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MODELOWANIE ZACHOWAN KOMUNIKACYINYCH
MIESZKANCOW METROPOLII

Przedmiotem artykulu jest identyfikacja metod
przeciwdzialania powstawaniu barier rozwojowym
metropolii, a w szczegblnosci tych, ktére dotycza
systemu transportu pasazerskiego. Podjeta zostala
réwniez proba klasyfikacji instrumentéw polity-
ki transportowej, ktére maja stworzy¢ warunki do
sprawnego funkcjonowania systemu transportowe-
go i calej metropolii.

Wprowadzenie

Na fali prowadzonej w ostatnim czasie dyskusji publicz-
nej dotyczacej proceséw metropolizacji oraz prob prawne-
go uregulowania problemu coraz wieksze zainteresowanie
politykéw, przedsiebiorcéw i spolecznosci lokalnej skupia
sic na miastach oraz ich problemach. Znaczenie miast na
przestrzeni dziejéw systematycznie rosto — jeszcze kilkaset
lat temu ludnos$¢ miejska stanowila niewielki utamek spote-
czefistw, a obecnie odsetek ten jest zazwyczaj wyzszy niz 50
procent’. Obszary miejskie odgrywaja coraz wazniejsza role
we wspoélczesnych panstwach, nie tylko ze wzgledu na to,
ze sg o$rodkami politycznymi, gospodarczymi, kulturalny-
mi, ale takze dlatego, ze wszelkie zaklécenia w ich rozwoju
odbijaja sic negatywnie na calej gospodarce.

Metropolia i jej funkcje

Jezeli za metropolie przyjaé, jak to proponuje J. Wrona,
najwazniejsze miasto danej prowingji badz tez kraju, gltéw-
ny os$rodek kulturalny i gospodarczy?, to w Polsce tym
mianem mozna okresli¢ co najwyzej kilka miast’. Czesto
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Wskaza¢ mozna na Warszawe, GOP, Krakéw, £6dz, Wroclaw, Tréjmiasto i Poznan.
Dwie z nich — GOP i Tr6jmiasto — posiadaja charakter policentryczny i mozna
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przedmiotowe pojecie definiowane jest poprzez identyfika-
gje gléwnych jego cech oraz wyréznikéw. Mianem metro-
polii okresla sie takie miasta, ktére cechuja sie tym, ze:

e importuja czynniki produkgji, inwestycje, site robo-
cza oraz towary i ushugi,

e s3 siedzibg miedzynarodowych przedsiebiorstw, in-
stytucji, placéwek dyplomatycznych, uczelni, na ke6-
rych studiuje duza liczba obcokrajowcow,
eksportuja czynniki produkeji,

e posiadaja bezposrednie skomunikowanie z zagranica,
sa miejscem lokalizacji mediéw o zasiegu ponadkra-
jowym,

e sa siedziba instytucji o uznanej miedzynarodowej
marce i kontaktach,

e na ich obszarze organizowane sa konferencje, targi,
imprezy sportowe i rozrywkowe o znaczeniu miedzy-
narodowym,

e naleza do stowarzyszefi miedzynarodowych®.

Analizujac funkcje, zaréwno wewnetrzne, jak zewnetrz-
ne metropolii, mozna wskaza¢ na funkcje zwigzane z naste-
pujacymi obszarami:

e polityka i administracja,
gospodarka i finansami,
turystyka, rekreacjg i sportem,
szkolnictwem wyzszym,
badaniami i rozwojem,
kultura wysoka i mass mediami,
komunikacjg i telekomunikacja’.

Dla przedmiotowych rozwazad istotna jest funkcja ko-
munikacji i telekomunikacji, ktéra staje si¢ nie tylko wa-
runkiem otwarto$ci metropolii na otoczenie zewnetrzne,
ale takze podstawa sprawnego funkcjonowania oraz pra-
widlowosci proceséw przemieszczania zachodzacych na jej
obszarze.

¢ B. Jalowiecki, M.S. Szczepanski, Miasto i przestrzest w perspektywie socjologicznej,
Wydawnictwo Naukowe SCHOLAR, Warszawa 2002, s. 224-225.

" A. Klasik, Strategie regionalne. Formutowanie i wprowadzanie w zycie, Wyd. Akademii

Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2001, s. 16.
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Metropolia w ujeciu systemowym rozpatrywana jest
przez pryzmat elementéw skladowych, a jednym z nich jest
podsystem transportowy. Ze wzgledu na ponadnarodowy
charakter i znaczenie metropolii na jej obszarze realizowane
sa zarébwno przewozy o znaczeniu lokalnym, regionalnym,
krajowym, jak réwniez miedzynarodowym. Dlatego pro-
gramowanie rozwoju oraz stworzenie warunkéw do spraw-
nego funkcjonowania systemu transportowego nalezy do
zadan wiladz centralnych oraz samorzadu kazdego szczeb-
la®. Wskaza¢ mozna réwniez na szereg instytucji, organiza-
gji, ktérych dzialania oraz cele sa zbiezne w tej kwestii (or-
gany wiladzy centralnej, organizacje pozarzadowe i stowa-
rzyszenia’). Wlaczanie tych podmiotéw w przedsiewziecia
samorzadowe pozwala na osiagniecie efektéw synergicz-
nych i sprzyja osigganiu obranych celéw.

Przestankg formulowania polityki transportowej jest
dazenie do zapewnienia harmonijnego i niezakléconego
rozwoju metropolii, w warunkach ograniczenia zasobéw
(w miescie szczegodlnie istotny zas6b stanowi przestrzen).
Wazne jest réwniez uswiadomienie sobie, ze dzialalnosé
transportowa nie moze by¢ rozpatrywana tylko w aspekcie
zaspokajania potrzeb przewozowych, ale takze generowa-
nych przez nia efektéw zewnetrznych. Dlatego niezbednym
jest uwzglednianie kategorii kosztéow zewnetrznych, do
ktérych zaliczyé nalezy koszty zatloczenia, zanieczyszczenia
powietrza, hatasu, przeksztalcenia srodowiska. Celowe jest
zatem wytyczanie scenariuszy rozwojowych zakladajacych
wzrost efektywnosci gospodarowania w transporcie, a jed-
noczes$nie zaspokajanie potrzeb przewozowych zglaszanych
przez jego uzytkownikéw.

Stopieni ingerencji wladzy publicznej w system transpor-
towy moze by¢ réznorodny. Skrajne podejscie zaklada ogra-
niczona interwencje, gdzie zapewniona jest wzgledna swobo-
da ksztaltowania systemu przewozéw zbiorowych i indywi-
dualnych. Z drugiej strony wystepuje strategia, zgodnie
z ktéra swoboda poruszania si¢ wlasnym pojazdem zostaje
mocno ograniczona, a dobrze rozbudowany transport pub-
liczny pelni podstawowa role. Wariant po$redni zaklada osia-
ganie réwnowagi pomiedzy przewozami zbiorowymi i indy-
widualnymi'®. Zréwnowazony rozwdj systemu transporto-
wego jest prébg pogodzenia poprzednich koncepcji oraz
osiggniecia najlepszych efektéw poprzez wykorzystanie
wszelkich mozliwych form przewozu. W wickszym stopniu
nalezy zalozy¢ wspélgranie i komplementarnos$¢ poszczegdl-

Okreslaja to stosowne akty prawne: Ustawa z dn. 8 marca 1990 r. o samorzadzie
gminnym (Dz. U. Nr 16, poz. 95 z pézn. zm.), Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r.
o samorzadzie powiatowym (Dz.U. 1998 nr 91 poz. 578 z pdin. zm.), Ustawa
z dnia 5 czerwca 1998 r. 0 samorzadzie wojewddztwa (Dz.U. 1998 nr 91 poz. 576
z pbzn. zm.).

Za przyklad moze postuzy¢ stowarzyszenie Zielone Mazowsze, ktorego czlonkowie za
cel stawiaja sobie m.in. promowanie transportu publicznego, dziatania na rzecz ogra-
niczenia ruchu samochodowego, budowanie §wiadomosci ekologicznej spoleczeristwa.
Szerzej: http://www.zm.org.pl/?t=misja&wg=0_nas {29 grudnia 2009 r.}
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Szerzej typy polityki transportowej opisuje R. Tomanek, wyrdzniajac strategie pro-
samochodowa, strategie ,,miast bez samochodu”, strategi¢ zréwnowazonego roz-
woju transportu oraz kontynuacje dotychczasowych trendéw. Por.: R. Tomanek,
Funkcjonowanie transportn, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice
2004, 5. 135.

nych form i galezi transportu niz konkurencyjnos¢ oraz sub-
stytucje.

W warunkach narastania problemu kosztéw zewnetrz-
nych odchodzi sie od strategii, w ktérych samorzad nie po-
dejmuje aktywnego ksztaltowania pozadanych postaw, za-
chowan, zjawisk i proceséw. W artykule przyjety zostal
poglad, ze dla zagwarantowania metropolii dogodnych wa-
runkéw do rozwoju, a jej mieszkafdicom wysokiego poziomu
jakosci zycia, konieczne staje si¢ przypisanie przewozom
zbiorowym priorytetowej roli w systemie transportowym.
Wlasny samochéd, choé utozsamiany jest z wygoda i sta-
nowi wyznacznik zamoznos$ci, coraz czesciej przestaje by¢
atrakcyjnym Srodkiem podrézowania po miescie. Nad-
mierne zatloczenie, a takze inne negatywne skutki motory-
zacji indywidualnej juz dawno osiagnely poziom krytyczny
—wyzszy od korzysci plynacych z jej wykorzystania, identy-
fikowanych zaréwno w ujeciu mikro- jak i makroekono-
micznym. Dlatego tez celowe jest szukanie rozwiazan po-
zwalajacych na redefinicje podzialu zadad przewozowych,
polegajaca na lepszym wykorzystaniu zbiorowych form
przemieszczen wszedzie tam, gdzie jest to mozliwe oraz
ograniczenie ruchusamochodéwosobowych, zwlaszczaw ob-
rebie Scistych centréw metropolii. Waznym kierunkiem
zmian powinno by¢ ponadto integrowanie pasazerskich
przewozéw zbiorowych i indywidualnych, co pozwala na
poprawe efektywnosci funkcjonowania systemu transpor-
towego.

Osiaganie zamierzonych efektéw w ramach przyjetego
programu rozwoju transportu pasazerskiego moze sie odby-
wacl poprzez ksztaltowanie wlasciwych, ze wzgledu na wyty-
czone cele, zachowat komunikacyjnych uzytkownikéw
transportu. Wynika to z przeSwiadczenia, ze polityka, w tym
transportowa, jest sztukg oddzialywania na ludzi w taki spo-
s6b, aby chcieli oni realizowaé przyjete cele. Jest wiec ona
swojego rodzaju sposobem motywowania do podejmowania
okreslonych dziatan. W artykule zestawione zostaly instru-
menty, jakimi dysponuje, oraz konkretne, przykladowe dzia-
lania.

Determinanty zachowan komunikacyjnych w miescie
Najbardziej pierwotnym czynnikiem determinujgcym za-
chowania komunikacyjne mieszkanicéw jest zagospodaro-
wanie przestrzenne. Lokalizacja osiedli mieszkaniowych,
zakladéw pracy, szkél, instytucji, osrodkéw zdrowia i szpi-
tali wymusza konieczno$é przemieszczania sie, stajac sie
tym samym punktem wyjscia przy projektowaniu ukladu
komunikacyjnego w miescie''. Jesli uznaé zagospodarowa-
nie przestrzenne za element wzglednie staly, niezmienny
w krétkim, a nawet $rednim horyzoncie czasowym, nalezy
przyjrzec sie pozostalym determinantom zachowan komu-
nikacyjnych. Poznanie ich pozwoli na $wiadome programo-
wanie polityki transportowej metropolii.

Odleglos¢ miedzy miejscami dziatalnosci i zycia czlo-
wieka stanowi zrédlo potrzeb przewozowych i jest prze-

Y Transport miejski. Ekonomika i organizacja, praca zbiorowa pod red. O. Wyszo-
mirskiego, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk 2008, s. 47.
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stanka do ich zaspokojenia. W ramach tego wskazaé mozna
na trzy zasadnicze formy przemieszczet w miescie. Pierwszg
z nich tworzg podréze piesze. Ten sposéb, ze wzgledu na
dlugotrwalos¢ i ucigzliwosé, nie ma zastosowania w przy-
padku wiekszych odleglosci. Kolejng kategorie stanowig
podréze odbywane $rodkami transportu zbiorowego (ko-
munikacji zbiorowej), takimi jak: autobus, tramwaj, metro,
trolejbus czy kolej miejska. Ostatnia mozliwosé tworzg
przewozy $rodkami transportu indywidualnego (komuni-
kacji indywidualnej): wlasnym samochodem, rowerem czy
innym pojazdem lub takséwkami, czyli publicznym trans-
portem indywidualnym. Wybdr miedzy tymi sposobami
podrézowania dokonywany jest na podstawie wielu kryte-
ridw, przy czym dla kazdego uzytkownika inny czynnik
moze mie¢ charakter decydujacy. Najczesciej brane sa pod
uwage takie parametry, jak: cena, dogodnos¢ potaczen,
bezposredniosé, wygoda, czestotliwosé, elastycznosé, a tak-
ze osiagana punktualnosé. Stopieni zaspokojenia tych ocze-
kiwan decyduje o kolejnych wyborach konsumenta — po-
nownym zakupie ushugi lub poszukiwaniu alternatywne;
oferty.

Ze wzgledu na charakter odbywanych podrézy propo-
nuje sie¢ wyréznié trzy podstawowe grupy uzytkownikéw
systemu transportu pasazerskiego w miescie. Dzialania za-
checajace do korzystania z preferowanych przez wladze
form transportu powinny by¢ zrdznicowane w odniesieniu
do kazdej z grup. Na rysunku 1 zestawiono poszczegélne
typy uzytkownikéw transportu, przy czym kryterium ich
wyodrebnienia jest miejsce zamieszkania. W modelu zalo-
zono, ze wiekszos¢ celéw podrézy jest usytuowanych w ob-
rebie centrum miasta, co jest zgodne ze teoria stref komu-
nikacyjnych, formulowana w literaturze'.

Do pierwszej grupy naleza mieszkaricy miasta, ktérzy
w dojazdach, zaréwno obligatoryjnych, jak i fakultatyw-
nych wykorzystuja swéj samochéd oraz komunikacje miej-
skg. Nie rzadko, ze wzgledu na relatywnie niewielkie odle-
glosci, odbywaja oni podréze piesze. Druga grupe tworzg
mieszkancy przedmies¢ i miejscowosci przyleglych do mia-
sta centralnego. Uzytkownicy ci zglaszaja potrzeby obliga-

Uzytkownicy

mieszkancy
centrum miasta

Charakter
przewozu

Przykladowe
dotychczasowe formy

Pozadane formy
przewozu

samochod, ke ikacja

ja miejska (w tym

miejska (w tym kolej),
pieszo

kolej), pieszo, rower

\ obligatoryjny
\":

mieszkancy
przedmiesé A

fakultatywny

samochdd, komunikacja
miejska, kombinacja tych
$rodkow

samochdd + komunikacja
miejska, rower +
komunikacja miejska

\ J

" 4
mieszkancy
odleglych miast

Rys.1. Morfologia systemu transportu pasazerskiego w miescie

Zradfo: opracowanie wtasne

samochdd, kolej, autobus
dalekobiezny jako $rodek
dojazdu i komunikacja
miejska w miescie

samochad, kolej, autobus
dalekobiezny jako $rodek
dojazdu i komunikacja
miejska w miescie

12 M. Ciesielski, J. Dlugosz, Z. Glugiewicz, O. Wyszomirski, Gospodarowanie w trans-
porcie miejskim, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznad 1992, s. 115.
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toryjne i fakultatywne w zakresie transportu, ktére zaspo-
kajane sa najczesciej przez przejazdy samochodem lub ko-
munikacja zbiorowa. W tej grupie rozpowszechnione sg
rowniez podréze wielogateziowe (multimodalne). Trzecig
grupe tworza osoby, ktére ze wzgledu na znaczna odleglos¢
zamieszkania w stosunku do metropolii, podréz odbywaja
wlasnym samochodem, badz sekwencyjnie transportem
zbiorowym. Najpierw docieraja Srodkiem przewozu dale-
kobieznego do miasta (zazwyczaj jest to dworzec lub przy-
stanek zlokalizowany w centrum), a nastepnie przesiadajg
sie do $rodka komunikacji miejskiej lub tez do celu dociera-
ja pieszo. Osoby kwalifikowane do tej grupy najczesciej wy-
konujg jedynie fakultatywne podréze w obrebie granic me-
tropolii, gdyz znaczna odleglos¢ od miejsca zamieszkania
nie sprzyja podejmowaniu pracy lub innych regularnych
aktywno$ci w tym miescie. W przypadku mieszkaficéw
dalszych miejscowosci dotychczasowe formy przewozu sg
najbardziej zblizone do pozadanych, a zmiana powinna za-
chodzi¢ jedynie w proporcjach wykorzystania konkretnych
form i ma polegac¢ na przesunieciu czesci dojazdow

Instrumenty ksztattowania zachowan komunikacyjnych
Instrumenty wykorzystywane w procesie modelowania za-
chowan komunikacyjnych mieszkancéw moga by¢ réznie
sklasyfikowane. Najbardziej powszechny z podzialéw po-
zwala wyodrebni¢ instrumenty ekonomiczne, administra-
cyjne, prawne oraz informacyjne i moralne'®. Mozna réw-
niez przedstawi¢ instrumenty o charakterze bezposrednim
i posrednim. Pierwsze sa wykorzystywane z mysla o ksztal-
towaniu okreslonych postaw i zachowani mieszkancow.
Drugie natomiast maja realizowal pewne cele, jak chocby
podniesienie jakosci ustug komunikacyjnych, modernizacje
infrastruktury, a przy tym posrednio wplywaé na zmiany
w zachowaniach ludzi.

Wedlug innej klasyfikacji méwi si¢ o tzw. instrumen-
tach miekkich i twardych. Pierwsze z nich to konkretne
dziatania o charakterze wymiernym, policzalnym. Do tej
kategorii zaliczy si¢ budowe, rozbudowe, modernizacje, za-
kup taboru itp. Instrumenty migkkie natomiast maja od-
dziatywac na okreslony podmiot, jest to zatem informacja,
perswazja, reklama, ale takze cena, czy cechy jakosciowe
ushugi transportowej lub infrastruktury. Moga one by¢ wiec
utozsamiane z dzialaniami o charakterze marketingowym.

Warto réwniez przedstawi¢ podzial na instrumenty
bodzcowe i instrumenty w formie imperatywu'. Bodzcowe
oddzialywanie realizowane jest gléwnie poprzez narzedzia
ekonomiczne, imperatywne natomiast poprzez narzedzia
administracyjne i prawne (nakazy, zakazy, polecenia itp.).

Ze wzgledu na meritum zagadnienia nalezy takze przyto-
czyé podzial na instrumenty majace na celu podniesienie
atrakcyjnosci zbiorowych form przemieszczania i instru-

5 Taki podzial instrumentéw polityki transportowej proponuje W. Grzywacz. Por.
W. Grzywacz, K. Wojew6dzka-Krol, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, Wyd.
Uniwersytetu Gdanskiego Gdansk 2003, s. 41-42.

Y W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krél, W. Rydzkowski, Polityka transportowa,
Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2003, s. 42.



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 05 2010

menty ograniczajace mozliwos¢ realizacji dojazdéw samo-
chodem®. Odnosza si¢ one do podziatu zadad przewozo-
wych i aktywnego jego ksztaltowania przez podmiot wia-
dzy. Dla osiagniecia lepszego efektu powinny by¢ stosowa-
ne rownolegle.

Przyktady dziatan redefiniujacych podziat
zadan przewozowych

Podnoszenie atrakcyjnoSci zbiorowych

form przemieszczania

7 uwagi na fakt, ze indywidualny transport samochodowy
stanowi duze zagrozenie dla prawidlowego funkcjonowania
systemu transportowego, to dzialania ukierunkowane na
zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkancéw i posze-
rzanie grona pasazeréw komunikacji zbiorowej sa realizowa-
ne w ramach polityki transportowej miasta. Dzialania po-
dejmowane w tej mierze powinny by¢ w pierwszej kolejnosci
ukierunkowane na poprawe warunkéw podrézowania zbio-
rowymi formami transportu. W tym celu niezbedne staje sie
poznanie oczekiwan potencjalnych podréznych. Sa one for-
mulowane w postaci tzw. postulatéw transportowych, ktd-
rych klasyfikacje ze wzgledu na zwiazek z odlegloscia, cza-
sem i przedmiotem przewozu przedstawiono na rysunku 2.

’ POSTULATY TRANSPORTOWE |

m

Zwigzane Zwigzane z czasem Zwigzane
z odlegloscia przewozu: z przedmiotem
przewozu: szybkos¢, regularnos¢, przewozu:
dostepnosé, terminowos¢, bezpieczenstwo,
bezposrednio$¢, dostgpnos¢ w czasie, kompleksowo$é
przepustowosé, rytmicznosé, obstugi,
wydluzenie drogi czgstotliwosé, masowos¢,

punktualnosé¢ wygoda,

koszt

Rys.2. Klasyfikacja postulatéw transportowych
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: A. Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodar-
cza, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s.106.

W transporcie kluczowego znaczenia nabiera postulat
dostepnosci, gdyz to ona warunkuje mozliwos¢ skorzystania
z ustugi przewozowej. Dostepno$¢ transportowa rozumiana
jest jako mozliwo$¢ dotarcia do danego punktu w miescie.
Jest ona rozpatrywana zaréwno przez pryzmat istniejacej in-
frastruktury (jak np. przystanek autobusowy, dworzec kole-
jowy, droga, Sciezka rowerowa), ale takze stosownej oferty
przewozowej. Moze by¢ rozpatrywana w ujeciu przestrzen-
nym (np. bliskos¢ punktéw transportowych) oraz czasowym
(np. czestotliwos¢ kursowania). Postulat dostepnosci realizo-
wany jest przez przewoznikdéw poprzez oferte bogatej siatki
polaczen, zaréwno bezpo$rednich, jak i wymagajacych prze-
siadek oraz zagwarantowanie odpowiedniej czestotliwosci
kursowania. W mniej zaludnionych czesciach miast, w kt6-
rych identyfikowany popyt na przewozy nie jest zbyt duzy,
zastosowanie moga mie¢ nowatorskie rozwiazania komuni-

Y M. Szymczak, Logistyka micjska, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Poznan 2008, s. 152.

kacyjne, takie jak telebus. Telebus nie posiada statych godzin
kursowania, pojawia si¢ tam, gdzie istnieje zapotrzebowanie
zasygnalizowane telefonicznie dyspozytorowi. Jest przykla-
dem ushugi transportowej Swiadczonej na zadanie (demand
responsive transport). Ulatwia dostanie sie do wezléw transpor-
towych, skad dalsza podr6z jest juz tatwiejsza i odbywa sie
tradycyjnymi §rodkami komunikacji zbiorowej. Zaleta roz-
wigzania jest niski koszt, jaki ponosi podrézny, gdyz w tym
przypadku stosuje sie zwyczajowg taryfe autobusowa.
W Polsce to rozwigzanie zostalo wdrozone w kilku osiedlach
Krakowa w ramach projektu CIVITAS'.

Druga, niezwykle wazna, grupe postulatéw transporto-
wych stanowia oczekiwania formulowane w stosunku do
czasu. Jak zauwaza S. Dziadek, jednym z podstawowych
kryteriéw oceny transportu zbiorowego w miastach jest
wiasnie czas'. Dla zapewnienia wysokiej jakosci ustug prze-
woz6éw publicznych wazne jest stwarzanie takich warunkéw
drogowych, ktére pozwolg na punktualne kursowanie pojaz-
déw. Niezwykle istotny jest réwniez czas przejazdu — im
krétszy w stosunku do podrézy samochodem, tym wieksza
jest sklonnos¢ do korzystania z oferty przewozéw zbioro-
wych. Skrécenie czasu przejazdu oraz zapewnienie punktual-
no$ci mozna osiggaé m.in. poprzez modernizacje infrastruk-
tury liniowej transportu zbiorowego, zagwarantowanie prio-
rytetéw dla tramwajéow na skrzyzowaniach, wyodrebnianie
paséw przeznaczonych dla autobuséw czy wspdluzytkowa-
nie paséw w jezdni przez tramwaje i autobusy. Dzialania te
mogabudziésprzeciwzmotoryzowanych,leczsgcelowezpunk-
tu widzenia calego systemu transportowego miasta.

Kolejna grupe postulatéw stanowia oczekiwania odnos-
nie przedmiotu przewozu. Szczeg6lne warto przyjrzeCsiew tym
wypadku kategorii kosztéw podrézowania alternatywnymi
srodkami transportu. Oczywiste jest, ze najtafiszym sposo-
bem poruszania si¢ w miescie sa przemieszczenia piesze oraz
rowerowe. Réwniez koszty podrézowania komunikacja miej-
ska sa najczesciej nizsze niz samochodem. O ile cena biletu
autobusowego czy tramwajowego stanowi zazwyczaj catko-
wity koszt podrézy, to w przypadku wlasnego samochodu
obok ceny paliwa nalezy uwzgledni¢ m.in. takie kategorie
kosztowe jak ubezpieczenie, podatki i oplaty, koszty ogumie-
nia, oleju i innych materialéw eksploatacyjnych czy koszty
parkowania. Dodatkowo nalezy réwniez wzia¢ pod uwage
amortyzacje $rodka transportu. Dopiero taki rachunek moze
by¢ poréwnywany z kosztami alternatywnych rozwiazan'®.
W tabeli 1 zestawione zostaly dane dotyczace cen paliwa
oraz cen biletéw komunikacji miejskiej w wybranych mia-
stach Polski.

16 CIVITAS jest programem Komisji Europejskiej stuzacym popularyzacji ekologicz-
nego transportu miejskiego. Inicjatywa ta pozwala zaangazowanym miastom na
testowanie i demonstrowanie zintegrowanych rozwiazan politycznych i technolo-
gicznych, majacych na celu stworzenie systemu transportu miejskiego, ktéry byl-
by zréwnowazony, ekologiczny i energooszczedny. Por. Zielona Ksigga. W kierunku
nowej kultury mobilnosci w miescie, Bruksela 2007, s. 23.

7 S. Dziadek, Systemy transportowe ofrodkéw zurbanizowanych, PWN, Warszawa 1991,
s. 112,

3

Por. Ceny transportu miejskiego w Europie, praca zbiorowa pod red. R. Tomanka,
Wyd. Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2007, s. 63—64.
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Tabela 1
Poréwnanie cen paliwa i biletow komunikacji miejskiej
w wybranych miastach Polski (styczen 2010)
Cena biletu jedno- | g2 oy . Hlosé litrw
Cena razowego (taryfa |, Cena biletu

i . _|jednorazowego| .’ . benzyny E95
iasto benzyny E95 |normalna, w strefie . miesigcznego "

- s /cena 1 litra za ceng biletu

[zt/litr] miejskiej i poza aliwa [2i] miesiecznego

miastem) [zi] P czneg
Gdansk (ZTM) 4,19 0,60 234
Gdynia (ZKM) 4,24 250 0,59 98,00 23,1

konurbacja
gornos$laska 417 4,00 0,96 104,00 249
(KZK GOP)

todz 4,12 3,60 0,87 88,00 21,3
Krakow 4,09 3,00 0,73 148,00 36,2
Poznan 4,18 3,60 0,86 81,00 19,4
Warszawa 4,16 4,20 1,01 116,00 27,9
Wroctaw 411 2,60 0,63 98,00 23,8

Zrédio: obliczenia wiasne na podstawie najnizszej zanotowanej ceny paliw w poszczegdlnych miastach:
http://www.cenapaliw.pl [29 stycznia 2010]; http://www.ztm.gda.pl/tar_bo.html [29 stycznia 2010];
http://www.zkmgdynia.pl/index1.php?action=02 [29 stycznia 2010]; http://www.kzkgop.com.pl/cennik
[29 stycznia 2010]; http://www.mpk.krakow.pl/default.aspx?docld=219 [29 stycznia 2010]; http://
www.mpk.lodz.pl/showarticleslist.action?category=10748&Dla+pasa%C5%BCera [29 stycznia 2010];
http://www.mpk.poznan.pl/bilety/tryfy-oplat [29.01.2010]; http://www.ztm.waw.pl/?c=110&I=1 [29
stycznia 2010]; http://www.mpk.wroc.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=171&Itemi
d=37 [29 stycznia 2010].

Waznym kierunkiem adaptacji systemu przewozéw pasa-
zerskich w metropolii do oczekiwan pasazeréw i wymogow
efektywnego jego funkcjonowania jest integracja. Mianem
integracji transportu okresla si¢ proces organizacyjny, po-
przez ktéry elementy systemu transportu miejskiego réznych
przewoznikéw eksploatujacych rézne $rodki transportu co-
raz sprawniej i $cislej wspolpracuja, a rezultatem tego jest
poprawa jakosci ustug transportu miejskiego". Integracja
moze zachodzi¢ zaréwno w sferze transportu miejskiego, ro-
zumianego przez pryzmat transportu zbiorowego, jak i indy-
widualnego, a takze w odniesieniu do samego transportu
zbiorowego. W odniesieniu do przewozéw zbiorowych moze
wystapi¢ w kilku podstawowych plaszczyznach: taryfowej,
organizacyjnej i realnej (rysunek 3).

Integracjajestzrodlemwielukorzyscidlapasazeréwiwply-
wa na zwickszenie atrakcyjno$ci przewozéw zbiorowych.
Im jej zakres (podmiotowy i przedmiotowy) jest szerszy,
tym jest to korzystniejsze dla pasazeréw. Integracja trans-

Integracja
taryfowa
np. honorowanie
biletow, wspolny
bilet

Integracja Integracja

organizacyjna realna
np. korelacja np. wezly
rozktadu, wspdlny przesiadkowe

system informacji

Rys.3. Rodzaje integracji transportu zbiorowego
Zradfo: opracowanie wiasne

9" Integration and Regulatory Structures in Public Transport. Final Report, Projekt Leader
NEA Transport Research and Training. Study commissioned by the European
Commission, DG TERN, Rijswijk 2003, s. 17.
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portu zbiorowego w miescie, zachodzaca w plaszczyznie
organizacyjnej, taryfowej i realnej, czyni oferte przewozowq
bardziej kompleksowa i relatywnie tafisza. O ile integracja
przewozéw autobusowych i tramwajowych w wiekszosci
miast dokonala sie juz dawno, to nadal wyzwaniem jest
wlaczenie kolei w system transportu miejskiego. Takie roz-
wiazania stosowane byly czasowo w wielu miastach, ale
bardziej trwaly i calosciowy charakter przybraly gléwnie
w Warszawie (wsp6lny bilet uznaje 3 przewoznikéw kolejo-
wych) i Tréjmiescie. Dzialania w tej mierze podjete zostaly
takze m.in. w Krakowie (bilet zintegrowany), Bydgoszczy,
Toruniu i Wihoctawku (BiT City oraz WiT City), Katowicach
i Tychach (taryfa pomaraiczowa).

Poprzez ksztaltowanie systemu transportowego wladze
miejskie moga takze przeciwdziatla¢ wykluczeniu okreslo-
nych grup spolecznych. W pierwszej kolejnosci sa to osoby,
ktérych status finansowy nie pozwala na dojazdy wlasnym
samochodem. Gwarancja niskich cen za ustugi komunika-
¢ji miejskiej zwicksza dostepnos¢ do ustug dla takich oséb.
Podobnie rzecz sic ma w przypadku oséb niepelnospraw-
nych. Poprzez zakup niskopodlogowego taboru oraz dosto-
sowanie infrastruktury punktowej moze dokonywac si¢ in-
tegracja spoleczna tych oséb.

Ograniczenie mozliwo$ci dojazdéw samochodem
Tworzenie atrakcyjnej oferty przewozéw zbiorowych po-
winno zachodzi¢ réwnolegle z ograniczeniem swobody
przemieszczania wlasnym samochodem w obrebie centrum.
Cel ten moze by¢ osiagany poprzez zakazy, ograniczenia,
ale réwniez oddzialywanie o charakterze ekonomicznym
— za pomoca sterowania wysokoscia oplat. Poziom oplat za
wijazd do miasta oraz za mozliwos$¢ zaparkowania w jego
centrum stymuluje wielko$¢ ruchu, stanowi narzedzie ra-
cjonalizacji wykorzystania istniejacej infrastruktury i do-
stosowania popytu oraz podazy mozliwej do zaoferowania
w tym zakresie. Dla wielu uzytkownikéow wysoki koszt
parkowania staje sie czynnikiem, kt6ry zmusza do korzy-
stania z przewozdw zbiorowych. Sterowac wielkoscia ruchu
samochodowego mozna takze przez reglamentacje miejsc
do parkowania i ograniczania maksymalnego czasu posto-
ju. Wszystkie te dzialania obnizaja konkurencyjnosé prze-
wozOw samochodem, nastreczajac kierowcom wielu prob-
leméw i naklaniajac réwnoczesnie do korzystania z ustug
komunikacji zbiorowej.

Warto zaznaczyé, ze zmniejszenie natezenia ruchu sa-
mochodowego w wyniku wprowadzenia oplat za wjazd do
miasta poprawi warunki funkcjonowania transportu zbio-
rowego. Na mniej zatloczonych ulicach autobusy beda mo-
gly szybciej sie poruszal, zwiekszal sie bedzie zatem ich
konkurencyjnosé. O ile pierwotny wzrost popytu na ustugi
transportu zbiorowego bedzie indukowany wprowadze-
niem oplat, o tyle pdzniej bedzie wynikal z coraz wickszej
atrakcyjnosci oferty.

Wypracowanie zlotego srodka miedzy udzialem podré-
zy samochodem a komunikacja zbiorowa wydaje si¢ by¢
gléwnym celem, jaki stawiany jest polityce transportowe;j
w dhugiej perspektywie czasu. Wzrost restrykcyjnosci wzgle-



T TaNSPORT MIESSKI | REGIONALNY 052010

dem transportu indywidualnego powoduje, ze tylko pewna
czes$¢ osob decyduje sie na dojazdy transportem zbiorowym.
Reszta potrzeb w zakresie przemieszczenia zaspokajana be-
dzie w innej formie, np. poprzez podréze piesze, czy rowe-
rem, a cze$¢ w ogole nie zostanie zrealizowana. Dotyczy to
niektérych przejazdéw fakultatywnych, z ktérych mieszka-
niec jest w stanie zrezygnowaé w obliczu niecelowosci wy-
korzystania samochodu oraz malo atrakcyjnej oferty prze-
woznika publicznego®.

Zmniejszanie atrakcyjnosci przewozéw wilasnym samo-
chodem moze zostaé okreslone jako instrument negatywny,
realizowany poprzez réznego rodzaju zakazy, nakazy czy
oplaty. Dlatego warto przyjrze¢ si¢ takze inicjatywom o cha-
rakterze pozytywnym, ktdrych celem jest zmiana zachowan
kierowcow. Szczegdlnie przysztosciowe sg rozwiazania w za-
kresie zwiekszania efektywnosci przejazdéw wlasnym samo-
chodem. W tym szczegélnie ciekawa wydaje sie idea wspdt-
uzytkowania wlasnych pojazdéw w ramach systemu cazr-po-
oling”'. Przy danym, niezmiennym, natezeniu ruchu, dzigki
systemowi car-pooling mozliwe jest przewiezienie duzej liczby
os6b. Zakladajac, ze przecietnie w kazdym samochodzie
wjezdzajacym w porannym szczycie przewozowym do cen-
trum jada nie wiccej niz dwie osoby, to przy lepszym zorga-
nizowaniu sie podréznych i wspSlnych dojazdach (3—4 osoby
w samochodzie) liczba pojazdéw moze zostaé ograniczona
nawet o polowe. Sukces tego przedsiewziecia bedzie mozliwy
tylko wtedy, gdy przeplyw informacji o wolnych miejscach
w samochodzie i osobach dojezdzajacych do danego miejsca
bedzie sprawny. Plaszczyzna wymiany informacji moze by¢
strona internetowa ze stosowng baza danych o osobach do-
jezdzajacych. Nie bez znaczenia sa réwniez dojazdy znajo-
mych czy sasiadéw. Dodatkowo warto zastanowi¢ sie nad
tworzeniem specjalnych paséw ruchu dla samochodéw prze-
wozacych kilka oséb. Powinny by¢ one uprzywilejowane
wzgledem pozostalych samochodéw, ktérymi jedzie tylko
kierowca. Bedzie to stanowilo dodatkowy asumpt do popu-
laryzacji wspélnych podrézy samochodem w miescie.

Integracja przewozéw indywidualnych i zbiorowych
Uzytkownicy systemu transportowego, wedlug deklaracji
sformulowanej na gruncie wspélnotowej polityki transpor-
towej, winni mie¢ mozliwo$¢ optymalizacji swojej podrdzy
poprzez efektywne powiazanie réznych rodzajéw transpor-
tu. W tym celu nalezy promowad pasazerskie przewozy
multimodalne?.

Integracja transportu indywidualnego i zbiorowego ma
na celu sklanianie podréznych do odbywania podrézy mul-
timodalnych. Idea ta polega na wykorzystaniu w mniej za-
ludnionej i skomunikowanej strefie podmiejskiej samocho-
du, a w miescie — komunikacji zbiorowej. Podréz taka od-

% M. Szymczak, Logistyka miejska, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Poznan 2008, s. 153.

2 Car-pooling to forma podrézowania, ktéra polega na udostepnianiu wolnego miej-
sca we wlasnym samochodzie lub korzystania z wolnego miejsca w samochodzie

innego uzytkownika. Por. J. Szoltysek, Car-pooling w koncepcji podrizy pasazerskiej
w miastach, ,Logistyka”, 2008, nr 4, s. 45-48.

2 Zielona Ksigga. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, Bruksela 2007, s. 6.

bywa sie wiec etapowo, z wykorzystaniem réznorodnych
form przemieszczania, od podrézy pieszych i rowerowych,
poprzez komunikacje miejska, az po wlasny samochéd. Na
szczeg6lna uwage w tej mierze zasluguja koncepcje park
and ride oraz bike and ride” (rysunek 4).

Park & Ride Bike &Ride

Podroze
TOWEerowe

Transport
indywidualny

Transport
zbiorowy

Rys. 4. Formy integracji transportu w miescie
Zrodto: opracowanie wiasne

Projekt park and ride jest adresowany do tych uzyt-
kownikéw, ktorzy dojezdzaja z podmiejskich miejscowo-
$ci. Duza odleglosé¢ od centrum decyduje o tym, ze nie
maja oni zazwyczaj mozliwosci skorzystania z komunika-
cji miejskiej — siatka polaczeni na przedmiesciach i w oko-
licznych miejscowosciach nie jest zazwyczaj tak gesta jak
w miescie, a czestotliwosé kursowania malo satysfakcjo-
nujaca. Dlatego poczatkowo podr6z odbywa sie samocho-
dem, a po dotarciu na specjalny parking mozliwe jest dal-
sze przemieszczanie si¢ autobusem czy pociagiem. Parkingi
powinny by¢ strzezone, a koszty zwiazane z pozostawie-
niem pojazdu niewielkie, jesli tylko kierowca wylegity-
muje sie biletem komunikacji miejskiej. Rozwigzanie ta-
kie z powodzeniem stosowane jest w wielu miastach na
$wiecie, w Polsce znajduje sie dopiero na etapie wdraza-
nia. Na najbardziej zaawansowanym etapie jest projekt
stoleczny, gdzie parkingi lokalizowane sa przy stacjach
kolejowych i przy stacjach metra. Najwickszy tego typu
obiekt znajduje si¢ przy stacji metra Mlociny (rysunek 5),
ktéra tym samym stala siec waznym wezlem komunikacyj-
nym pélnocnej cze$ci miasta.

Odpowiednikiem P&R w przypadku rowerdw jest bike
and ride. Jest to sposéb integracji transportu rowerowego
z innymi §rodkami komunkacji. Dzigki temu mozna osiag-
naé¢ efekt zwickszenia zasiegu podrézy rowerowych.
Warunkiem popularyzacji jest umozliwienie dogodnego

Rys. 5. Schemat wezta komunikacyjnego Mfociny (metro, tramwaj, autobus, P&R)
Zrodto: http://metro.waw.pl/grafika/mlociny_widok1.jpg [28 grudnia 2009 r]

»J. Szoltysek, Logistyczne aspekty zarzqdzania przeptywami oséb i ladunkéw w miastach,
Wyd. Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2005, s. 170-172.
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oraz taniego przewozu roweru Srodkami transportu zbioro-
wego. W tym celu nalezy zatroszczy¢ sie o powstanie spe-
¢jalnych stojakéw lub bagaznikéw na sprzet w autobusach,
tramwajach i pociggach.

W przypadku podrézy multimodalnych szczegélnie du-
zego znaczenia nabiera rzetelna i przekazywana w przy-
stepny sposob informacja pasazerska. Dostepnos¢ do niej
powinna by¢ czynnikiem zachecajacym, a nie zniechecaja-
cym do odbywania podrdzy réznymi $rodkami transporto-
wymi. Szerokie zastosowanie znajduja zatem tzw. inteligen-
tne systemy zarzadzania transportem zbiorowym w mie-
$cie, czemu sprzyja postep odnotowywany w dziedzinie in-
formatyki i telekomunikacji. Pozwalaja one uzyskac dostep
do informacji odzwierciedlajacej biezaca sytuacje ruchowa.
Na tej podstawie pasazer moze planowal najbardziej do-
godny i sprawny dla niego sposéb przemieszczania.

Systemy telematyczne poprzez przekazywanie i analize
informacji wplywaja na zachowania komunikacyjne uzyt-
kownikéw. Informacja pozyskana w ten spos6b umozliwia
zwickszanie wydajnosci oraz bezpieczenistwa transportu
poprzez lepsze planowanie i koordynowanie przemieszczef.
Redukgji ulega¢ moze réwniez negatywny wplyw transpor-
tu na $rodowisko.

Za posrednictwem tego typu systemOw pasazerowie
moga otrzymywac szeroki zakres informacji. Wsréd nich sa
m.in. komunikaty o czasie odjazdu, czasie oczekiwania na
pojazd, mozliwych skomunikowaniach, ale réwniez prze-
kazy o charakterze marketingowym oraz informacje o ofer-
cie przewozowej.

Implementacja zaawansowanych rozwiazan telematycz-
nych jest zrédlem korzysci nie tylko dla pasazeréw, ale réw-
niez dla przewoznikéw czy zarzadéw transportu miejskie-
go. Dla przedsiebiorstw implementacja rozwiazan moze
wiazad si¢ przede wszystkim z:

e poprawa efektywnosci dzialania i ograniczeniem

kosztéw (sfera zarzadzania),

e zwickszeniem jakosci ushug, co pociaga za soba po-

prawe pozycji konkurencyjnej,

o zwickszeniem bezpieczefistwa.

Korzysci osiggane przez przewoznika (ztm) w dluzszej
perspektywie czasu przekladaja sic na ogélna poprawe jako-
$ci ustug przewozowych oraz wizerunku wéréd pasazerdw.

Podsumowanie

W wielu miastach realizuje si¢ obecnie wiele ciekawych pro-
jektéw majacych na celu racjonalizacje systemu transportowe-
go. W innych natomiast dopiero zaczyna si¢ dostrzegaé wage
tego zagadnienia. Niemniej jednak problematyka niewydol-
nosci systeméw transportowych miast bedzie w najblizszym
czasie stanowita 0§ dyskusji podejmowanych przy okazji opra-
cowywania przez wladze miejskie strategicznych dokumen-
téw planistycznych. Od stopnia, w jakim te problemy zosta-

2 A. Urbanek, P. So$nicki, Telematyczne wsparcie procesu przewozu oséb w transporcie ko-
lejowym, {w:} Nowoczesne rozwigzania technologiczne w logistyce, praca zbiorowa pod
red. P. Golifiskiej, Wyd. Politechniki Poznafiskiej, Poznad 2010, s. 70.
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ng rozwigzane zalezy bowiem to, jak $miale cele rozwojowe
moga zosta¢ sformulowane. Jako$¢ systemu transportowego
jest przeciez jednym z wazniejszych kryteriéw ksztaltujacych
atrakcyjno$¢ miasta i poziom zycia jego mieszkancow.

Literatura

1. Ciesielski M., Dlugosz J., Glugiewicz Z., Wyszomirski O.,
Gospodarowanie w  transporcie miejskim, Wyd. Akademii
Ekonomicznej w Poznaniu, Poznad 1992.

2. Czornik M., Miasto. Ekonomiczne aspekty funkcjonowania, Wyd.
Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2008.

3. Dziadek S., Systemy transportowe ofrodkéw zurbanizowanych,
PWN, Warszawa 1991.

4. Grzywacz W., Wojew6dzka-Krél K., Rydzkowski W, Polityka
transportowa, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2003.

5. Integration and Regulatory Structures in Public “Transport. Final
Report. Projekt Leader NEA Transport Research and
Training. Study commissioned by European Commission,
DG TERN, Rijswijk 2003.

6. Jalowiecki B., Szczepanski M.S., Miasto i przestrzer w perspek-
tywie socjologicznej, Wydawnictwo Naukowe SCHOLAR,
Warszawa 2002.

7. Klasik A., Strategie regionalne. Formutowanie i wprowadzanie
w zycie, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Katowicach,
Katowice 2001.

8. Kozlak A., Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza,
Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008.

9. Podstawy geografii ekonomicznej, praca zbiorowa pod red. J.
Wrony, PWE, Warszawa 2006.

10. Szoltysek J., Car-pooling w koncepcji podrizy pasazerskiej w mia-
stach, ,Logistyka”, 2008, nr 4.

11. Szoltysek J., Logistyczne aspekty zarzqdzania przeptywami oséb
i tadunkow w miastach, Wyd. Akademii Ekonomiczne;
w Katowicach, Katowice 2005.

12. Szymczak M., Logistykamiejska, Wyd. Akademii Ekonomiczne;j
w Poznaniu, Poznan 2008.

13. Tomanek R., Funkcjonowanie transportu, Wyd. Akademii
Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2004.

L4. Transport miefski. Ekonomika i organizacja, praca zbiorowa pod
red. O. Wyszomirskiego, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdarisk 2008.

15.Ustawa z dn. 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym
(Dz. U. Nr 16, poz. 95 z p6zn. zm.).

16.Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. 0 samorzadzie powiatowym
(Dz.U. 1998 nr 91 poz. 578 z pdzn. zm.).

17. Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. 0 samorzadzie wojewddztwa
(Dz.U. 1998 nr 91 poz. 576 z p6zn. zm.).

18.Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilnosci
w miescie, Bruksela 2007.

19. http://www.zm.org.pl/?t=misja&wg=o0_nas [29 grudnia 2009 .}

20. http://www.cenapaliw.pl [29 stycznia 2010}

21.http://www.ztm.gda.pl/tar_bo.html {29 stycznia 2010}

22.http://www.zkmgdynia.pl/index1.php?action=02 {29 stycz-
nia 2010}

23 http://www.kzkgop.com.pl/cennik {29 stycznia 2010}

24 htep://www.mpk.krakow.pl/default.aspx?docId=219 {29
stycznia 2010}

25.http://www.mpk.lodz.pl/showarticleslist.action?category =1
074&Dla+pasa%C5%BCera {29 stycznia 2010}

26. http://www.mpk.poznan.pl/bilety/tryfy-oplat {29 stycznia 2010}

27.http://www.ztm.waw.pl/2c=110&1=1 {29 stycznia 2010}

28.http://www.mpk.wroc.pl/index.php?option=com_content&
task=view&id=171&Itemid=37 {29 stycznia 2010}

29. http://www.metro.waw.pl/grafika/mlociny _widok1.jpg {28
grudnia 2009 r.}



