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ABSTRAKT: Postepujacy przestrzenny rozwdj struktur miejskich, wyrazany poprzez wzrost gestosci
zaludnienia, rosnaca liczbe zaktadéw produkcyjnych, zmiane stylu zycia, a takze dominacje komunikacji
indywidualnej, generuje niepozadane zmiany w przestrzeni miejskiej. Tendencje te negatywnie wplywaja na
funkcjonowanie transportu, a co za tym idzie — na jako$¢ zycia mieszkanicéw miast. Minimalizacja tych ucigz-
liwo$ci wymaga stosowania zasad zarzadzania logistycznego, bowiem skupienie znacznej liczby podmiotéw
gospodarczych i oséb na relatywnie niewielkim terytorium rodzi istotne problemy w zarzadzaniu. Szczegdlne
znaczenie dla prawidlowego funkcjonowania miast, z uwzglednieniem zasad zré6wnowazonego rozwoju, ma
wlasciwa organizacja systemu transportu miejskiego. Autor podejmuje problematyke jako$ciowego rozwoju
systemu transportu miejskiego z uwzglednieniem zasad zréwnowazonego rozwoju.

SEOWA KLUCZOWE: logistyka miejska, mobilno$¢, miasto, zréwnowazony rozwoéj

ABSTRACT: Progressive spatial development of city infrastructure expressed by an increase in population
density or the number of factories, alteration of lifestyle and domination of individual transport usage,
generate unwanted changes in the city space. These trends have a negative impact on the functioning of
transport, thus the quality of citizens’ life is also affected. Minimizing these nuisances requires usage of
logistics management rules, as the concentration of significant business entities and people on a relatively
small territory creates relevant problems in management. Proper organization of city transport is of special
significance to cities’ functioning, taking into account the rules of sustainable management. The author
undertakes to discuss the problem of qualitative development of city transport system, considering the
principles of sustainable development.
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Wprowadzenie

Z obserwacji wspodlczesnego $wiata i danych z przesztosci wynika, ze transport jest
przedsiewzigciem nierozerwalnie zwiazanym z egzystencja czlowieka. Odnosi sie to
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zaréwno do samych ludzi, jak i przenoszenia-transportowania przez nich rzeczy. Dzia-
talnos¢ ta wynika nie tyle z checi samego przemieszczania, co z réznorodnych potrzeb
dziatalnosci ludzkiej (spotecznej, militarnej, kulturowej, gospodarczej itd.), ktére sa
zmienne w czasie i przestrzeni. Transport, przez zasadnicze znaczenie w zaopatrzeniu
i dystrybucji, a takze w zwiekszaniu mozliwosci produkcyjnych, zbliza do siebie rynki.
Jest on bezpo$rednim elementem a zarazem warunkiem wzrostu gospodarczego. Jedno-
cze$nie sprawny transport funkcjonuje w miejscach dobrze rozwinietych, posiadajacych
konieczna do tego infrastrukture. Pobudzana przez transport gospodarka stawia przed
nim coraz wieksze wymogi, wynikajace z rosnacych zdolnosci produkeyjnych, a takze za-
leznosci i wspétpracy réznych podmiotédw. Sprawny system transportowy w duzej mierze
warunkuje atrakcyjno$¢ panstw, regionéw i miast. Mozna jednak zauwazy¢, iz organizacja
transportu w przestrzeni miejskiej, w ktorej wystepuje duza gestos¢ zaludnienia, stanowi
niezwykle trudne zadanie. W ciagu zaledwie kilkudziesigciu lat miasta zdominowane
zostaly przez transport samochodowy, co stanowi jeden z zasadniczych skutkéw eks-
pansji przestrzennej miast ze wszystkimi tego nastepstwami (Mantey 2009). Pociagnelo
to za sobg wzrost takich uciazliwosci jak: kongestia, zanieczyszczenie srodowiska, hatas
i drgania, wypadki czy degradacja krajobrazu. Stad tez dla zapewnienia efektywnego,
trwalego i ekologicznego rozwoju przestrzeni miejskich niezbedne jest uwzglednienie
tych zagadnien w miejskich systemach transportowych. Celem niniejszego opracowania
jest wskazanie probleméw oraz wyzwan, jakie generuje system transportu miejskiego dla
jakosci zycia w polskich miastach. W artykule zostaly wykorzystane raporty Gtéwnego
Urzedu Statystycznego oraz badania przeprowadzone przez instytucje europejskie.

Problemy systemu transportowego miast

Wraz z pogarszajaca sie jakoscia zycia w miastach wynikajaca z chaotycznego roz-
woju transportu miejskiego nastepuje reorientacja dzialann wladz lokalnych na rzecz
zréwnowazonych i inteligentnych rozwiazan nie tylko w transporcie, ale calej logi-
styce miejskiej. Jednym z gltéwnych problemodw, i wciaz nierozwiazanych, pozostaje
komunikacja indywidualna. Jako $rodek transportu pozwala oraz ulatwia wzglednie
swobodne poruszanie si¢, umozliwiajac wygodne dotarcie do réznych miejsc, sprawna
organizacje zycia rodzinnego i zawodowego. Jako Ze jest, zwlaszcza w Polsce, dobrem
szczegblnie cenionym, wyznacznikiem pozycji spolecznej, wiele os6b nie wyobraza
sobie zycia bez samochodu. To wtasnie ten rodzaj komunikacji jest zasadniczym
czynnikiem ksztaltujacym uklad przestrzenny oraz funkcjonowanie miast i mobilno$ci
ich mieszkancéw. Jednoczesnie wiele oséb, nie tylko niedysponujacych samochodem,
ale réwniez zaangazowanych w zarzadzenie i rozw6j miast, dostrzega w komunikacji
indywidualnej Zrédlo zasadniczych probleméw (Parysek 2016). Podmioty biorace
udzial w procesach transportowych poprzez postawy, wybory, wzorce konsumpcyjne
wplywaja na dzialanie systemu transportowego. Wydawac by sie moglo, iz ilo§ciowy
ijako$ciowy rozwdj infrastruktury drogowej stanowi jedno z rozwiazan tego problemu.
Jednakze, jak zauwaza wielu badaczy, koncentracja dziatan zwiazanych z polepszeniem
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oferty dla transportu indywidualnego prowadzi do spadku atrakcyjnosci komunikacji
publicznej (Korne¢ 2015). Efektem tego jest niepozadane i nadmierne zapotrzebowanie
na kolejne inwestycje infrastrukturalne zwigzane z funkcjonowaniem indywidualnego
transportu samochodowego i transportu publicznego (Litman 2017). Takie dziatanie
prowadzi do blednego kola obejmujacego: wieksze koszty utrzymania infrastruktury,
degradacje srodowiska i niska jako$¢ zycia (ryc. 1).
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Ryc. 1. Btedne koto wzrostu uzaleznienia od samochodu osobowego

Zrédlo: opracowanie na podstawie Litman 2017.

W Polsce problem ten jest szczegélnie widoczny. Wraz z wejsciem w struktury Unii
Europejskiej nasz kraj stal si¢ beneficjentem wielu dotacji, w ramach ktérych rozwijana
jest infrastruktura transportowa. Wraz z rozwojem w Polsce przybywa takze samocho-
déw osobowych. W roku 2015 wskaznik zmotoryzowania w naszym kraju byt znacznie
wyzszy niz w catej Unii Europejskiej i wynosil 546 samochodéw na 1000 oséb (w UE
497 samochodéw na 1000 oséb). Wérdd najwiekszych miast Polski (powyzej 200 tys.
mieszkancéw) najwyzszym wskaznikiem odznaczaja sie: Warszawa, Katowice, Poznan
i Wroctaw (tabela 1).

Funkcjonowanie transportu samochodowego jest zasadnicza przyczyna wzrostu
kosztéw dziatalnos$ci osrodkéw miejskich oraz probleméw, z jakimi musza si¢ mierzy¢
piesi i wladze. Rozmiar zagadnien dotyczacych uciazliwo$ci wynikajacych z funkcjo-
nowania transportu samochodowego w przestrzeni miejskiej jest takze warunkowany
jakos$cia poruszajacych sie pojazdéw. Niestety w Polsce ponad potowa samochoddéw
osobowych ma wiecej niz 15 lat (tabela 2).
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Tabela 1

Wskaznik motoryzacji w polskich miastach o wielko$ci powyzej 200 tys. mieszkanicéw w latach 2009-2016
(liczba samochodéw przypadajacych na 1000 mieszkancow)

Lata
Miasto
2016 2015 2014 2013 2012 2011 2010 2009
Warszawa 681 645 620 598 580 565 548 535
Krakéw 585 557 534 521 503 486 467 463
L6dz 525 502 483 466 448 434 408 389
Wroctaw 632 600 575 558 540 525 498 487
Poznan 660 625 601 578 554 538 514 515
Gdansk 572 552 543 523 509 496 475 471
Szczecin 508 487 466 449 434 421 400 398
Bydgoszcz 549 529 510 500 486 473 462 462
Lublin 506 483 463 447 425 410 387 379
Katowice 668 632 599 571 540 516 491 484
Bialystok 413 394 377 365 355 345 327 315
Gdynia 567 542 521 503 484 471 449 441
Czestochowa 519 496 489 467 453 442 420 406
Radom 471 445 427 413 400 388 371 355
Sosnowiec 526 509 495 483 468 453 435 412
Torun 490 470 453 441 428 417 403 396

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

Tabela 2

Struktura procentowa wieku samochod6éw w Polsce w latach 2014—2016 [%]

Wiek pojazdéw Lata

(w latach) 2016 2015 2014

1-3 6,1 5,8 5,8

4-7 7,4 8,1 8,9

8-11 13,3 13,7 13,7

12-15 16,7 17,0 18,5

16-20 22,9 22,7 21,8

21 i wiecej 33,6 32,7 31,3

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Gléwnego Urzedu Statystycznego.

W poréwnaniu z samochodami nowej generacji stare pojazdy sa znacznie sglosniej-
sze, emituja wiecej spalin, a takze sa mniej bezpieczne. Wiek pojazdéw wraz z rosnagcym
wskaznikiem motoryzacji niekorzystnie wplywa na jakos¢ zycia w miastach. Jedna



System transportu miejskiego... 75

z zasadniczych uciazliwosci jest halas ciagly, ktérego gtéwnym emiterem jest transport
drogowy, oraz kolejno: lotniczy, przemystowy, sasiedzki, a takze hatas imprez maso-
wych (Szottysek, Twardg 2012).

Obowiazujace w Polsce dopuszczalne poziomy halasu drogowego sa okreslone
w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 1 pazdziernika 2012 r. zmieniajacym
rozporzadzenie w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu w srodowisku. W akcie
tym dopuszczalny poziom hatasu emitowany przez transport drogowy noca wynosi od
45 dB w okolicach uzdrowisk i terendw szpitalnych poza miastami do 60 dB na terenach
$rodmiejskich w miastach powyzej 100 tys. mieszkanicow, za§ w ciagu dnia od 50 dB
w okolicach uzdrowisk i terenéw szpitalnych poza miastami do 68 dB na terenach §réd-
miejskich w miastach powyzej 100 tys. mieszkaricéw. W celu pomiaru natezenia halasu
na terenach aglomeracji zamieszkanych przez ponad 100 tys. i 250 tys. oséb tworzone
sa mapy akustyczne. Sg one sporzadzane na podstawie ustawy Prawo ochrony $rodo-
wiska przez odpowiednie starostwa powiatowe (Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r....).
Rycina 2 przedstawia mapy akustyczne czterech polskich miast.

Dane z 2017 r. pochodzace z map akustycznych sporzadzonych w ramach trzeciej
tury mapowania ukazuja znaczne przekroczenie dopuszczalnego poziomu hatasu na
terenach miejskich. Z czesci opisowej map wynika, ze w Krakowie blisko 10%, w Bia-
tymstoku prawie 12%, w Warszawie ok. 6%, a w Gdansku blisko 2% mieszkaicéw nara-
zonych jest na ponadnormatywny poziom hatasu drogowego (ryc. 2). Jednakze wyniki
te nie oddaja w pelni analizowanego problemu. Badania przeprowadzone w 2015 r.
na zlecenie Parlamentu Europejskiego wskazuja, iz niezadowolenie z poziomu hatasu
zgltasza wigcej 0sdb, anizeli jest narazonych na halas ponadnormatywny (ryc. 3).

Najwiekszy odsetek oséb, dla ktérych poziom halasu stanowi istotny problem,
jest w Krakowie i Warszawie, gdzie ponad 50% mieszkancéw jest niezadowolonych
z klimatu akustycznego. W miastach tych przypada takze najwiecej pojazdéw na 1000
mieszkancéw. W Bialymstoku i Gdansku poziom niezadowolenia jest znacznie nizszy.
Bialystok jest takze miastem, w ktérym wskaznik motoryzacji jest najnizszy dla grupy
miast powyzej 200 tys. mieszkancéw.

Hatas drogowy jest istotnym zagadnieniem $rodowiskowym nie tylko w Polsce, ale
w catej Unii Europejskiej. Wedlug danych przedstawionych przez WHO blisko 40% po-
pulacji UE (200 mln) wystawionych jest na hatas drogowy przekraczajacy 55 dB w ciagu
doby, z czego okolo polowy z niej na halas przekraczajacy 65 dB w ciagu dnia, natomiast
150 mln os6b narazonych jest na hatas wyzszy niz 55 dB w ciaggu nocy. Ponadto mapy
akustyczne ukazujg, iz ponad 55 mln oséb zamieszkujacych duze aglomeracje (powyzej
250 tys. mieszkanicow) oraz 34 mln oséb mieszkajacych w bliskim sasiedztwie drog poza
obszarami zabudowy narazonych jest na halas dzienny przekraczajacy 55 dB.

Innym istotnym problemem komunikacji prywatnej jest zanieczyszczenie powietrza.
Samochody, obok budynkéw ogrzewanych indywidualnie, sa gléwnym emiterem sub-
stancji ksztaltujacych poziom zanieczyszczenia. Wéréd badanych miast najwiecej oséb
niezadowolonych z jakos$ci powietrza jest w Krakowie i Warszawie (ryc. 4).
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Ryc. 2. Mapy akustyczne Warszawy, Gdanska, Bialegostoku i Krakowa opracowane w 2017 r.

Zrédlo: http://www.gisbialystok.pl/imap/?locale=pl&gui=new&sessionID=167663; http://www.mapaakustyczna.
um.warszawa.pl/pl/; http://obserwatorium.um.krakow.pl/obserwatorium/kompozycje/?link=168096b9323d0514
c870fb0f0605a403; http://mapaakustyczna.gdansk.gda.pl/VisMap/apps/gdansk/public/.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze transport samochodowy w Warszawie jest dominuja-
cym zrédlem zanieczyszczenia powietrza. Emitery komunalno-bytowe zlokalizowane
sa na obrzezach, a nie, jak w Krakowie — na terenie calego miasta. Stolica ma dobrze
rozwinieta sie¢ gazownicza oraz cieptowniczg, do ktérych podltaczona jest zdecydowa-
na wiekszos¢ infrastruktury. Majac to na wzgledzie, lokalne zanieczyszczenia powietrza
w Warszawie emitowane sa w 60-80% przez komunikacje drogowal.

L http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/warszawa-za-6080-zanieczyszczen-odpowiada-trans-
port-drogowy-54015.html (dostep 11 kwietnia 2018).
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Ryc. 3. Ocena poziomu hatasu w wybranych miastach Polski w roku 2015

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurobarometru, https://data.europa.eu/euodp/

data/dataset/S2070_419_ENG.
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Ryc. 4. Ocena jako$ci powietrza w wybranych miastach Polski w 2015 r.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurobarometru, https://data.europa.eu/euodp/data/
dataset/S2070_419_ENG.

Problemy hatasu i emisji spalin warunkowane sa réwniez przez natezenie ruchu,
ktére z uwagi na rosngcy wskaznik motoryzacji jest coraz wieksze. Obciazenie ruchem
pojazdéw silnikowych oczywiscie nie jest rownomierne dla calej sieci, wzrasta ono wraz
ze wzrostem znaczenia drég w ukladzie funkcjonalnym oraz w miastach, powodujac
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korki. Pomimo tego, ze w ostatnich latach wskaznik kongestii dla polskich miast ciagle
spada, to jednak caly czas znajduja si¢ one na licie jednych z najbardziej zakorkowa-
nych miast w Europie i na $wiecie. Wedlug raportu TomTom Traffic Index z 2017 r.
L6dz znajduje sie na pigtym miejscu zaraz za Chongqing (Chiny), a przed takimi aglo-
meracjami jak Istambul, Los Angeles czy Moskwa. Zatory na ulicach Lodzi powoduja
wydluzenie czasu podrézy $rednio o 51%, a w czasie popotudniowych godzin szczytu
nawet 0 88% w poréwnaniu z sytuacja, w ktérej nie ma korkéw. W rankingu swiatowym
w pierwszej setce znajduje si¢ siedem polskich miast, sa to: L6dz (5. miejsce), Lublin (34.
miejsce), Krakow (48. miejsce), Warszawa (50. miejsce), Wroclaw (63. miejsce), Poznan
(69. miejsce), Bydgoszcz (83. miejsce). Pomimo ze poziom kongestii w ostatnich latach
spada, to jednak utrzymuje si¢ na wysokim poziomie (ryc. 5).

60

50

L ——
- —B—\Varszawa
10 - — Krakow

= Biatystok

Poziom kongestii %

20 —e—Gdarisk

10

0 T T T T T T T
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Lata

Ryc. 5. Poziom kongestii w wybranych polskich miastach w latach 2008-2016.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie https://www.tomtom.com/en_gb/trafficindex/.

Rozwiazania w systemie transportowym miasta

Rozmiar zagadnien dotyczacych uciazliwo$ci wynikajacych z funkcjonowania trans-
portu samochodowego w przestrzeni miejskiej skfania do podjecia dziatan ogranicza-
jacych jego wplyw na jakos¢ zycia. Przedsiewziecia te powinny by¢ wielozakresowe,
skupiajgc si¢ na jednoczesnym realizowaniu wielu zadan pozwalajacych maksymalizo-
wac mozliwo$¢ osiagniecia zakladanego celu.

Optymalizacja systemu transportowego w przestrzeni miejskiej moze przyniesé
poprawe jako$ci zycia poprzez minimalizacje kosztéw zewnetrznych i wplywu na éro-
dowisko naturalne oraz wzrost bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Priorytety unijnej
polityki transportowej w tym zakresie odnosza si¢ przede wszystkim do:

— racjonalizacji uzytkowania pojazdéw indywidualnych,

— zwiekszenia atrakcyjno$ci transportu zbiorowego,
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— wprowadzenia nowoczesnych systemdéw kierowania ruchem drogowym i kontroli
ruchu,

— wymiany dobrych praktyk w aspekcie wykorzystania istniejacej infrastruktury
miast (Jaroszynski, Chlad 2015).

Racjonalizacja uzytkowania pojazdéw indywidualnych moze dotyczy¢ np.:

— zmiany okresu podrézy (poza szczytem),

— zmiany $rodka transportu,

— rezygnacji z podrézy w ogdle,

— zmiany trasy przejazdu.

Ponadto zmiany w zachowaniu kierowcéw moga by¢ osiagniete takze poprzez
wykorzystanie zasad ekonomii wspéldzielenia w transporcie miejskim. Obecna od
lat w wielu krajach koncepcja car-sharingu w Polsce jest dziedzing nowa. Pomyst
na utworzenie miejskich, publicznych systeméw krétkoterminowego wypozyczania
samochoddéw zrodzil sie w 2015 r. Wladze samorzadowe Warszawy i Wroclawia,
posiadajac doswiadczenie w realizacji publicznych wypozyczalni rowerdw, analizowaly
mozliwo$¢ wprowadzenia miejskiego car-sharingu. Jak sie okazuje jednak, od
strony prawnej bylo to spore wyzwanie. Jednoczesénie to, co okazalo si¢ trudne dla
administracji samorzadowej, bylo stosunkowo tatwe dla podmiotu prywatnego. Na
poczatku pazdziernika 2016 r. w Krakowie tradycyjna wypozyczalnia samochodéw
Express wprowadzila na rynek nowa marke — Traficar, oferujaca pierwszy regularny
car-sharing w Polsce. Traficar pierwotnie oferowato 100 pojazdéw marki Opel Corsa
dostepnych na terenie Krakowa?. Obecnie ustuga ta oferowana jest przez kilka
podmiotéw w najwiekszych miastach Polski, udostepniajac swym klientom ponad 2
tys. pojazdéw (tabela 3).

Tabela 3

Wielko$¢ floty wybranych ustugodawcéw
car-sharingu w Polsce na koniec 2017 r.

Operator Liczb;o?:zs(i;c‘l;nych
Traficar 1100
4Mobility 330
Panek CS 300
Vozilla 200
Click2Go 100
Lubelski Samochéd Miejski 25
Omni 10

Zrédlo: opracowanie wiasne.

2 https://www.spidersweb.pl/2016/10/traficar-carsharing-krakow.html (dostep 12 kwietnia 2018).
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Dzieki wysokiej dostepnosci, zasiegowi sieci, przejrzystym i elastycznym cenom,
a takze dostepnos$ci samochodéw réznej klasy car-sharing spetnia wiele postulatéw
realizowanych dotychczas jedynie przez prywatny transport indywidualny, czyniac go
tym samym atrakcyjna alternatywa.

Podstawa sprawnego funkcjonowania systemu transportowego kazdego regionu
jest takze komunikacja zbiorowa. Jest ona jednym z kluczowych ogniw stymulujacych
zachowania transportowe. Efektywna i dobrze zarzadzana jest tez waznym elemen-
tem ograniczajacym ekologiczne zagrozenia ze strony transportu samochodowego.
W jei sklad wchodzi komunikacja: autobusowa, trolejbusowa, tramwajowa, kolejowa
oraz metro. O przewadze systemu transportu publicznego nad komunikacja indywi-
dualng decyduje jego jako$¢ oraz mozliwo$¢ realizacji postulatéw realizowanych do
tej pory przez samochdd. Oznacza to, ze powinien on by¢ m.in.: szybki, niezawodny,
gwarantujacy polaczenia door to door, bezpieczny, zapewniajacy niskie koszty prze-
jazdu, komfortowy itp. Gwarancja wysokiej jakosci transportu publicznego wymaga
cyklicznych inwestycji przynoszacych wysoki poziom utrzymania i eksploatacji taboru
i infrastruktury (Witkowski 2012). Srodki na te przedsiewziecia mogtyby pochodzi¢
np. z oplat parkingowych oraz oszczednosci wynikajacej ze zmniejszonego wykorzy-
stywania transportu indywidualnego. W rezultacie mozna by spodziewac si¢ wiekszej
liczby przewozonych pasazeréw. Komunikacja zbiorowa jest wydajna ekonomicznie
i ekologicznie, na transport pasazera autobusem wystarcza o$miokrotnie mniej paliwa
niz w przypadku jazdy samochodem, co przeklada si¢ bezpo$rednio na emisje dwutlen-
ku wegla i innych szkodliwych substancji. Dla metra lub tramwaju te wspétczynniki sa
jeszcze lepsze. Transport publiczny wymaga kilkakrotnie mniej miejsca niz samochody,
cojest szczegdlnie istotne w zwartej zabudowie istniejacych miast. Komunikacja maso-
wa jest znacznie bezpieczniejsza dla zdrowia, wielokrotnie mniej wypadkowa, pozwala
tez na ograniczenie hatasu (Szoltysek, Twardg 2012).

Ostatni okres to czas dynamicznego rozwoju transportu publicznego w Polsce. Do-
stepno$¢ srodkéw unijnych, a takze konieczno$¢ modernizacji infrastruktury skutkuja
duzymi inwestycjami, ktére ksztaltuja zwyczaje transportowe. Wydatki poczynione
na komunikacje publiczna w najwigkszych miastach Polski niewatpliwe pozytywnie
wplywaja na ocene transportu miejskiego (ryc. 6).

Pozytywna ocena komunikacji miejskiej niestety nie przeklada sie na wzrost liczby
pasazeréw w skali catego kraju. Do roku 2009 obserwowano zdecydowany spadek oséb
korzystajacych z ustug miejskiego transportu zbiorowego. Po tym czasie sytuacja, cho¢
ulegala nieduzym wahaniom, oscylowata na podobnym poziomie pomiedzy 3,5 mld
a 4 mld pasazeréw rocznie. Najwiecej pasazeréw w okresie 2010-2016 odnotowano
w 2010 r., kiedy ogélna liczba przekroczyta 3,9 mld podréznych w skali roku. Nastep-
nie przez kolejne trzy lata liczba pasazeréw spadta do poziomu 3,62 mld pasazeréw.
W 2015 r. osiagnieto wynik 3,67 mld — blisko 6% mniej niz roku 2010 (ryc. 7). Chociaz
wahania liczby pasazeréw nie sg znaczace, to jednak istotnie kontrastuja z naktadami
na transport miejski.
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Biatystok

M pozytywna
Mraczej pozytywna
Mraczejnegatywna
M negatywna

Mnie ma zdania

Krakow

M pozytywna
M raczej pozytywna
Mraczejnegatywna
M negatywna

M nie ma zdania

Ryc. 6. Ocena komunikacji miejskiej w wybranych miastach Polski

Gdarnisk

M pozytywna
Wraczej pozytywna
M raczejnegatywna
M negatywna

Mnie ma zdania

Warszawa

M pozytywna
M raczej pozytywna
Mraczej negatywna
M negatywna

M nie ma zdania

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurobarometru, https://data.europa.eu/euodp/data/dataset/

$2070_419_ENG.

9500

9000

8500

8000

7500

7000

6500

6000

5500

Liczba pasazerow [min os6b]

5000

4500

4000

3500

3000

1986
1987
1988
1989
1990
1991

1992
1993
1994
1995
1996

1997
1998

2002
2003

2004
2005

2006
2007
2008
2009
2010
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Inwestycje poczynione na komunikacje publiczna w ostatnich latach powigzane sa
z dostepnoscia srodkéw unijnych i kolejnymi perspektywami finansowymi. W perspek-
tywie 2007-2013 przyznano naszemu panstwu 67 mld euro, z czego 25 mld przezna-
czono na rozwdj infrastruktury majacy zapewnic¢ przede wszystkim bezpieczenstwo
i ochrone srodowiska. W tym czasie faczna warto$¢ projektéw dotyczacych moder-
nizacji komunikacji miejskiej wyniosta ok. 5 mld euro, z czego ok. 3 mld pochodzito
z UE. Realizowane inwestycje dotyczyly modernizacji i rozbudowy m.in.: torowisk,
trakcji, buspaséw, przystankéw, centréw przesiadkowych, parkingéw Park & Ride,
taboru i wielu innych elementéw komunikacji miejskiej. Pozyskane srodki trafiaja
gléwnie do najwiekszych miast, gdzie integracja réznych $rodkéw transportu i wiekszy
poziom oddzialywania sa w stanie znacznie poprawi¢ bezpieczenstwo ekologiczne.
Jednoczesnie inwestycje te pochlaniajg takze wlasne $rodki, ktére pozyskiwane sa od
mieszkancéw. Jednymi z podstawowych przyczyn spadku liczby pasazeréw sa wzrost
cen biletéw oraz ciggle rosngca atrakcyjno$¢ transportu indywidualnego, ktéry w wie-
lu miejscach (zwlaszcza na terenach peryferyjnych, gdzie trudniej zapewni¢ wydajny
i sprawny transport miejski) jest nadal jedynym sensownym wyborem. Stad tez nalezy
wnioskowad, ze jako$ciowy rozwdéj komunikacji miejskiej oraz jej promocji jest niewy-
starczajacy do przezwyciezenia niekontrolowanego rozwoju motoryzacji indywidual-
nej. Konieczne sa zbadanie potrzeb transportowych mieszkaricow miast oraz rozwdj
wygodnych weztéw przesiadkowych i powiazan srodkéw transportu indywidualnego
z niezaleznym od zatoréw transportem szynowym. Do zwiekszenia atrakcyjnosci
komunikacji miejskiej niezbedne jest takze priorytetowe traktowanie pojazdéw trans-
portu publicznego. Wymaga to wlasciwego dostosowania systemu wykrywania pojaz-
déw (zazwyczaj tramwajow i autobuséw). Przyznawanie priorytetu moze by¢ réwniez
realizowane na poszczegdlnych obszarach, np. na poziomie lokalnym, na pojedynczych
skrzyzowaniach lub tez na centralnym poziomie systemu.

Poza technicznymi i konstrukcyjnymi mozliwo$ciami niwelowania negatywnych
skutkéw funkcjonowania systemu transportowego w miastach istnieja rowniez rozwia-
zania bazujace na czynniku ludzkim. Kazdy z nas decyduje o wyborze $rodka transpor-
tu. Zmniejszenie roli samochodéw osobowych w podrézach jest niezwykle trudne do
osiagniecia przede wszystkim ze wzgledu na:

— sklonnos¢ kierowcéow,

— ograniczone $rodki finansowe, ktére moga by¢ przeznaczane na rozwéj transpor-
tu publicznego z uwagi na koszty jego rozwoju (systemy metra, linie kolejowe, trasy
szybkiego tramwaju, zakupy taboru),

— postepujace zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym, w zewnetrznej strefie
miasta sprzyjajace powstawaniu zabudowy ekstensywnej, trudnej do obstugi transpor-
tem publicznym, a zachecajacej do odbywania podrézy samochodowych (Brzeziriski,
Rezwow 2007).

Umiejetne wplywanie na decyzje oséb najbardziej mobilnych powinno by¢ jedna
z kluczowych kwestii. Oddzialywanie na zachowania komunikacyjne jest obecne od
bardzo dawna. Jednakze wcze$niej dotyczylo ono wylacznie zapewnienia wysokiej ja-
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kosci uzytkowania motoryzacji indywidualnej. Wspodlczesnie ksztaltowane sa one przez
np.: oplaty za parkowanie, wydzielanie stref zielonych, poprawianie ofert transportu
zbiorowego. Dzialania te sg jednak zbyt pasywne, skierowane do ogétu, bez szczegé-
fowego poznania indywidualnych potrzeb i oczekiwan. Zasadnicze jest uswiadomienie
uzytkownikéw systemu transportowego oraz przekonanie do ograniczenia wykorzy-
stywania samochodu w dotychczasowym wymiarze.

Najlepszym z przedstawionych rozwigzan jest zmiana srodka transportu. Nalezy
budowac w spoleczenstwie przekonanie, iz podrdz rowerem, pieszo, transportem pub-
licznym spelnia badZ nawet przewyzsza normy i postulaty zarezerwowane do tej pory
dla komunikacji indywidualnej. W krajach i miastach, gdzie istnieje dobrze rozwiniety
system transportu zbiorowego, widoczna jest wigksza skfonno$¢ do realizacji podrézy
ta forma transportu. Na przyklad 75% mieszkanicéw Helsinek podréz w relacji dom—
praca—dom realizuje z pomoca komunikacji zbiorowej (Brzeziriski 2000).

Zakonczenie

Miasta, w ktérych istnieja niepozadane zjawiska duzego natezenia ruchu, zanie-
czyszczenia powietrza, wysokiej uciazliwos$ci akustycznej, degradacji krajobrazu oraz
nadmiernego, chaotycznego rozrastania aglomeracji, uznawane sa za nieprzyjazne nie
tylko dla cztowieka, ale réwniez dla funkcjonowania podmiotéw gospodarczych. Dlate-
go tez zarzadzanie systemem transportu miejskiego w obszarze ludzi powinno stanowié
integralny element polityki rozwoju miast. Zadaniem wladz samorzadowych obok
tworzenia ekonomicznych warunkéw sprzyjajacych innowacyjnosci przedsiebiorstw
jest takze dbanie o rozwdj miasta w sferze spotecznej i ekologicznej. Jednoczesnie
nalezy podkresli¢, iz Polska znajduje sie w takim momencie rozwoju gospodarczego,
ze ilo$ciowy i jako$ciowy rozwdj infrastruktury drogowej jest niezbedny do stworzenia
sprawnego systemu transportowego. Z jednej strony pozwala on na wyprowadzenie
tranzytu poza osrodki miejskie, z drugiej zas zacheca do korzystania z nowoczesnych
szlakéw komunikacyjnych. Dlatego tez bardzo istotny jest rozwdj komunikacji miejskiej
oraz systemu wspdlnego korzystania z samochodéw sprawnie realizujacych potrzeby
transportowe mieszkancéw osrodkéw miejskich. Nalezy przy tym pamietad, ze kazde
miasto posiada wlasng specyfike i proponowane rozwiazania powinny by¢ dostosowane
takze do panujacych w nim warunkéw.
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