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FunkcjonalnosS¢ i sprawnos¢ transportu sa czynnikami decydujacymi
0 jakosci zycia w miastach. Bezpieczna i wygodna komunikacja za-
pewnia dostep do miejsc pracy i do szkét, waznych obiektow i innych
oSrodkow aktywnosci, umoZliwiajgc mieszkaricom tym samym petne
korzystanie z atutow miast jako oSrodkow Zycia gospodarczego i spo-
tecznego. W wyniku urbanizacji miasta i obszary miejskie rozwijaja
sie, co prowadzi do systematycznego wzrostu potrzeb mobilnosci.
System komunikacji miejskiej musi dostosowywac sie do zmienia-
jacych sie potrzeb, uwzgledniajac nowe mozliwosci technologiczne
i nowe wymagania klientow. W artykule przedstawiono wyzwania,
przed jakimi stoi organizacja systemu komunikacji w miastach, oraz
moZliwe kierunki rozwigzan probleméw mobilnosci.

Stowa kluczowe: urbanizacja, potrzeby mobilnoSci, transport pu-
bliczny, transport elastyczny, mobilnosé wspdtdzielona.

Wprowadzenie
Miasta sg miejscem zamieszkania wiekszej czeSci ludnosci
Swiata. W wyniku procesdw urbanizacji, w ciggu kilku dziesie-
cioleci, proporcje ludnosci wiejskiej i miejskiej w Swiecie ulegly
odwréceniu. Najbardziej zurbanizowanym regionem $wiata jest
Ameryka Pétnocna, z odsetkiem ludnosSci miejskiej w 2018 .
wynoszacym 82%. W Europie udziat ludnosci miejskiej w tym sa-
mym roku wyniost 74%. W Polsce proces urbanizacji przebiega
do$¢ wolno. Udziat ludno$ci miejskiej lekko wzrastat po 1990 r.
i najwyzszg wartoS¢ - wynoszaca 61,9% - osiggnat w latach
1996-2000. 0d 2000 r. jednak systematycznie spada i wynosi
obecnie 60% [22]. Przyczyna tej sytuacji jest potaczenie niskiej
dzietnoSci i emigracji, jednak w statystykach ONZ przewiduije sie,
ze do 2050 r. odsetek ludnosSci miejskiej w Polsce wzro$nie do
nieco ponad 70% [24]. Spadek liczby mieszkancow nie dotyczy
wszystkich miast; w wielu duzych miastach, zwtaszcza w aglo-
meracjach i metropoliach, odnotowuje sie wzrost liczby ludno$ci.
Urbanizacja to ztozony i wieloaspektowy proces spoteczno-go-
spodarczy. Bezposrednimi skutkami urbanizacji sg wzrost liczby
miast i liczby mieszkafncow miast oraz zwiekszenie powierzchni
obszaréw zurbanizowanych. Wazne skutki i przejawy urbanizacji
to jednak takze zmiany stylu zycia. Miasta staja sie miejscami
koncentracji produkcji i handlu, oSrodkami aktywnosci eduka-
cyjnej, kulturalnej, sportowej itp. Rosngca liczba mieszkancow
wymaga coraz bardziej ztozonej obstugi w zakresie codziennych
potrzeb bytowych. Zaspokojenie tych potrzeb jest nierozerwalnie
Zwigzane z pokonywaniem przestrzeni, o generuje rosngce po-
trzeby przewozowe. W konsekwencji sprawno$é transportu jest
jednym z czynnikdw decydujgcych o jakoSci Zycia w miastach.
Szybka i bezpieczna komunikacja miejska powinna umozliwia¢
statym mieszkafncom, jak i przyjezdnym, tatwy dostep do wszyst-
kich waznych obiektow zycia gospodarczego i spotecznego. Jed-
noczesnie konieczne jest zapewnienie ludnosci miejskiej zdrowe-
go i mozliwie atrakeyjnego Srodowiska zycia. System komunikacji
miejskiej powinien takze ewoluowaé, dostosowujgc sie do zmian
wielkosci i przestrzeni miast, do potrzeb i wymagan mieszkahcow.
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Zaspokojenie potrzeb mobilnosci jest mozliwe poprzez srodki
komunikacji zbiorowej i indywidualnej. Niewatpliwe zalety indy-
widualnego transportu samochodowego doprowadzity jednak do
takiego wzrostu poziomu motoryzacji i natezenia ruchu w mia-
stach, przy ktérych system transportowy staje sie niedrozny,
a jako$¢ Srodowiska miejskiego stwarza zagrozenia dla zdrowia.
W artykule przedstawiono problemy zwigzane z zaspokojeniem
potrzeb mobilnosci w miastach oraz mozliwe kierunki i przyktady
ich rozwigzan.

Czynniki wptywajace na zmiany potrzeb mobilnosci
mieszkancow miast
Wzrost liczby mieszkancow, intensyfikacja i zréznicowanie ak-
tywnosci ludzi, a takze powiekszanie obszaréw zurbanizowa-
nych prowadzg do systematycznego wzrostu potrzeb w zakresie
mobilnosci. Wspotczesnie mobilnosé jest jedna z podstawowych
potrzeb cztowieka. MobilnoS¢ daje mozliwosé wyboru miejsc za-
mieszkania i miejsc pracy, miejsc edukacji, wiekszy wybér dobr
konsumpcyjnych, sposobdw spedzania czasu. To z kolei ma po-
zytywny wptyw na osobistg aktywnos¢ oraz gotowo$é do realizacji
wtasnych aspiracji i podejmowania podrdzy w celu ich zaspokoje-
nia. Stopien zaspokojenia potrzeb mobilnosSci zalezy od funkcjo-
nalno$ci systemu transportowego i jego cech, takich jak:
¢ dostepno$é i jakoS¢ infrastruktury roznych gatezi transportu;
¢ warunki ruchu - natezenie ruchu i wystepowanie kongestii;
¢ dostepnos¢ i przystepnosé cenowa oferty ustug transportowych;
* mozliwosci realizacji potrzeb Srodkami komunikacji indywidu-
alnej, takich jak ruch pieszy, rowerowy.

Organizacja obstugi komunikacyjnej miast powinna odpowia-
daé na zmiany potrzeb i postulatéw przewozowych, zaréwno
mieszkancow miast, jak i ludno$ci dojezdzajacej. Zmiany potrzeb
i postulatow przewozowych wynikaja z:
¢ zmian demograficznych, obejmujacych zmiany liczby i struk-

tury ludnosci;
¢ zmian przestrzennych, wywotanych przez procesy suburbani-

zacji i depopulacji;
¢ zmian oczekiwah jakoSciowych w kontekscie poréwnania

z elastycznoscia i niezaleznoScig podrézy, jakg oferuje wrasny

pojazd;
¢ rosngcych obcigzen Srodowiska oraz zmian Swiadomosci i wy-

magan ekologicznych.

Miasta zmieniajg sie, zmienia sie obszar ich cigzenia, pojawia-
ja sie nowe generatory ruchu, czasem zanikajg stare. Dostoso-
wywanie systemu komunikacji miejskiej do nowych potrzeb mo-
bilnoSci wymaga uwzglednienia tych zmian, co obejmuje takze
systematyczne badanie oczekiwan i preferenciji ludnosci.

Zamiany liczby i struktury ludnosci

Podstawowym czynnikiem generujgcym zapotrzebowanie na
ustugi przewozowe jest liczba statych mieszkancow oraz liczba
o0s6b odwiedzajacych miasta czasowo. W Polsce liczba ludno$ci
nie roénie, a nawet w 2019 r. zmniejszyta sie wzgledem roku
2018. W 12 wojewoddztwach odnotowano spadek liczby ludnosci,
w 4 wzrost. W poréwnaniu z rokiem 2018 zmniejszyta sie row-
niez liczba mieszkancoéw miast. Najwiekszy spadek miat miejsce



Tab. 1. Zmiany liczby ludnosci miejskiej w Polsce w 2019 .
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Zrédto: oprac. wiasne na podst. [20].

w todzi, kolejno w Poznaniu, Bydgoszczy i Czestochowie [20].
Dane te ujeto syntetycznie w tab. 1.

JednoczeSnie w niektérych miastach nastapit wzrost liczby
ludnosci, w tym w 11 miastach na prawach powiatu i w 222
innych jednostkach (w 61 gminach miejskich i w 161 miastach
na terenie gminy). Systematycznie roSnie liczba ludnosci w War-
szawie. Rowniez tutaj miat miejsce najwyzszy przyrost ludnosci
w 2018 1. - 0 13 357 0séb. Kolejne miasta, ktdre odnotowaty
wzrosty liczby mieszkancow, to Rzeszow, Krakow, Gdansk i Wro-
ctaw. Utworzono takze 10 nowych miast, co oznacza, ze liczba
miast wzrosta do 940 ogbtem, a obszar powierzchni miejskiej
zwiekszyt sie 0 9 421 ha.

Waznym czynnikiem wptywajgcym na strukture popytu na
przewozy jest systematyczne zwiekszanie sie liczby i udziatu
0s0b starszych w populacji mieszkancéw miast. W Polsce, po-
dobnie jak w wielu paistwach uprzemystowionych, obserwowany
jest przyspieszony proces starzenia sie ludnosci. Udziat ludnosci
starszej w ogdlnej populacji (tzw. wskaznik staroSci) w 2018 r.
wyniost 17,5%, podczas gdy w 1990 r. osoby w starszym wieku
stanowity 10% ludnosci. Wedtug podziatu wzgledem ekonomicz-
nych grup wieku w latach 2000-2018 liczebno$é zbiorowosci
60/65 i wiecej lat (tzw. wiek poprodukcyjny) zwiekszyta sie do
wielkosci 8,2 min, a jej odsetek wzrdst w tym okresie z niespetna
15% do ponad 21%. Zdecydowanie wigkszy jest udziat ludnoSci
w wieku poprodukcyjnym zamieszkujgcej miasta; w 2018 r. wy-
niést on ponad 23%, podczas gdy na terenach wiejskich nieco
ponad 18%. Coraz wiekszg grupe stanowig osoby w wieku se-
dziwym (80 i wiecej lat), rowniez w wiekszosci zamieszkujgce
miasta. W 2018 r. stanowity one 4,6% mieszkafncow, a na wsi
nieco mniej, ok. 4% [8].

Zagwarantowanie mobilnoSci osdb starszych wymaga odpo-
wiedniego przystosowania obstugi komunikacja zbiorowg do
potrzeb tej grupy, odpowiedniego dostosowania Srodkow trans-
portu, planowania przebiegu tras i lokalizacji przystankow, drog
dojScia, informacji. Rdwnie wazne jest ksztattowanie drog pie-
szych i catej struktury przestrzennej miasta, aby byto to miasto
Lkrotkich n6g” [11]. Bardzo wazne jest takie ksztattowanie miast,
aby wygospodarowac jak najwiecej przestrzeni na tereny zielone,
stuzgce rekreacji. Ma to istotne znaczenie dla wszystkich miesz-
kancow, ze wzgledu na stworzenie warunkéw umozliwiajacych

prowadzenie zdrowego trybu zycia. Jednak mozliwo$¢é rekreacji
w mieScie jest szczegblnie wazna dla rosnacej grupy mieszkan-
cow o mniejszej mobilnosci, jakg stanowig seniorzy.

Ruch pieszy jest najbardziej naturalnym i przyjaznym $rodo-
wisku sposobem przemieszczania sie. Dziatania na rzecz szer-
szego wigczenia ruchu pieszego w przestrzen publiczng podjeto
w wielu duzych miastach. Na przyktad w Nowym Jorku przyjeto
plany zwiekszenia terendw zielonych w 5 najwigkszych dzielnicach
(,Plan NYC. A Greener, Greater New York”). Projekty miaty na celu
budowe zréwnowazonego systemu transportu, uwzgledniajacego
potrzeby wszystkich uzytkownikéw, ze szczegblnym uwzglednie-
niem infrastruktury dla ruchu rowerowego i pieszego. W celu wygo-
spodarowania wiekszej powierzchni dla ruchu pieszego i Sciezek
rowerowych zwezono niektére jezdnie dla samochoddw, zmniej-
szono liczbe paséw ruchu z 4 do 2. Odnowiono i rozbudowano
parki i tereny zielone. Inny program - ,Bezpieczne drogi dla se-
niorow” - miat na celu naprawe starych i budowe nowych kra-
weznikow, wyraZniejsze oznakowane przejsé dla pieszych przez
jezdnie, usprawnienie sygnalizacji i zainstalowanie wysepek na
$rodku jezdni na przejSciu dla pieszych na szerokich ulicach [3].

Najbardziej terenochtonnym systemem komunikacji jest mo-
toryzacja indywidualna, zajmujaca znaczng cze$é przestrzeni
miejskiej nie tylko na ruch pojazdow, ale przede wszystkim na
ich parkowanie. Dominacja transportu zbiorowego uwolnitaby te
cenne tereny dla potrzeb ludzi.

Wyzwania rozlewajacej sie urbanizacji i wzrostu motoryzacji
Spadek liczby ludnosci mniejszych osrodkow, oddalonych od du-
zych centréw gospodarczych, jest skutkiem rzeczywistej migracji
mieszkancow. Natomiast w przypadku duzych miast przewaznie
chodzi o przeniesienie sie ludnosSci na przedmiescia, swoistg
ucieczke z zattoczonych centréw miast do obszaréw podmiej-
skich jako ,sypialni”. Jest to zjawisko urban sprawl, suburbani-
zacji. Zamieszkiwane obszary przedmie$é tworzg rozlegte strefy,
otaczajace miasto i SciSle z nim powigzane, jednak o stosun-
kowo niskiej gestosci zaludnienia. Ze wzgledu na dostepno$é
i nizsze koszty powierzchni strefy podmiejskie sa takze miej-
scem lokalizacji zaktadéw produkeyjnych i ustugowych. Obstuga
komunikacyjna przedmie$é transportem zbiorowym jest trudna
ekonomicznie. Duze odlegtosci i rozproszone potoki pasazerdw
podwazajg ekonomiczny sens obstugi, natomiast rzadkie pota-
czenia nie stwarzajg atrakeyjnej oferty dla pasazeréw. Oferowa-
ne w takiej sytuacji w transporcie publicznym potgczenia czesto
sg zbyt rzadkie i niedostosowane do czasow pracy w przedsie-
biorstwach. Stad tez w dojazdach do centrow miast najczesciej
wykorzystywany jest wtasny samochéd, co jest mozliwe dzieki
rosngcej zamozno$ci spoteczenstwa i rozbudowanej infrastruk-
turze drogowej. Jednak badania pokazujg, ze osoby o0 niskim do-
chodzie, ktorych nie sta¢ na wiasny samochdd, czesto nie moga
podjaé odpowiedniej pracy w dalszej odlegtosci od miejsca za-
mieszkania i podlegaja wykluczeniu spotecznemu.

Rosnace potrzeby mobilnoSci i ograniczenia oferty transpor-
tu zbiorowego prowadza do wzrostu liczby wiasnych pojazdéw.
Samochod osobowy jest bardzo wygodnym Srodkiem transpor-
tu dla rodzin, zwtaszcza z dzieémi; umozliwia zabranie wiekszej
iloSci bagazu i sprawng czasowo obstuge codziennych potrzeb
przewozowych wszystkich cztonkdw rodziny, a takze jej za-
opatrzenie. Jest to takze Srodek transportu bardzo przydatny
w obstudze drobnej dziatalno$ci handlowej i gospodarczej, ze
wzgledu na mozliwo$é przewozu pewnych partii tadunkéw. Po-
siadanie samochodu i kierowanie nim spetnia takze inne wazne,
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spoteczne i emocjonalne, potrzeby [11]. W Polsce w 2018 r. licz-
ba zarejestrowanych samochoddéw osobowych przekroczyta 17,4
min, a wskaZnik motoryzacji osiggnat poziom 570 pojazdéw na
1 000 mieszkancow [1]. W Warszawie wskaznik ten wynosi 715
poj./1 000 mieszkancéw, ponad 2 razy wiecej niz w Berlinie.
Niestety, samochody w wiekszosSci nie sg nowe, Sredni wiek
samochodu osobowego w 2018 r. to blisko 14 lat. Polska ma
najwiekszy w Unii Europejskiej udziat starych, ponad 20-letnich,
samochodéw; w 2017 r. wynidst on 35,2% [18]. Oznacza to
znacznie zwiekszone emisje zanieczyszczen powietrza.

Skala wykorzystania transportu samochodowego w miejskich
przewozach pasazerskich, w potgczeniu z peryferyjnym rozwojem
osadnictwa, spotegowata problemy komunikacyjne miast. Liczba
samochodéw w ruchu czesto przekracza pojemno$é miejskiej
sieci drogowej. W konsekwencji miasta dotkliwie odczuwaja réz-
norodne skutki rozwoju motoryzacji. Spada predkos¢ jazdy, w za-
ttoczonych miastach nawet do 2 km/h, co powoduje réwniez spo-
wolnienie komunikacji autobusowej. Problemy z parkowaniem,
zattoczenie, dtugi czas jazdy, wypadki, hatas i zanieczyszczenie
powietrza - to zjawiska wyraznie obecne w wielu polskich mia-
stach. Dostosowanie miejskiego uktadu drogowego do rosngcego
ruchu samochodowego przez rozbudowe nie jest mozliwe, a po-
nadto wytgczatoby cenna powierzchnie spod uzytkowania w ce-
lach budowy mieszkar lub rekreacyjnych. Dominacja motoryzacji
indywidualnej w miastach powoduje ponadto nieréwne uczest-
nictwo mieszkancow w dobrach ogblnych, takich jak przestrzen.
Wieksza czeS¢ sieci drogowej jest zajmowana przez prywatne
samochody, uzytkowane przez mniejszg cze$¢ ludnoSci miasta
lub osoby przyjezdne.

Obie formy transportu zmechanizowanego w miastach, zbio-
rowy i indywidualny, wykorzystujg pojazdy napedzane paliwami
ptynnymi, tj. benzyna, olejem napedowym i gazem, ktérych spala-
nie powoduje bardzo niekorzystne skutki dla Srodowiska. Powaz-
ne zagrozenie dla zdrowia mieszkancow miast stanowi zta jako$é
powietrza, spowodowana przez emisje z silnikow i podnoszone
pyly. Jak podaje Komisja Europejska, 85% ludnosci miejskiej
w UE jest narazona na dziatanie drobnego pytu zawieszonego
(PM2,5) na poziomie uznanym za szkodliwy dla zdrowia. Blisko
30% emisji matych czastek statych w miastach pochodzi z trans-
portu drogowego. Zanieczyszczenie powietrza jest najwiekszym
zagrozeniem dla zdrowia w Europie, co skutkuje nizszg jakoScia
zycia z powodu choréb i szacunkowa liczba ponad 500 tysie-
cy przedwczesnych zgondw rocznie [21]. Zta jakoS¢ powietrza
w miastach wptywa na ostabienie warunkéw wegetacji roslinno-
$ci, stanowigcej dla ludno$ci miejskiej istotne Zrodto tlenu, barie-
re ochronng przed hatasem oraz dajgcej mozliwosci odpoczynku
i relaksu.

Duzym zagrozeniem dla zdrowia jest takze hatas, wytwarza-
ny na obszarach zurbanizowanych w 80% przez ruch uliczny.
Wedtug Dyrektywy 2002/49/WE zaden mieszkaniec UE nie
powinien byé narazony na hatas o poziomie zagrazajacym jego
zdrowiu lub jakoSci Zycia. Przekroczenie wskazanych w rozporza-
dzeniu pozioméw hatasu powoduje zaliczenie obszaru do katego-
rii terenu zagrozonego hatasem. Z danych wynika, ze wiekszos¢é
miast, szczegblnie duzych, moze by¢ zaliczonych do obszaréw
stale zagrozonych hatasem. Natomiast zwiekszony udziat trans-
portu zbiorowego moze przyczynié sie do redukcji hatasu, gdyz 1
autobus wytwarza 11 razy mniej hatasu niz samochody osobowe
przewozace te sama liczbe pasazerow [14].

Redukcja kongestii, hatasu i szkodliwych oddziatywan trans-
portu na Srodowisko wymaga zmniejszenia liczby pojazdéw
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samochodowych w ruchu miejskim. Jest to mozliwe poprzez
zwiekszenie udziatu réznych form transportu zbiorowego i al-
ternatywnych form przemieszczania, takich jak ruch rowerowy
i przemieszczenia piesze, w obstudze przewozow. Jednoczesnie
jednak zwiekszona przestrzef obszaréw zurbanizowanych utrud-
nia zaspokojenie indywidualnych potrzeb mobilnosci z wykorzy-
staniem wymienionych rodzajéw transportu. Nowe mozliwosci
w zakresie uzupetnienia oferty ustug przewozowych pojawity sie
wraz z rozwojem gospodarki wspétdzielenia i nowych form wspot-
dzielonej mobilnosci, shared mobility. Tym samym wazne staje
sie umiejetne zaplanowanie systemu transportowego, aby rozne
dostepne formy przemieszczen tworzyty spdjng catosé i spetniaty
oczekiwania uzytkownikdw, gtéwnie pod wzgledem dostepnosci
i wygody.

Bardzo waznym obszarem dziatania wtadz miejskich powin-
no by¢ zintegrowanie polityk przestrzennej i transportowej, aby
rozwdj miast byt ukierunkowany, zsynchronizowany z rozwojem
komunikacji, a nie chaotyczny i przypadkowy, uwzgledniajgcy
ponadto szerokie potrzeby zyciowe mieszkancow. Zwiekszenie
wielkoSci terendw dla ruchu pieszego i terendéw zielonych, jak
i zmniejszenie ruchu samochodowego sprawiaja, Ze miasta stajg
sie miejscem atrakcyjnym do zycia, co moze zahamowac tenden-
cje do suburbanizacji.

Priorytet dla transportu zbiorowego

Jak wykazano w poprzedniej czeSci artykutu, motoryzacja indy-

widualna nie jest rozwiazaniem probleméw przemieszczania sie

ludzi w miastach. Transport zbiorowy musi pozostaé¢ podstawg
systemu komunikacji miejskiej z wielu wzgledow:

¢ jest jedynym realnym rozwigzaniem dla narastajacych proble-
mow przewozowych i ekologicznych w obszarach miejskich;

¢ jest jedynym sposobem przemieszczania sie dostepnym dla
0s6b nieposiadajacych prawa jazdy lub cztonkéw gospodarstw
domowych niebedacych gtéwnymi uzytkownikami samochodu,
np. miodziezy, 0séb niepetnosprawnych, osob starszych;

* jest jedyna forma transportu, dostepna dla gospodarstw do-
mowych o0 nizszym statusie materialnym, nieposiadajgcych
wlasnego samochodu;

¢ zmniejszenie oferty transportu zbiorowego prowadzi do rosna-
cego uzaleznienia od samochodow indywidualnych.
Zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w obstudze po-

trzeb przewozowych wymaga zréznicowanych rozwigzan, w zalez-
noSci od segmentu rynku. Najwazniejsze jest stworzenie takich
warunkow, w ktorych dotychczasowi uzytkownicy samochodow
osobowych podejma decyzje o zmianie sposobu przemieszczania
sie. Gtéwnymi czynnikami decydujgcymi o wyborze transportu
zbiorowego sa: konkurencyjny czas przejazdu, czas realizacji do-
konania catej podrozy oraz wygoda korzystania. Postulowane juz
od wielu lat podejScie do tej kwestii w krajach, ktore wczesniej
niz Polska weszly w faze szybkiego rozwoju motoryzacji, zaktada
wdrozenie zasady ,kija i marchewki”, polegajacej na stosowaniu
dwdch rodzajow instrumentow:

¢ ograniczen dla prywatnego transportu samochodowego;

¢ znaczacej poprawy sprawnosci i atrakcyjnosci transportu pu-
blicznego oraz alternatywnych form przemieszczania.
Ograniczenia dla prywatnych samochoddw obejmujg strefy

ograniczonego ruchu, ograniczenia miejsc i czasu parkowania

oraz systemy opfat, m.in. za wjazd do centrum i za parkowanie.

Istnieje obszerna literatura wskazujgca konkretne rozwigza-

nia i pozytywne efekty stosowania takich ograniczen. Miasta,

ktore je wprowadzity, to np. Singapur, Sztokholm czy Londyn.



Uzasadnione ograniczenia dla prywatnego ruchu samochodo-
wego powinny iS¢ w parze z udostepnieniem innej, wygodnej
formy transportu, przede wszystkim transportu zbiorowego, ale
uzupetnionego przez stosowne rozwigzania dla ,ostatniej mili”,
np. Park & Ride czy car sharing.
Zmiany w organizacji transportu, skutecznie skracajace czas
podrézy, to nadanie priorytetu transportowi zbiorowemu w ruchu
miejskim. Jednym z takich dziatan, stosowanym juz w wielu mia-
stach, jest wydzielenie paséw dla autobuséw, tzw. ,bupaséw”.
Buspasy tworzy sie na drogach, ktére sg czesto zattoczone lub
stanowig gtdwne trasy przemieszczen. Konkretne rozwigzania
moga by¢ rozne:
¢ buspas tylko w jednym kierunku, w ktérym zwykle odnotowuje
sie zwiekszony ruch;
¢ niedtugi pas, stuzacy tylko do ominiecia punktu, ktéry zwykle
jest zrodtem zatoru, np. skrzyzowania;

¢ cate ulice udostepniane dla ruchu autobusowego, tzw. bus-
ways, tworzgce sieé stanowigcq szkielet systemu szybkiego
ruchu, tzw. Bus Rapid Transit (BRT)™.

Pasy moga by¢ wydzielone na state lub tez moga funkcjono-
waé tylko w okreSlonych godzinach, np. w godzinach szczytu
i w dni robocze. W pozostate godziny i dni wolne od pracy buspa-
sy moga by¢ uzywane przez wszystkie pojazdy. Odmiana buspasa
jest trambuspas (pas tramwajowo-autobusowy), ktérym mogg sie
porusza¢ zaréwno tramwaje, jak i autobusy.

Wydzielone pasy ruchu dla autobusoéw sa stosowane takze
w miastach polskich. W 2009 r. w Warszawie funkcjonowato ok.
13,3 km buspasow, a w Krakowie 22,3 km [5]. Z obserwacji
Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie wynika, ze po pasie
wydzielonym na Trasie tazienkowskiej autobusy sg w stanie prze-
wieZé 6,5 tys. 0s6b w ciggu godziny, przy Srednim napetnieniu na
poziomie 65%. Zaktadajagc maksymalng przepustowos¢ jednego
pasa ruchu na ok. 1,8 tys. pojazdéw na godzine i napetnienie
1,3 osoby w samochodzie, mozna obliczyé, ze przez 2 pozosta-
te pasy Trasy tazienkowskiej przejezdza tylko ok. 4,7 tys. oséb
w ciggu godziny.

Podobne wyniki charakteryzuja pozostate funkcjonujace bu-
spasy. Trasg W-Z - autobusami i tramwajami - w godzinach po-
rannego szczytu podrozuje do centrum ponad 9 tys. pasazerow.
W tym samym czasie i kierunku, mostem Slasko-Dabrowskim,
przemieszcza sie ok. 900 samochoddw, przewozacych 2,2 tys.
pasazerdw, tj. o 7 tysiecy mniej. W szczycie popotudniowym ko-
munikacjg miejskg buspasem na Prage jedzie ok. 8,7 tys. pasa-
zerdéw, a samochodami prywatnymi (ok. 1 000 pojazddw) tylko
2,7 tys. 0s6b [6]. Dzieki wydzieleniu odrebnych paséw komuni-
kacja miejska jest znacznie szybsza. Niezaleznie od pory dnia
autobusy i tramwaje przemieszczajg sie ze Srednig predkoscig
21-23 km/h, natomiast predko$é komunikacyjna samochodow
w godzinach szczytu spada nawet do 5,4 km/h.

Wydzielone pasy dla autobuséw powinny by¢ skojarzone z od-
dzielng sygnalizacjg Swietlng, dzieki ktdrej autobusy maja pierw-
szefstwo na skrzyzowaniu. Konieczne jest rowniez skuteczne eg-
zekwowanie zakazu poruszania sie nieuprawnionych pojazdow
i parkowania na buspasach. Moze w tym pomdc instalowanie
kamer nadzorujgcych. Priorytety w ruchu skutecznie poprawiajg
punktualno$é komunikacji miejskiej; czas podrdzy jest krétszy
i przewidywalny [12].

Zwiekszenie dostepnosci do ustug przewozowych daje budowa
weztdw przesiadkowych, takich jak Park & Ride, Kiss & Ride,
Bike & Ride i tworzenie systeméw wielomodalnych. Dobrze zin-
tegrowane i intermodalne systemy informacji powinny umozliwia¢

planowanie podrézy od drzwi do drzwi za poSrednictwem jednego
nosnika.

Rozwigzania w zakresie parkowania

Polityka parkingowa to integralna czeS¢ miejskiej polityki trans-

portowej. Jak podaje UITP (Unia Miedzynarodowego Transportu

Publicznego), przez prawie 95% czasu samochdd jest w rzeczy-

wistoSci unieruchomiony. Zaparkowane samochody zajmujg

znaczng czeS¢ cennej przestrzeni miejskiej, ktéra moze by¢ wy-
korzystana do dziataf bardziej produktywnych lub takich, ktére

w wiekszym stopniu przyczyniajg sie do poprawy jakosci zycia

w mieScie. Zaparkowane wzdtuz ulic pojazdy samochodowe blo-

kuja przestrzen, utrudniajg przejazd innym pojazdom, autobu-

som, rowerom i pieszym i niszczg miejski krajobraz. Duza do-
stepnos¢ miejsc parkingowych przy drogach i budowa licznych
parkingdw publicznych zachecajg do korzystania z samochodu.

Bezptatny parking oferowany w poblizu miejsca docelowego

przez pracodawce lub centra handlowe to gidwne przyczyny nad-

miernego korzystania z samochodéw w mieScie [7].

W Swietle zalecen UITP polityka parkingowa jest szczeg6lnie
skutecznym narzedziem w zarzadzaniu mobilnoscig w miescie,
pod warunkiem integracji wszystkich aspektow parkowania -
systemy multimodalne, optaty, taryfy transportowe - w zarzadza-
niu przestrzennym i polityce planowania transportu. Istotg wta-
Sciwej polityki parkingowej jest ograniczanie dostepnosci miejsc
parkingowych w centrach miast, zwtaszcza miejsc bezptatnych
[17]. Zalecane sg tu takie rozwigzania, jak:

1. ograniczenie tworzenia miejsc parkingowych przy nowych biu-
rowcach w centrach miast poprzez:

- zastgpienie norm minimalnej liczby miejsc parkingowych

putapami maksymalnymi;

- zwolnienie deweloperéw z obowigzku budowy miejsc par-
kingowych w zamian za wspieranie finansowania transpor-
tu publicznego lub systemow Park & Ride;

2. zniechecanie do bezptatnego parkowania przy miejscach pra-
Cy poprzez:

- zachecanie przedsiebiorstw do tworzenia tzw. ,pakietow
mobilnosci” dla swoich pracownikow i do zmniejszania licz-
by dostepnych miejsc parkingowych;

- likwidacje przywilejow dla samochodéw stuzbowych;

- wprowadzenie ptatnego parkowania dla 0s6b odwiedzaja-
cych publiczne obiekty (takie jak szpitale, szkoty) lub pra-
cujgcych w nich;

3. ograniczenie miejsc parkingowych przy centrach handlowych
i poprawa jakosci przestrzeni publiczne;:

- zapewnienie maksymalnej dostepno$ci do centrum miasta
transportem publicznym, poprawa warunkéw podrézy dla
0s6b z dzie¢mi, z wozkami na zakupy itp.;

= wykorzystanie przestrzeni publicznej dla bardziej wydajnych
i ekologicznych zastosowan: pasy dla transportu publiczne-
g0, przestrzenie rekreacyjne, strefy dla pieszych;

4. optymalizacja uzytkowania dostepnej przestrzeni do parko-
wania: ograniczenia czasowe dla dojezdzajacych do pracy na
korzy$é rezydentow (optaty powinny faworyzowaé rezyden-
tow i parkowanie na krétko), naktadanie i egzekwowanie kar
finansowych.

Spdjna polityka taczaca bodZce praktyczne i finansowe powin-
na uwypuklaé rzeczywiste koszty wtasnego samochodu i prowa-
dzi¢ do wyboru zrownowazonego sposobu przemieszczania. Je-
zeli dostep do miejsca pracy lub centrum jest spowolniony przez
kongestie, a transport publiczny jest szybki, niezawodny i tani,
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to stanie sie on jasnym wyborem dla wielu ludzi. W odniesie-
niu do miast polskich nalezy zauwazy¢, ze w wielu przypadkach
popetniono btedy, rozbudowujac sieci parkingéw do rosngcego
zapotrzebowania [19]. Utatwienia parkowania w praktyce ge-
nerujg wzrost ruchu samochodowego i ponowny wzrost popy-
tu na miejsca parkingowe. Dlatego tak wazne jest, aby miasta
podejmowalty jasne decyzje w zakresie polityki parkingowej. Jak
wskazuje UITP, najlepszym rozwigzaniem problemu parkowa-
nia w miastach jest ograniczenie liczby miejsc do parkowania
w Srodmiesciu oraz budowa parkingdw Park & Ride, okalajgcych
miasto, potaczonych z systemem komunikacji zbiorowej. Propo-
nowane rozwigzania czesto nie spotykaja sie jednak z akceptacja
mieszkancow.

Transport elastyczny

Najtrudniejsze warunki dla wzrostu udziatu transportu zbiorowe-

go w obstudze przewozow pasazerskich istnieja na obszarach

przedmie$é, gdzie niewielkie liczbowo i rozproszone potoki pasa-

zeréw oraz coraz dtuzsze odlegtosci przejazdoéw utrudniajg zorga-

nizowanie przewozow zbiorowych. Tradycyjne, sztywne schematy

obstugi przewozowej duzymi pojazdami sg zbyt kosztowne i nie

sg w stanie zaspokoi€ potrzeb w zmienionych warunkach. W tym

segmencie istotne znaczenie maja innowacje organizacyjne

i techniczne, zapewniajace zorganizowanie elastycznej obstugi

przewozowej, o wystarczajgcej jakosci i przy minimalnych kosz-

tach. Mozna tutaj wskazaé:

¢ pojazdy/taksowki zbiorcze;

¢ transport ,na zadanie” (Transport on demand, Demand respon-
sive transport);

¢ transport wspdtdzielony (car-pooling, car-sharing).

Ujmujac problem ogdlniej, mozna stwierdzié, ze zwiekszenie
przewozow w transporcie zbiorowym jest zwigzane z tworzeniem
nowych ustug, zaspokajajacych ciSle okreSlone potrzeby pasa-
zerdw, na oczekiwanym przez nich wysokim poziomie jakoScio-
wym. Punktem odniesienia dla oceny i akceptacji tych ustug
przez pasazerow jest uzyteczno$¢ i wygoda podrdzy wtasnym
samochodem.

Elastyczne formy obstugi transportowej opierajqg sie o zindy-
widualizowane systemy przewozéw pasazerskich, transportu
na ,zadanie” - demand responsie transport. Odpowiadajg one
oczekiwaniu indywidualizacji potrzeb przewozowych i sg dopet-
nieniem oferty regularnego transportu pasazerskiego. Istota ela-
stycznosci takich systeméw sprowadza sie do zmienno$ci niekto-
rych lub wszystkich elementoéw oferty. Trasa przejazdu moze byé
stata lub nieregularna, ksztattowana doraZnie. Przystanki moga
funkcjonowaé jako przystanki state, na zadanie, jak i ustalone
na podstawie wczesniejszego zgtoszenia. Mozliwy jest takze brak
przystankow (obstuga ,od drzwi do drzwi”). Rozktady jazdy moga
by¢ state, jak rowniez moga obejmowac kursy specjalne i obstu-
ge na zyczenie w okreSlonych przedziatach czasowych. Elastycz-
ne formy transportu w miastach mogg funkcjonowaé jako:
¢ generalna oferta w miastach $redniej wielko$ci z rozszerze-

niem na okoliczne miejscowosci i obszary wiejskie;
¢ obstuga dowozowa do gtéwnych linii transportu regularnego;
¢ ustugi uzupemiajace, tj. zastepujace przewozy regularne w okre-

sach niskiego popytu, wieczorami i w dni wolne od pracy.

Ustugi na zgdanie charakteryzuja sie tym, ze klient musi zare-
zerwowaé podréz z wyprzedzeniem. Zamowiony pojazd zabiera
pasazera w uzgodnionym czasie i miejscu oraz zawozi do Zg-
danego punktu. Konieczne jest zorganizowanie centrum dyspo-
zycyjnego, ktore bedzie zbieraé zamdwienia, organizowac trasy
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przejazdu w przypadku wiekszej liczby zlecen i przekazywaé zle-
cenia kierowcom. Warunkiem jest dostep do sieci Internetu na
danym obszarze i posiadanie przez osoby zainteresowane urza-
dzen komputerowych lub telefonicznych. Funkcje centrali moze
petni¢ przedsiebiorstwo taksowkowe lub wypozyczalnia samo-
chodéw osobowych, ktdre sg realizatorami wspdlnego przejazdu
na podstawie umowy z przedsiebiorstwem komunikacji publicz-
nej (stosowane w Niemczech). Realizacje zamowienia kofczy
sporzadzenie rozliczenia pomiedzy zaktadem komunikacyjnym
a wykonawcag przejazdu [16].

Elastyczne konfigurowanie przejazdéw pozwala na uruchamia-
nie tylko niezbednych kurséw na odcinkach zgtaszanych przez
pasazera i na trasie dostosowanej do rzeczywistych potrzeb. Po-
zwala to na znaczne zmniejszenie kosztow obstugi transporto-
wej. Jednak przy nadmiernej indywidualizacji tras i ograniczeniu
odcinkéw wspdlnych zachodzi ryzyko wiekszego zuzycia paliwa
i utraty ekologicznych zalet transportu zbiorowego.

W Polsce ustuga autobusu na zgdanie funkcjonuje od 2007 .
w Krakowie, kiedy uruchomiono tzw. Tele-bus [9]. Tele-bus funk-
cjonuje przez caty tydzien w godzinach od 5.30 do 23, a w dni
wolne od pracy od 6.00. Zaméwienie na ustuge nalezy ztozyé
w godzinach pracy dyspozytorni, najpézniej na 30 min przed
planowanym rozpoczeciem podrdzy. Pasazer moze zarezerwo-
waé autobus takze na kolejne dni w biezacym tygodniu oraz
w nastepnych tygodniach (wtedy konieczne jest potwierdzenie).
W zamdwieniu trzeba okresli¢ poczatkowy i docelowy przystanek
oraz godzine przyjazdu - do wyboru: albo na przystanek poczat-
kowy, albo na przystanek kofcowy. Autobus na telefon obstuguje
kilka dzielnic Krakowa [24]. Aktualny obszar objety ustuga Tele-
-busa to wynik kilkukrotnego rozszerzenia obszaru pierwotnego.
W pojazdach obowigzujg te same bilety, co w innych $rodkach
komunikacji miejskiej, tgcznie z biletami okresowymi. Autobusy
zabierajg z poSrednich przystankow takze innych pasazerow, kto-
rzy wezesniej nie zamawiali autobusu - w miare wolnych miejsc.
W 2017 r. ustuge autobusu na telefon wprowadzit takze Szczecin
(obecnie funkcjonuje na 3 liniach).

Transport wspotdzielony

Wspétdzielona mobilno$¢ (shared mobility) to nowa kategoria
miejskiej mobilno$ci, oparta o wspétuzytkowanie réznych po-
jazdow: samochoddw, rowerdw, hulajndg, skuterow. Pojazdy sa
przeznaczone do indywidualnego korzystania, po zakonczeniu
jazdy sg dostepne dla innych. Uzywane sg angielskie nazwy
poszczegblnych form mobilnoSci: car-sharing, car-pooling, ride-
sharing, bike-sharing. Nowe formy wspétdzielonej mobilnosci
wiaza sie przede wszystkim z cztonkostwem w systemie na zasa-
dzie abonamentu i mozliwoscig korzystania z pojazdu zasadniczo
na krotki czas.

W przypadku samochoddw wspotuzytkowanie moze mie¢ kilka
form. Tradycyjng formag jest klasyczny wynajem pojazdu za od-
ptatnoscig, na okreslony, kilkugodzinny, czas. Korzystanie z ustug
wypozyczalni samochoddw wiaze sie za kazdym razem z zawar-
ciem umowy i wniesieniem opfaty, zaleznej od czasu i odlegtosci.

Inna forma wspotdzielenia samochodow jest car-pooling lub ri-
de-sharing (wspolnota przejazdowa). WspdlInota przejazdowa jest
praktykowana w zasadzie od poczatkéw istnienia samochodu.
Osoby jadgce razem dzielg sie kosztami podrdzy. System ten ofe-
ruje takze inne korzysci ogbinospoteczne i Srodowiskowe, przede
wszystkim efektywne wykorzystanie Srodka transportu, zuzywa-
nego paliwa, a takze ograniczonej przestrzeni. Jednak niekiedy
ta forma podrdzy jest wykorzystywana do nieopodatkowanego



zarobkowania, co moze budzi¢ sprzeciw. W Polsce car-pooling
istnieje w formie dobrowolnych wspdinot w ruchu migedzymiasto-
wym na zasadzie ,dogadania sie”. Takg popularna forma car-po-
olingu jest Bla-bla-car, skupiajacy zarejestrowanych uczestnikow,
taczacych sie we wspdlnoty za poSrednictwem platformy interne-
towej. W miastach funkcjonuje takze Swiadczenie ustug przewo-
zowych przez wiascicieli samochodéw dziatajgcych na platformie
operatora, jakim jest np. Uber. Jest to forma uzupetniajaca ustugi
taksowkowe.

Car-sharing to system wspélnego uzytkowania samochodow
osobowych, udostepnianych uczestnikom przez operatorow za
optatg. System oparty jest na cztonkostwie: raz zawarta umowa
umozliwia wielokrotng rezerwacje i korzystanie z floty wspolnych
pojazdow. Pojazdy sg dostepne przez wszystkie dni w tygodniu,
moga by¢ wypozyczane na godziny lub nawet na minuty. Zazwy-
czaj do dyspozycji uzytkownikow jest flota réznych rodzajow sa-
mochoddw, co umozliwia dobér Srodka transportu stosownie do
potrzeb i charakteru podrézy. Optaty abonamentowe sg stosunko-
Wo niskie, a koszt uzytkowania opiera sie na zasadzie pay-as-you-
-drive i obejmuje zuzycie paliwa, ubezpieczenie i konserwacje.

Car-sharing moze wystepowaé w formie 2 systemow. W sys-
temie stacjonarnym pojazdy stacjonujg w okreSlonych lokaliza-
cjach (stacjach), rozproszonych na terenie miasta; tam nastepuje
odbidr i zwrot samochodu. W systemie niestacjonarnym odbiér
i zwrot jest mozliwy w dowolnych miejscach publicznej sieci dro-
gowej dzieki lokalizacji pojazdu przez aplikacje mobilne.

Idea wspotdzielenia samochoddw nie jest nowa. Jeden
z pierwszych systemow car-sharing powstat w 1990 r. w Bremie,
w Niemczech, jako niewielki, prywatny klub [2]. Pod koniec lat
90. wtgczono ustugi car-sharing do karty miejskiej za dodatko-
wa optatg, a pdzniej uruchomiono stacje systemu w formie tzw.
punktéow mobilnych, w celu utatwienia przesiadek na inne Srodki
transportu. Miejsca parkingowe, zarezerwowane wytacznie dla
5 pojazdéw car-sharing, zlokalizowano w poblizu przystankow
komunikacji miejskiej i postoju taxi oraz wyposazono w stojaki
dla rowerdw. Przyczynito sie to istotnie do wzrostu popularnosci
systemu. W 2017 r. w systemie uczestniczyto ponad 14 000 uzyt-
kownikéw, 310 pojazdow rozlokowanych w 84 stacjach (w tym 27
stacji to punkty mobilne). Wprowadzono do systemu takze pierw-
sze pojazdy elektryczne [10]. System car-sharing w Bremie zdobyt
wiele nagréd miedzynarodowych. Dobre wkomponowanie syste-
mu w caty system transportu miejskiego i potaczenie z transpor-
tem zbiorowym przesadzity o jego uzytecznosci i przyczynity sie do
wzrostu popularno$ci. Szacuije sie, ze 30% osob prywatnych i 21%
przedsigbiorstw, uczestnikow systemu, zrezygnowato z wiasnych
pojazdow. W ocenie klientoéw bliskos¢ punktu stacjonowania sa-
mochoddw jest kluczowa dla powodzenia systemu.

W ramach prac International Transport Forum (OECD),
w 2015 r., przeprowadzono symulacje dotyczgce wptywu car-
sharingu na warunki transportu w miastach (na przyktadzie
Lizbony). Zaktadajgc, ze wszystkie prywatne samochody zosta-
tyby zastapione przez pojazdy wspdtdzielone, takie jak pojazdy
autonomiczne, pojazdy elektryczne, 6-miejscowe taksowki zbior-
cze oraz 8- i 16-miejscowe ,Taxi-Busy”, opracowano szczegoto-
wy model komputerowy mobilnoSci. Okazato sie, ze tylko 10%
pojazddw wystarczytoby, aby zawiezé mieszkancéw tam, dokad
chcieli wtedy, kiedy chcieli. Kongestia znikneta, emisja CO,
zmniejszyta sie 0 1/3, miejsca parkingowe przy ulicach nie byty
juz potrzebne [23].

Uzyskane wyniki pokazaty, ze wspétdzielona mobilnosé moze
radykalnie poprawi¢ dostep do miejsc pracy, ustug zdrowotnych,

edukacji itp. Rozszerzenie Tab. 2. System car-sharingw miastach

modelu na szerszy obszar Polski
metropolitalny pokazato, ze ] Liczba Liczba
ustugi te moga petni¢ funk- Miasto pojazdow | operatorow
cje zasilajgca istniejgce linie  |Warszawa 1193 5
metra i kolei podmiejskich, [Trjmiasto 922 3
uzupetniajac w ten sposéb  [Krakéw 467 3
ich ustugi i pomagajac zwiek-  |pgznan 341 4
szy¢ wykorzystanie. Nalezy \wrocdaw 312 3
jednak zauwazy¢, ze warun- | i m )
k_|em. korzystgnla z.car-sha- Katowice 10 5
ring jest posiadanie prawa Lds % )
jazdy, co nie dla wszystkich -
jest mozliwe. Rybrik 5 1
W Polsce pierwsze syste- | Siedie o f
my car-sharing uruchomio- |Bialystok 2 f
no w 2015 r. we Wroctawiu |Bydgoszez 1 1

(GoGet), nastepnie w 2016 . Zrddto: 15, s. 93.

w Warszawie (4Mobility)

i w Krakwie (Traficar). Obecnie ustugi car-sharing oferuje 11
operatoréw w 12 miastach, z najwiekszg liczbg w Poznaniu
i w Warszawie. W tab. 2 przedstawiono dane dotyczace rozwoju
systemu car-sharing w Polsce (dane z raportu Stowarzyszenia
Mobilne Miasto).

W systemie dostepne sg takze auta dostawcze, wynajmowa-
ne na minuty lub godziny. Kilku operatoréw rozpoczeto oferowa-
nie ustug na trasach miedzy miastami, w ktorych ich ustugi sg
dostepne. Mozliwe jest rozpoczecie najmu w jednej miejscowo-
Sci, a zakonczenie (i tym samym pozostawienie auta) w inne;j.
Przy tego rodzaju transferach miedzymiastowych pobierane sa
wytgcznie standardowe optaty wedtug cennika za przejechane
kilometry oraz za czas wypozyczenia [15].

Wiekszg liczbe pojazdow oferujg systemy wynajmu rowerow
i elektrycznych hulajnég. Systemy te funkcjonujg w 71 miastach,
€O 0znacza, ze objetych jest nimi blisko 11,5 min osob. Aplika-
cje do korzystania z tego typu ustug ma kilka miliondw Polakdw.
Wszystkie systemy wynajmu, tacznie z car-sharing i scooter-shar-
ing, oferuja prawie 37 tysiecy pojazdow. Dominuje system hike-
w 2008 r. System nazywany bywa ,rowerem miejskim”, poniewaz
miasta wspotfinansujg te ustuge (w odrdéznieniu od ustugi car-
-sharing). Ustugi bike-sharingu sg obecnie dostepne w 67 mia-
stach, liczba wynajmowanych roweréw wynosi ok. 24,7 tysiecy,
a liczba zarejestrowanych uzytkownikéw wynosi 2,2 min [4].

Bardzo szybko rozwinat sie wynajem elektrycznych hulajnog.
Zostat wprowadzony przez firme Lime we Wroctawiu, Poznaniu
i Warszawie w listopadzie 2018 r. Obecnie system funkcjonuje
juz w 9 miastach, w systemie jezdzi ponad 7,2 tys. pojazdow
i jest blisko 220 tys. zarejestrowanych uzytkownikéw. Bezptatna
aplikacja na smartfon umozliwia lokalizacje hulajnogi, sprawdze-
nie poziomu jej natadowania i prognozowany zasieg. Wypozycza-
jac elektryczng hulajnoge, trzeba zaakceptowaé regulamin. Po
zakorczeniu przejazdu urzadzenie mozna zostawi¢ w dowolnym
miejscu, z zachowaniem zasad bezpieczenstwa.

Katalog wspotdzielonych pojazdow uzupetniajg skutery w licz-
bie prawie 1 500, dostepne w 18 miastach Polski. System ma
310 tys. zarejestrowanych uzytkownikdw; wszystkie pojazdy sa
elektryczne. Popularno$é tych urzadzen wynika z tego, ze s po-
reczne, nieduze, funkcjonujg w systemie niestacjonarnym, moga
byé zostawione w dowolnym miejscu. Przemieszczanie sie nie
wymaga wysitku, moga wiec byé pokonywane dtuzsze odlegtosci;
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Tab. 3. Systemy wspotdzielenia pojazdow w Polsce

System Liczba miast Liczba pojazdow Uzytkownicy
Bike-sharing 67 24700 2200 tys.
Car-sharing 12 3571 600 tys.
Hulajnogi 9 7200 220 tys.
Skutery 18 1500 310 tys.

Zrédto: oprac. wiasne na podst. [15, s. 13).

jazda jest zabawag, co odpowiada zwtaszcza mtodszym. Tab. 3
zawiera sumaryczne dane dotyczace systemow shared mobility
w Polsce.

Z funkcjonowaniem systeméw wynajmu pojazdow wigza sie
liczne korzysci, ekologiczne i ekonomiczne, zaréwno po stronie
uzytkownikow, jak i operatoréw. Eksperci nie majg watpliwosci,
Ze system wynajmu na minuty bedzie sie dynamicznie rozwijat.

Rozwdj systemu wspbétdzielenia UTO (Urzadzen Transportu
Osobistego) stawia takze wyzwania. Jednym z podstawowych
jest konieczno$é opracowania ram prawnych uczestniczenia
tych pojazddéw w ruchu. W Polsce wprowadzono zmiany w prze-
pisach, ograniczajac predkos¢ konstrukeyjng hulajnég i narzu-
cajgc warunki poruszania sie (takie, jak dla roweréw). Jednak
konieczno$¢ poruszania sie po drogach dla roweréw oznacza
znaczne ograniczenie mozliwo$ci dotarcia w pozadane miejsca
ze wzgledu na to, ze rozbudowana sie¢ drég rowerowych, bu-
dowana z my$lg o dostepnosci waznych obiektow i miejsc, jest
rzadko$cig w polskich miastach. Dotadowanie urzadzen stwarza
mozliwo$é dodatkowej pracy i zarobku, jednak zorganizowanie
systemu tadowania i konserwacji jest powinnoScia operatoréw.
Hulajnogi majg dosS¢ krotki okres zycia, ich utylizacja jest kosz-
towna. Duzym problemem jest pozostawianie hulajnogi w dowol-
nym miejscu na chodniku, z roztadowanym akumulatorem, co
zaSmieca miasto, utrudnia ruch pieszym i kierowcom.

Badania przeprowadzone wsrdd polskich konsumentéw wska-
Zujg, ze sg oni juz gotowi na zmiany. Z danych zebranych na po-
trzeby raportu ,Polakéw portfel wiasny - w drodze” wynika, ze co
pigty badany kierowca miat okazje przejechac sie samochodem
udostepnianym w ramach car-sharing lub wypozyczonym. Row-
niez co pigty badany kierowca zadeklarowat, ze miat okazje sko-
rzysta¢ z wypozyczalni samochodéw lub tzw. car-sharingu, nato-
miast az 41,3 proc. zadeklarowato sktonno$é korzystania z niego
na zasadzie abonamentu (w zamian za zakup auta prywatnego).
Wsréd mtodego pokolenia 60 proc. ankietowanych nie widzi po-
trzeby zakupu samochodu, chce jedynie z niego korzystaé [1].

Podsumowanie

Wzmocnienie roli transportu zbiorowego w obstudze przewozoéw
pasazerskich wymaga dziatan w 3 kierunkach: statego dosko-
nalenia jakoSci ustug przewozowych, ich wzbogacania poprzez
rozwoj integracji i intermodalnosci, a takze opracowania zupet-
nie nowych koncepcji, gdzie ustuga przewozowa bedzie tylko ele-
mentem oferty. Nowe ustugi w transporcie zbiorowym moga byé
efektywnym sposobem pozyskania klientow.

We wszystkich obszarach doskonalenia komunikacji miej-
skiej duza role odgrywaja innowacyjne rozwigzania technicz-
ne i organizacyjne. Ze wzgledu na presje ekonomiczna, ktorej
podlegajg przedsiebiorstwa przewozowe, wdrozenie wielu no-
wych rozwigzan moze nie byé mozliwe bez zaangazowania fi-
nansowego wiadz publicznych. Rozwdj innowacyjnych srodkéw
transportu, pojazdéw autonomicznych i komunikacja mobilna
stwarzajg nowe mozliwo$ci obstugi relacji niskoobcigzonych,
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0 nieregularnym strumieniu pasazerow. Wymaga to jednak takze
stworzenia odpowiednich regulacji prawnych.

Waznym obszarem dziatania wtadz miasta jest zarzadzanie
przestrzenia, w my$| zasady ,wspdtdzielenia”. Pojecie shared
space coraz czesciej pojawia sie w planowaniu urbanistycznym
i transportowym. Oznacza ono wspdlnie uzytkowang (wspétdzie-
lona) przestrzen miejska, petnigca funkcje komunikacyjne i zy-
ciowe. Koncepcja shared space ma poméc w rozwigzaniu kon-
fliktow jej uzytkownikéw: mieszkancow, pieszych, rowerzystow,
kierowcow samochoddw osobowych i ciezarowych oraz autobu-
sOwW i pojazdow szynowych.

Przygotowanie odpowiedniej oferty transportowej wymaga
wiedzy o potrzebach przewozowych réznych grup ludnosci. Ze
wzgledu na zmieniajgce sie potrzeby mobilnoSci wazne jest sys-
tematyczne badanie oczekiwan i preferenciji podréznych, ale tak-
ze zmian zachodzgcych w strukturze tkanki miejskiej, w umiej-
scowieniu generatorow ruchu. Podnoszenie jakoSci transportu
publicznego powinno by¢ potaczone z oddziatywaniem na zmiane
Swiadomosci i postrzeganie transportu. Korzystanie z transportu
publicznego, nie indywidualnego, powinno by¢ atrakcyjne, staé
sie elementem nowoczesnego, ekologicznego stylu zycia.

Ksztattowanie sprawnego systemu komunikacji miejskiej staje
sie coraz bardziej ztozonym i obfitujgcym w réznorodne wyzwania
procesem. Nie przypadkowo hastem szczytu UITP, ktory odbyt sie
w Sztokholmie w 2019 r., byto: The Art of Public Transport (,two-
rzenie atrakcyjnego systemu transportu publicznego jest sztukg”).

Przypisy
1 Wysoko ocenianym pierwowzorem takiego rozwigzania jest BRT
w Kurytybie.
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Problems of passenger transport in cities - possible solutions

The functionality and efficiency of transport is one of the factors
determining the quality of life in cities. Safe and comfortable trans-
port provides access to workplaces and to schools, important fa-
cilities and other activity centres, thus enabling residents to fully
benefit from the advantages of cities as centres of economic and
social life. As a result of urbanisation, cities and urban areas are
developing, leading to a systematic increase in mobility needs. The
urban transport system has to adapt to changing needs, taking into
account new technological possibilities and new customer require-
ments. The article presents the challenges faced by the organization
of the transport system in cities and possible solutions of the urban
mobility problems.

Keywords: urbanization, mobility needs, public transport, flexible
transport, shared mobility.
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przewozowej oraz Systematycznie rosnacq zamozno$c polskiego spoteczeristwa, podjeto w niniejszym opraco-
waniu probe oceny tego procesu. W ramach przeprowadzonej analizy dokonano identyfikacji wpfywu najwaz-
niejszych atrybutéw jakoSci na ksztattowanie atrakcyjnosci i efektywnosci tych ustug. W celu realizacji podjetych
zafozeri dokonano autorskiej adaptacji i wykorzystano do badari jakoSci pasazerskich niskokosztowych ustug.

Petna oferta wydawnicza:

www.inw-spatium.pl

29



