniczaja
znaczaco wystepowanie tak zwanego efektu gapowicza (,wolnego jezdzca”), czyli
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ludzi korzystajacych z komunikacji miejskiej bez wniesienia optaty za przejazd. We-
dtug badan i szacunkdw w réznych miastach skala tego efektu waha sie srednio od
5 do 10% korzystajacych z komunikacji miejskiej.

Bezptatna komunikacja miejska

Bezptatna komunikacja miejska dziata w Polsce w ponad 30 miastach (w petnym
zakresie, na wybranych liniach badzZ dotyczaca wybranej grupy uzytkownikéw). Naj-
czesciej sa to stosunkowo mate miejscowosci. Bezptatny transport miejski funkcjonuje
na przyktad w Zorach (od 2014 r.), Wadowicach (od 2015 r.) czy Lubinie (od 2014 r.).
Przyktadem duzego miasta, ktére zdecydowato sie na nieodptatng komunikacje zbio-
rowa, jest Tallin (stolica Estonii), gdzie wprowadzono jg od 1 stycznia 2013 r. Bezptat-
nymi podrézami w granicach administracyjnych miasta objeto transport autobusowy,
tramwajowy, trolejbusowy i kolejami podmiejskimi. Prawo do swobodnego korzystania
z transportu publicznego w Tallinie posiadaja mieszkarcy zameldowani w miescie, kté-
rzy wykupuja w tym celu za 2 euro ,zielong karte”. Musz3 sie nig legitymowac podczas
przejazdéw. Inni uzytkownicy moga takze te karte wykupic, ,tadujac” na niej potrzebna
kwote, aby swobodnie podrézowac po miescie. Wprowadzone zmiany przyczynity sie
do tego, ze liczba uzytkownikéw transportu publicznego w 2013 roku wzrosta o okoto
6% w porownaniu do roku 2012. Dodatkowo darmowy transport publiczny adreso-
wany do mieszkancéw jest jedna z zachet motywujacych do meldowania sie w miescie
i podawania prawdziwego miejsca zamieszkania, co wptywa na zwiekszenie dochodéw
podatkowych Tallina. Zmiana ta jest jednym z wielu dziatan na rzecz poprawy jakosci
transportu zbiorowego w miescie. W konsekwencji zwiekszone koszty utrzymania
transportu zbiorowego przynosza korzysci w postaci zwiekszonych wptywoéw podat-
kowych oraz mniejszych kosztéw zwigzanych z kongestiag w ruchu samochodowym,
czesciowo odcigzonym na skutek ,przesiadki” czesci uzytkownikéw samochodéw oso-
bowych do komunikacji zbiorowej.

Zrddo: opracowanie wlasne na podstawie Sprawdza sig bezptatny transport publiczny w Tallinie, 12.11.2014,
Redakga edroga.pl, ELTIS.

Decyzje dotyczace wysokosci optat za przejazdy sa $cisle powiazane z charak-
terystyka popytu, a doktadniej z motywami ksztattujacymi zakupy tego dobrai ela-
stycznoscig cenowg popytu. Rynek komunikacji miejskiej jest bardzo wymagajacy
zarowno dla organizatora, jak i przewozZnika takze dlatego, ze czesto dobro, jakim
sg przewozy miejskim transportem zbiorowym, ma charakter dobra nizszego rzedu
(stan ten ilustrujg krzywe na wykresie 6.2B). Oznacza to, ze czesto zbiorowa komu-
nikacja miejska ma ujemna elastycznos¢ cenowa, czyli wraz ze wzrostem dochodéw
maleje popyt na to dobro, przy czym poziom tej elastycznosci moze by¢ zréznicowa-
ny (widac to na przyktadzie zréznicowania konta nachylenia o' i a2 krzywych Ppd?,
Ppd? na wykresie 6.2B).

Waznym i trudnym zadaniem po stronie przewoznika i organizatora transportu
zbiorowego jest zmiana negatywnego postrzegania transportu zbiorowego wsréd
potencjalnych ustugobiorcéw i wywotanie efektu popytowego wtasciwego dla débr
normalnych (wykres 6.2A). Czyli doprowadzenie do sytuacji, kiedy w miare wzrostu
dochodoéw ludnosci miasta bedzie mozna obserwowac wzrost liczby uzytkownikéw
komunikacji zbiorowe;.

Aby wtadze miasta mogty odpowiedzialnie ksztattowacé wysokos¢ optat za prze-
jazdy miejskim transportem zbiorowym, powinny dysponowac takze wiedzg na te-
mat wrazliwosci uzytkownikéw komunikacji miejskiej na cene przejazdu. Fachowo

#elastycznosc¢ cenowa popytu
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okresla sie to mianem elastycznosci cenowej popytu, ktéra informuje o tym, jak
duze zmiany w zakresie sktonnosci do konsumpcji dobra (wykorzystania transportu
zbiorowego) wywota zwiekszenie lub zmniejszenie optaty za przejazd.

Wykres 6.2. Krzywa popytu na rynku komunikacji miejskiej

|
dochody A dochody e
klienta n
komunikacji k!'entf komu-
miejskiej [D] Ppd nl!(a!ql. .
miejskiej [D]

zapotrzebowanie

na ustugi komunikacji

miejskiej zbiorowej

wzgledem dochodow

| . - 7777777777777777777777777777777;
ilos¢ dobra[Y] ilos¢ dobra[Y]

Zradto: opracowanie wiasne.

Wykres 6.3. Elastycznos¢ cenowa popytu na rynku komunikacji miejskiej

f 151
ﬁeo':ufik“agcji Na rysunku krzywa popytu Pptilu

miejskiej [D] struje stosunkowo niska elastycznos¢
cenowa, natomiast Pp? - wysoka. Nalezy
zaobserwowac, ze wzrost ceny z poziomu
c do c! duzo bardziej ograniczyt zapo-
trzebowanie na transport zbiorowy przy
wysokiej cenowej elastycznosci popytu
(Pp?), zmniejszajac liczbe uzytkownikéw
z poziomu y*do y*. W sytuacji stosunkowo
niskiej elastycznosci cenowej ogranicze-
nie liczby uzytkownikéw na skutek wzro-
stu ceny jest duzo mniejsze, co ilustruje

» ZMianaz poziomu y®do y2

.y‘ ilosé dobra[Y]

Zrodto: opracowanie wilasne.

Elastycznosc¢ cenowa uzalezniona jest przede wszystkim od charakterysty-
ki popytu i potrzeb, ktére sg gtdwna przyczyna jego powstawania. Najbardziej
podstawowym sposobem ich wyrdznienia jest podziat na potrzeby obligatoryjne
i nieobligatoryjne. Potrzeby obligatoryjne charakteryzujg sie niskg elastycznoscia
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popytu, poniewaz konsumenci maja niewielkie mozliwosci, aby z nich zrezygnowac
badz je zastapic. Sa to na przyktad potrzeby dojazdu do pracy, szkoty, miejsca za-
mieszkania. Innymi kryteriami silnie oddziatujacymi na wrazliwos¢ cenowa popytu
sg stan majetnosci klientdéw oraz wiek. Ludzie korzystajacy z komunikacji zbioro-
wej, ale jednoczesnie dysponujacy niewielkim budzetem, moga charakteryzowac
sie wiekszg elastycznoscia cenowa, podobnie jak ludzie mtodzi, ktérzy sg bardziej
sktonni do rozwiagzan alternatywnych (np. do podroézy pieszych lub rowerowych).
Ze wzgledu na te i inne charakterystyki potrzeb transportowych mozna méwi¢
o popycie efektywnym (wéwczas kiedy potrzeby transportowe realizowane sa za
pomoca komunikacji miejskiej zbiorowej) oraz popycie potencjalnym (czyli przejaz-
dach obecnie realizowanych za pomocg komunikacji samochodowej indywidualnej
lub za posrednictwem innych srodkéw komunikacji, w tym o ruchu pieszym).

Potrzeby transportowe w duzej mierze determinujg podaz na rynku komunika-
cji miejskiej, ktéra w konsekwencji determinowana jest przez cztery podstawowe
wiasciwosci [Wyszomirski, 2008, s. 85]:

1. Jednoczesnos¢ produkcji i konsumpcji.

2. Dwukierunkowos¢ produkgiji.

3. Koniecznos¢ regularnosci produkgji.

4. Konieczno$¢ utrzymania wysokiej jakosci ustug.

Potrzeby transportowe moga miec¢ charakter systematyczny lub niesystema-
tyczny. Przy czym nalezy przez to rozumieé nieréwnomiernos$é¢ zapotrzebowania
na przejazdy zaréwno w cyklu rocznym (sezonowos¢ potrzeb), tygodniowym (dni
powszednie i ruch weekendowy), jak i dziennym (wystepowanie szczytéw przewo-
zowych). Cykliczno$¢ potrzeb jest zjawiskiem stosunkowo statym, zatem mozliwym
do zdiagnozowania i efektywnego dopasowania podazy do popytu. Najwiecej pro-
bleméw generuje natomiast nieréwnomiernosc potrzeb w cyklu dziennym, bowiem
mimo ze szczyty przewozowe s3 dosc tatwe do zdiagnozowania, to zazwyczaj na
drodze z punktu A do punktu B i z powrotem wystepuja w réznych porach dnia.

Dodatkowo w zwigzku z tym, ze krzywa popytu na transport zbiorowy czesto
ma ksztatt charakteryzujacy dobra nizszego rzedu, aby przekona¢ uzytkownikéw
miasta do korzystania z transportu zbiorowego, nalezy przede wszystkim zadbaé
o komfort podrézy. Oznacza to miedzy innymi, ze czestotliwos¢ przejazdéw i pojem-
nosc¢ srodkéw przewozowych powinny by¢ dopasowana do maksymalnego zapotrze-
bowania zgtoszonego przez klientdow na trasie z punktu A do punktu B (rys. 6.7A).
W przeciwnym razie dyskomfort jazdy (zattoczenie, opdznienia, przepetnienie
pojazdu) skutkowac bedzie zniecheceniem klientéw i zmniejszeniem popytu. To
oczywiscie najczesciej przektada sie na wzrost liczby uzytkownikéw samochoddéw
i zwiekszenie negatywnych efektéw zattoczenia. Tym samym znaczna czes¢ trasy
pojazd przejedzie przy niepetnym wykorzystaniu dostepnego miejsca. Dodatkowo
znacznie wieksze straty wystapig na ogét w drodze powrotnej, poniewaz szczyt
przewozowy z punktu B do punktu A wystapi w innym czasie i zapewne charak-
teryzowac sie bedzie innym rozktadem. Nie ma tez mozliwosci, aby ,magazyno-
wac przejazdy” z powrotem, wstrzymujac ich cze$¢ do godzin wystapienia szczytu
przewozowego w drodze powrotnej, dlatego pojazd wykorzystany bedzie jedynie
w niewielkiej czesci. Nieefektywnos¢ ta jest jednak uzasadniona ze wzgledu na kosz-
ty alternatywne, czyli wysokie koszty spoteczne. Stopien wykorzystania miejsca
w $rodkach transportu mierzy sie wspétczynnikiem przecietnego napetnienia, beda-
cego relacja liczby pasazerokilometréw wykonanych w okreslonym czasie do liczby
wykonanych miejscokilometréw. Wspétczynnik przecietnego zapetnienia pojazdow
w obu kierunkach w godzinach szczytu rzadko przekracza 50%, a w ciggu doby 30-
35% [Wyszomirski, 2008, s. 87-88].

# popyt efektywny

# popyt potencjalny

# potrzeby transportowe
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Rysunek 6.7. Popyt efektywny a szacowanie wielkosci podazy w transporcie zbiorowym

e |j|_|:||:||]>

Zacienione pole oznacza optymalng pojemnosc srodka transportu zaproponowane-
go adekwatnie do diagnozy szczytu przewozowego.

Puste pole miedzy okregami ilustruje ograniczenie w podazy, a zacienione fragmenty
kolumn oznaczaja zakres straty w popycie efektywnym (przy czym rozmiar tej straty
uzalezniony jest od elastycznosci popytu).

Zridto: gpracowanie wlasne na podstawie Wyszomirski, 2008, s. 58.

Z drugiej strony nalezy pamietac, ze rozdzielenie funkcji organizatora i prze-
woznika w transporcie zbiorowym sktania przewoznika do rynkowych zachowan.
W tym przypadku mamy do czynienia z sytuacja zblizong do zachowar monopolisty
na rynku. Uprzywilejowana pozycja moze sktania¢ przewoznika do ograniczania po-
jemnosci komunikacyjnej (np. do $redniego poziomu zapetniania pojazdéw na trasie)
(rys. 6.7B). Co ciekawe, celem nie bedzie wtedy maksymalizacja zysku, jak w klasycz-
nym wolnorynkowym monopolu, poniewaz wykazanie wzrostu zyskow z dziatalnosci
przewoznika skutkowac bedzie ograniczeniem datacji budzetowych do przejazdéw.
Prawdziwym zas celem bedzie utrzymanie status quo monopolisty na rynku. Oznacza
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to, ze zachowujac sie jak przedsiebiorca dziatajacy na rynku, przewoznik w krétkim
okresie moze prébowac racjonalizowac stan przecietnego napetnienia pojazddw,
ograniczajac pojemnos¢ przewozowa. Jednak w konsekwencji, patrzac nawet tyl-
ko z jego perspektywy, czyli checi utrzymania pozycji monopolistycznej na rynku,
bedga to dziatania niewtasciwe, a efekt tylko pozorny. Przewoznik powinien bowiem
w dtugim okresie wykazad sie przed organizatorem rzetelnoscia i efektywnoscia
w realizacji ustug przewozowych, aby ponownie uzyskac kontrakt. A do tego jest mu
potrzebne zwiekszenie liczby pasazeréw. Podstawowym warunkiem, ktéry moze
wptywad na zmiane ich preferencji komunikacyjnych, jest jakos$¢ ustug komunikacji
zbiorowej przy jednoczesnym pogarszaniu sie warunkéw jazdy wtasnym srodkiem
transportu.

Jakos¢ komunikacji miejskiej jest kategorig ztozong i rozumie sie pod tym poje-
ciem zaréwno wygode, czas, koszt, jak i bezpieczenstwo. Przy czym wygode charak-
teryzuja m.in. takie parametry, jak: tatwos¢ wsiadania i wysiadania, kultura obstugi,
tatwosé zakupu biletu, odpowiedni standard przystankéw, mozliwos$é wypoczynku
podczas podrézy. Natomiast typowe parametry charakteryzujace czas to: bezpo-
Srednios$¢, dostepnosé, czestotliwosé, informacja, niezawodnosé, punktualnosé,
rytmicznosé, predkosé [Wyszomirski, 2008, s. 68].

Poprawa jakosci wymaga jednak znacznego wysitku inwestycyjnego, dodatkowo
znacznie rozciaggnietego w czasie ze wzgledu na rozmiary inwestycji (tzw. brytowa-
tos¢ i kosztochtonnoscé infrastruktury) i dtugoletni proces budowania swiadomosci
i zrozumienia, jak nalezy prawidtowo ksztattowac¢ warunki rozwoju zréwnowazo-
nego miasta w zakresie transportu. W konsekwencji w krétkim okresie przewoznik
czesto dokonuje korekty w zakresie podazy $rodkéw transportu (czestotliwosci jaz-
dy lub pojemnosci) w celu tymczasowej poprawy wskaznikéw efektywnosci. Docho-
dzi wowczas do zaistnienia efektu btednego kota komunikacji miejskiej, poniewaz
pasazerowie, niezadowoleni z komfortu podrézowania, zaczynaja poszukiwac alter-
natywnych srodkéw transportu. W efekcie transport zbiorowy traci cze$¢ popytu
efektywnego i zmniejsza sie jego udziat w przewozach w miescie.

Przeciwdziatajac negatywnym zjawiskom i procesom na rynku komunikacji
miejskiej, ustawodawca w 2009 roku zobligowat organizatora i przewoznika do od-
powiednich zachowan w zakresie zarzadzania komunikacjag zbiorowa. W tym celu
w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym na gminy liczace co najmniej
50 000 mieszkancow, powiaty liczace co najmniej 80 000 mieszkancoéw, a takze
wojewoddztwa samorzadowe natozono obowiazek przygotowania i realizacji tzw.
planéw zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Plany te
muszga zawierac ustalenia dotyczace: planowania rozwoju transportu, organizowa-
nia publicznego transportu zbiorowego oraz zarzadzania publicznym transportem
zbiorowym. Norma ta staje sie dzisiaj podstawa realizacji miejskiej polityki zréwno-
wazonego rozwoju transportu.
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