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Zrownowazony rozwoj transportu

w miastach a jakos¢ zycia

Streszczenie: Rozwdj transportu w miastach determinuje realizowana na
tych obszarach polityka transportowa. U podstaw opracowania lezy teza,
ze polityka transportowa zgodna z idea zréwnowazonego rozwoju jest
w stanie podnies¢ obiektywnie i subiektywnie rozumiany poziom jakosci
zycia. W artykule oméwiono jako$¢ zycia jako zaséb miasta. Nastepnie
zwrécono uwage na jako$¢ zycia w miastach w warunkach dominagji
samochodéw osobowych w podrézach miejskich. W dalszej kolejnosci
przedstawiono kierunki rozwoju systeméw transportowych miast zgodne
z idea zréwnowazonego rozwoju, koncentrujac sie na przyszlosci elektro-
buséw, samochodéw elektrycznych i autonomicznych, wspdlnym uzytko-
waniu samochodéw osobowych w $wietle tzw. ekonomii wspéldzielenia
oraz na rowerze jako §rodku transportu miejskiego. Rozwazania zakon-
czono podsumowaniem w postaci wnioskGw.

Stowa kluczowe: transport w miastach, zréwnowazony rozwdj, polityka

transportowa, jakos¢ zycia.

Wprowadzenie

We wspélczesnej polityce transportowej przyjmuje sie idee
zréwnowazonego rozwoju. Realizacja tej idei w miastach
wymaga zmian w strukturze podrézy miejskich, zdomino-
wanej przez samochody osobowe. Mieszkaficy miast ocze-
kuja wysokiego poziomu jakosci zycia. Polityka zréwno-
wazonego rozwoju transportu w miastach, zmierzajac do
zmian w strukturze podrézy miejskich, powinna wicc mieé
na wzgledzie zapewnienie mieszkaficom satysfakcjonujacej
jakosci zycia. Tylko taka polityka jest w stanie zyskac ak-
ceptacje mieszkancéw i dzieki temu moze by¢ skutecznie
realizowana.

Jakos¢ zycia jako zasob miasta

Ze wzgledu na to, ze 70% ludnosci w krajach UE mieszka
w miastach, coraz wicksza wage przywiazuje sic do jakosci
zycia na tych obszarach. Bardzo istotnym parametrem tej
oceny jest transport”.

Pojecie jakosci zycia znajduje zastosowanie w polityce
spotecznej, psychologii, medycynie, socjologii i ekonomii.
Wedlug Encyklopedii PWN jakos¢ zycia to ,,...stopief za-
spokojenia potrzeb materialnych i niematerialnych — spel-
nienia standardéw lub realizacji wartosci: biologicznych,
psychologicznych, duchowych, spoltecznych i politycznych,
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> K. Hebel, Nowa kultura mobilnosci w polskich miastach, ,Zeszyty Naukowe Uniwer-
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woju transportu. Ujgcie gateziowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
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kulturowych, ekonomicznych i ekologicznych jednostek,
rodzin i zbiorowosci™.

Jakos¢ zycia okreslajg obiektywne wskazniki ilosciowe
i jakosciowe, rzeczowe i warto$ciowe (np. przecictne trwa-
nie zycia, poziom zanieczyszczenia $rodowiska naturalne-
go) oraz subiektywne wskazniki (np. stopiefi zadowolenia
z warunkéw zyciowych, poczucie zaspokojenia potrzeb
i aspiracji). Wskazniki charakteryzujace dobrostan psy-
chiczny i stres zyciowy w wybranych miastach Polskiw 2013
roku przedstawiono na rysunku 1

Dobrostan psychiczny Stres zyciowy

Poznar I 0.83 Jaworzno I 0.22

Olsztyn GG 0.7 Gdynia . 0.07
Gdansk IEEEGEGNNNN 0.5 Ruda $laska B 006
Jaworzno N 0.35 Bielsko-Biata I 0.05
Krakéw [N 0.34 Olsztyn l 0.04
Gdynia NN 0.32 todz M 0.02
Warszawa [ 0.23 Poznan 1 001

Szczecin NN 0.21
Wroctaw S 0.17
Torui [ 0.15

Gorzéw Wil. -0.04 W
Szczecin -0.04 W
Wioctawek-0.06 I

Rys. 1. Wskazniki charakteryzujace dobrostan psychiczny i stres zyciowy w wybranych mia-
stach Polski w 2013 1.

Zrodto: na podstawie: www.forsal.pl/artykuly/807025,pieniadze-to-nie-wszystko-w-ktorych-polskich-
miastach-jakosc-zycia-jest-najwyzsza.html (dostep z dnia: 2.10.2017).

Uwzglednienie w ocenie jakosci zycia subiektywnych
wskaznikéw stanowilo przelom w rozwoju badad nad tym
zjawiskiem. Mimo ze brak im precyzji wskaznikéw wyraza-
nych w jednostkach mierzalnych, uzyskana dzieki nim
mozliwosé bezposredniego dotarcia do odczuc i ocen jedno-
stek jest nie do przecenienia. Amerykanski psycholog
August Campbell, ktérego prace staly sic kamieniem milo-
wym w rozwoju badan nad jakoscia zycia, wyszed! z zaloze-
nia, ,(...) ze bez odwolania sie do poczucia satysfakgji i za-
dowolenia nie jest mozliwe udzielenie odpowiedzi na pyta-
nia o jako$¢ zycia jednostki”*.

Jakosé zycia jest uznawana za najwazniejszy zasob wa-
runkujacy rozwéj miasta. Pozwala osiggnaé przewage kon-
kurencyjna, przyciagajac kreatywny kapital i nowych
mieszkafncéw. Miasta, ktére chca odgrywad istotna role
w skali globalnej, musza zabiega¢ nie tylko o inwestoréw

3 Encyklopedia PWN, www.encyklopedia.pwn.pl (dostep z dnia: 2.10.2017).

© M. Petelewicz, T. Drabowicz, Jakos¢ zycia — globalnie i lokalnie. Pomiar i wi
Uniwersytet £odzki, £6dz 2016, s. 12.
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i ich kapital, ile 0 odpowiednio wyksztalconych mieszkan-
cOw, dzieki ktérym moga budowaé swoj potencjal innowa-
cyjny. Warunki zycia, jakie dane miasto oferuje, sa jednym
z najwazniejszych czynnikéw zachecajacych do zmiany
miejsca zamieszkania os6b o wysokich kwalifikacjach’.

Jako$¢ zycia w miastach w warunkach dominacji samochodu

Styl Zzycia mieszkancéw wspodlczesnych miast zostal zdomi-
nowany przez samochody osobowe. Masowa motoryzacja
wplynela zaréwno pozytywnie, jak i negatywnie na jakos¢
zycia.

Dzicki samochodom mieszkaricy miast:

e dysponuja elastycznym w ruchu drogowym srodkiem
transportu, czesto umozliwiajacym podréz w relacji
Ldrzwi-drzwi”;

e posiadajg pojazd, ktéry w okre§lonym stopniu staje
sie atrybutem ich pozycji spolecznej.

Natomiast przez samochody mieszkaficy miast:
e 7yja w warunkach kongestii drogowej oraz nadmiaru
spalin i hatasu;
e ponosza konsekwencje segregacji przestrzennej po-
szczegblnych grup uzytkownikéw oraz zjawiska sub-

urbanizacji.

W naszym kraju wraz z wejsSciem do UE rozpocza! sie
etap masowej motoryzacji. Wykorzystaniu samochodéw
w podrézach miejskich sprzyjaja:

e niskie oplaty za parkowanie;

e brak optat za wjazd do centrum,;

e duza liczba miejsc postojowych;

e brak wydzielonych stref ograniczonej emisji trans-

portowe;j.

Rozw6j motoryzacji indywidualnej w Polsce w latach
1999-2016 przedstawiono na rysunku 2. W okresie tym
wskaznik motoryzacji wyrazony liczba samochodéw przy-
padajaca na 1000 mieszkancow zwiekszyl sie 2,3 krotnie.
Masowy rozwdj motoryzacji indywidualnej doprowadzit do
blednego kota polityki transportowej we wspdlczesnych
miastach. Im bardziej miasta sa dostosowane do potrzeb
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Rys. 2. Rozw6j motoryzacji indywidualnej w Polsce w latach 1999-2016
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

> P. Kubicki, A.P. Zajac, Miasta do zycia, www.instytutobywatelski.pl (dostep z dnia:
02.10.2017).
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samochodéw osobowych, tym bardziej spada w nich jakos¢
zycia, co sprzyja emigracji kolejnych mieszkaicéw na rozle-
wajace si¢ przedmiescia. Zwolennicy polityki transportowej
zrownowazonego rozwoju proponuja modyfikacje stylu zy-
cia, tak aby zachowaé zdobycze cywilizacji i nie utracié wa-
loréw srodowiska naturalnego. Pozytywnej zmianie stylu
zycia ma stuzyé polityka transportowa zréwnowazonego
rozwoju i racjonalne zarzadzanie mobilnoscia miejska.

Idea zrownowazonego rozwoju podstawa polityki
transportowej w miastach

W 1987 roku Swiatowa Komisja Srodowiska i Rozwoju
opublikowata raport pt. ,Nasza Wspélna Przyszlos¢”.
W raporcie tym napisano, ze zrownowazony rozwoj to taki,
ktéry ,.(...) ma na celu zaspokajanie aspiracji rozwojowych
obecnych pokoleni, w sposéb umozliwiajacy realizacje tych
samych dazef nastepnym pokoleniom”®.

Idea zréwnowazonego rozwoju taczy rozwdj gospodar-
czy, ochrone srodowiska i sprawiedliwo$¢ spoteczng w daze-
niu do podniesienia jakosci zycia, zaréwno obecnych, jak
i przyszlych pokolen.

Generalnym celem polityki transportowej zréwnowazo-
nego rozwoju transportu w miastach powinno by¢ tworze-
nie warunkéw do sprawnego, bezpiecznego i efektywnego
ekonomicznie przemieszczania oséb i tadunkéw w ramach
wyznaczanych przez dostepne do tego dzialania, zasoby na-
turalne i mozliwosci odprowadzania zanieczyszczeni do $ro-
dowiska’.

Fundacja Instytut na rzecz Ekorozwoju w dokumencie pt.
»Alternatywna Polityka Transportowa wedhug Zasad Zréwno-
wazonego Rozwoju” przedstawila pie¢ nizej wymienionych
regul wyznaczajacych rozwdj systemu transportowego ze
szczegblnym uwzglednieniem transportu w miastach®:

e racjonalizacja potrzeb podrézowania i transportu ta-

dunkéw,

e racjonalizacja uzytkowania samochodu osobowego

1 ciezarowego,

e promowanie energooszczednych i prosrodowiskowych

$rodkéw transportu,

e popieranie najlepszych dostepnych technologii,

e maksymalizacja wykorzystania pojazd6w.

Zarzadzanie mobilno$cia jako przejaw polityki
zrébwnowazonego rozwoju

Dazenie do zapewnienia odpowiedniej jakosci zycia przez
tworzenie atrakcyjnych warunkéw do przemieszczania sie
transportem zbiorowym, rowerami i pieszo wymaga re-
alizowania uchwalonych polityk transportowych. W mia-
stach i aglomeracjach powinny by¢ podejmowane dziata-
nia skierowane bezposrednio na zachowania transportowe.

¢ Swiatowa Komisja Srodowiska i Rozwoju ONZ, ,Nasza wspdlna przysziosc”,
www.unesco.pl (dostep z dnia: 2.10.2017).

T. Cisowski, A. Szymanko, Zriwnowazony rozwdj transportu miejskiego. A sustainable
development of urban transport, ,Eksploatacja i Niezawodno$¢” 2006, Nr 1, s. 16.
Alternatywna polityka transportowa wedlng zasad zriwnowazonego rozwoju, Fundacja

Instytut na rzecz Ekorozwoju, Raport 4/199, www.ine-isd.org.pl (dostep z dnia:
2.10.2017).
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Konieczne jest przejscie do realizacji celéw polityki zrdéw-
nowazonego rozwoju poprzez dzialania w zakresie zarza-
dzania mobilno$cia’.

Mobilno$¢ ma kluczowe znaczenie dla zapewnienia swo-
body przemieszczania sie i dobrej jakosci zycia. Jest $cisle
powiazana z koncepcja zréwnowazonego rozwoju, ktéra
przyjmuje si¢ w strategiach rozwoju miast i transportu.
Zréwnowazony rozwdj ma stuzy¢ zmniejszeniu probleméw
wynikajacych z ruchliwosci, ktérych doswiadcza wigkszos¢
obszaréw zurbanizowanych w Europie. Poziom ruchu dro-
gowego i kongestia, zanieczyszczenie powietrza, halas,
emisja spalin, konsumpcja nieodnawialnych zasobdéw, spo-
teczne wykluczenie, rozlewanie sie miast oraz wypadki dro-
gowe to istotne wyzwania wymagajace zrGwnowazonego
rozwoju miast i transportu'®.

Warunkiem zréwnowazenia transportu w miastach jest
dazenie do skrécenia odleglosci podrézy i zmniejszenia ich
liczby. Wymaga to rezygnacji z obowiazujacej od lat dokery-
ny monofunkcyjnych struktur urbanistycznych, zakladajace;
podzial miasta na dzielnice przemystowe, handlowo-ustugo-
we i mieszkaniowe. Nalezy ponadto przeciwdziata rozprze-
strzenianiu si¢ miast na stabo zaludnione tereny podmiejskie,
poniewaz potrzeby przewozowe zwiazane z konieczno$cia po-
konywania dtugich odleglosci ciaza w znacznym stopniu do
transportu indywidualnego.!!

Zarzadzanie mobilnoscig jest instrumentem, ktérego
zadaniem jest zapewnienie zgodnosci mobilnosci transpor-
tu ze zrbwnowazonym rozwojem. Ma prowadzi¢ do zmiany
zachowan transportowych. Jego podstawa jest wykorzysta-
nie tzw. miekkich $rodkéw, takich jak informacja i komuni-
kacja, organizacja ustug, koordynacja aktywnosci partne-
réw. Migkkie $rodki czesto wymuszaja koniecznos¢ zastoso-
wania tzw. twardych srodkoéw, jak rozwéj infrastruktury'?.

Za cele zréwnowazonej mobilnosci mozna uznad®:

e dazenie do racjonalnego, a nie minimalnego czasu

podrézy;

o traktowanie podrézy jako samodzielnej aktywnosci,

a nie tylko jako sposobu zaspokojenia potrzeby prze-
wozowej, bedacej wtérna do podstawowych aktyw-
nosci, np. pracy czy nauki;

e ograniczanie potrzeb podrézowania, np. poprzez

skracanie odleglosci podrézy, Swiadczenie pracy z wy-
korzystaniem zdalnych laczy komputerowych;

7 K. Grzelec, O. Wyszomirski, Polityka transportowa w miastach i aglomeracjach, (w:)
Wipitezesna polityka transportowa, pod red. W. Rydzkowskiego, PWE, Warszawa

2017, s. 266.

O. Wyszomirski, Planowanie transportu miejskiego jako instrument ksztattowania jego
rozwojn, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdafiskiego. Ekonomika Transportu
Ladowego”, Nr 41 pt. Funkcjonowanie i rozwdj transportu, Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Gdanskiego, Gdansk 2011, s. 120.

Rola samorzqdn w ksztaltowanin transportu regionalnego w Polsce i w Europie, pod red.
B. Moleckiego, Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2010,
s. 21122,

Mobility management: The smart way to sustainable mobility in European countries, regions
and cities, 2013, www.epomm.eu (dostep z dnia: 2.10.2017).

5 D. Banister, The Sustainable Mobility Paradigm, “Transport Policy” 2008, Nr 1,
s. 73-80.

o zwickszenie udzialu podrézy pieszych, rowerem i §rod-
kami transportu zbiorowego w stosunku do podrézy
samochodem osobowym;

e zmniejszenie poziomu zanieczyszczenia powietrza
i hatasu powodowanego przez transport i jednocze-
$nie poprawe efektywnosci energetycznej transportu;

e zwickszenie wykorzystania zdolnosci przewozowej
przez lepsze wykorzystanie pojazdow;

o zwickszenie przepustowosci infrastruktury przez wpro-
wadzenie zasady odplatnosci za korzystanie z niej;

e podwyzszenie jako$ci przestrzeni miejskiej, np. przez
wprowadzenie stref ruchu Tempo30.

Zarzadzanie mobilnoscia zajmuje coraz bardziej znaczace
miejsce w europejskiej polityce transportowej, a mianowicie:
e W 2007 roku w Zielonej Ksiedze UE , Towards a new
culture for urban mobility” stwierdzono, ze ,,nowe
podejscie do mobilnosci w miescie oznacza optymali-
zacje wykorzystania réznorodnych srodkéw transpor-
tu i tworzenie wspolmodalnosci pomiedzy rodzajami
transportu zbiorowego (...) oraz réznymi rodzajami
transportu indywidualnego (...). Obejmuje ono tak-
ze realizacje wspoélnych celéw w zakresie dobrobytu
gospodarczego, zarzadzania popytem na transport,
w celu zapewnienia mobilnosci, odpowiedniego po-
ziomu zycia i ochrony $rodowiska. Ponadto wigze sie
z pogodzeniem intereséw zwiazanych z transportem
towaréw i transportem oséb bez wzgledu na rodzaj
uzywanego $rodka transportu'?.

e W 2011 roku w nowej Bialej Ksiedze ,Roadmap to
a Single European Transport Area” uwaga zostala
skoncentrowana na zmniejszeniu i docelowo wyeli-
minowaniu samochodéw o napedzie konwencjonal-
nym oraz zastosowaniu zasad ,uzytkownik placi”

i ,zanieczyszczajacy placi”®.

Zréwnowazony rozwdj transportu w miastach powinien
by¢ ksztaltowany za posrednictwem planéw zréwnowazo-
nej mobilnosci (tzw. SUMP). Zasady polityki i instrumenty
definiowane w planach tych powinny odnosi¢ si¢ do wszyst-
kich srodkéw i rodzajéw transportu w miescie, obejmujac:

e transport publiczny i prywatny,

e transport osob i tadunkdw,

e transport zmotoryzowany i niezmotoryzowany,

e ruch i parkowanie pojazdéw.

W Polsce dla niektérych miast zostaly juz opracowane
i uchwalone przez rady miast plany zréwnowazonej mobil-
noSci. Przykltadem takiego miasta jest Gdynia'®. Plan

4 Zielona Ksigga. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, Komisja Wsp6lnot
Europejskich, KOM (2007) 551 wersja ostateczna, Bruksela 2007, s. 3, www.igkm.
pl/site/publikacje/zielona_ksiega/zielona_ksiega.pdf (dostgp z dnia 2.10.2017).

Y Biata Ksigga Transportu. Plan utworzenia jednolitego enropejskiego obszaru transporin —
dazenie do osiqgnigcia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu, Komisja
Europejska, COM/2011/0144, Bruksela 2011, s. 1-32.

' Uchwata Nr XXV/629/16 Rady Miasta Gdyni z dnia 26 pazdziernika 2016 . w spra-
wie przyjecia Planu Zrdwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdyni.
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Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdyni na lata
2016-2025 jest efektem dziatan realizowanych w ramach
unijnego projektu CIVITAS DYN@MO. Zostal opraco-
wany w oparciu o wytyczne Komisji Europejskiej. Plan ten
stanowi rozszerzenie i uaktualnienie planu zréwnowazone-
go transportu stworzonego na lata 2008-2015 w ramach
projektu unijnego BUSTRIP,

Dokument obejmuje szerokie spektrum zagadnie ma-
jacych na celu réwnowazne traktowanie wszystkich form
przemieszczania sie w miescie. Opracowany zostal przy sze-
rokim zaangazowaniu réznych podmiotéw obejmujacych
administracje publiczna, sektor edukacji i przedsigbiorstwa
transportowe, a takze mieszkaficéw. Plan obejmuje zbioro-
wy transport pasazerski, transport niezmotoryzowany, in-
termodalno$¢, transport drogowy, zarzadzanie mobilnoscia,
wykorzystanie inteligentnych systeméw transportowych,
logistyke miejska, bezpieczenistwo ruchu drogowego w mia-
stach, wdrazanie nowych wzorcéw uzytkowania i promocje
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw, majac
na wzgledzie potrzeby zidentyfikowane w tym zakresie na
terenie Gdyni i w pewnych przypadkach Obszaru Metropo-
litalnego Gdarisk-Gdynia-Sopot. Przygotowany zostal na
lata 2016-2025. Dzialania skonkretyzowane sa poprzez
cztery cele strategiczne, mianowicie:

o atrakcyjna i bezpieczna przestrzen miejska,

e niskoemisyjny i zintegrowany transport publiczny,

e racjonalne wybory transportowe,

o efektywny transport fadunkéw w miescie.

Czescia dokumentu jest plan dzialan, ktéry bedzie we-
ryfikowany co 2—4 lata. Pierwszy plan dzialad obejmuje
lata 2016-2018. Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
byl konsultowany na réznych etapach tworzenia. Na kori-
cowym etapie przeprowadzono konsultacje spoleczne, da-
jac szans¢ na ostateczna weryfikacje i ponowny udzial
mieszkancéw w tworzeniu dokumentu'’.

Kierunki rozwoju transportu w miastach zgodne z polityka
zréwnowazonego rozwoju
Rozwdj transportu publicznego w miastach zgodny z poli-
tyka zréwnowazonego rozwoju powinien polegaé na:
e ksztaltowaniu oferty przewozowej na podstawie wy-
nikéw badan preferencji transportowych obecnych
i potencjalnych pasazerdw;
e preferowaniu ekologicznych §rodkéw transportu wy-
korzystujacych przede wszystkim naped elektryczny;
e zapewnieniu $rodkom transportu publicznego prio-
rytetu w ruchu drogowym, w tym wydzielonych pa-
sOw ruchu (fot. 1).

Preferujac ekologiczne $rodki transportu w miastach,
powinno si¢ zastgpowac autobusy napedzane silnikami spa-
linowymi elektrobusami (fot. 2). Elektrobusy mozna uznad
za przyszto$¢ transportu w miastach dzieki postepowi tech-

" Plan zriwnowazonej mobilnosci miejskiej dla Gdyni. SUMP, pod red. M. Wolka, www.
ekonom.ug.edu.pl (dostep z dnia 2.10.2017).
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Fot. 1. Wydzielone pasy ruchu dla pojazdow transportu zbiorowego przejawem realizacji po-
lityki zréwnowazonego rozwoju

Zrédto: www. gdynia.naszemiasto.pl/artykul/buspasy-w-gdyni-sposobem-na-miejska-komunikacie-beda-
kolejne,3384015,art t,id,tm.html (dostep z dnia: 2.10.2017).

Fot. 2. Nowoczesny elektrobus marki Solaris
Zrodto: www.auto-swiat.pl/wiadomosci/solaris-bus-coach-z-rekordem-sprzedazy/y940ft (dostep z dnia:
2.10.2017).

Fot. 3. Nowoczesny trolejbus wyposazony w baterie litowo-jonowe przejawem ewolucji tro-
lejbuséw w kierunku elektrobusow
Zrodto: www.zkmgdynia.pl/?mod = wiadomosci&id = 127&lang=pl (dostep z dnia: 2.10.2017).

nicznemu w dziedzinie konstrukcji baterii akumulatoro-
wych, stanowigcych zasobniki energii. Warunkiem ich
upowszechniania jest skonstruowanie efektywnych ekono-
micznie pojazdéw o liczbie miejsc dla pasazeréw podobnej
jak w autokarach, bedacych w stanie pokona¢ 300400 km
bez dotadowania.

Elektrobusami stajg sic nowoczesne trolejbusy, wyposa-
zone w baterie akumulatorowe (fot. 3). Ich zaletg na obec-
nym etapie rozwoju technologicznego elektrobuséw jest
mozliwo$¢ wykorzystania sieci trakcyjnej do dotadowywa-
nia baterii. W przypadku Gdyni istnieje juz mozliwosé ob-
stugi 50% dlugosci trasy linii trolejbusowej bez dostepu do
sieci trakcyjnej i bez tadowania baterii poza siecia.



Dazeniem konstruktoréw elektrobuséw jest wzrost licz-
by kilometréw, jakie pojazd moze przejechaé bez koniecz-
nosci dotadowania baterii. We wrze$niu 2017 roku 12-me-
trowy elektrobus Proterra Catalyst E2 Max przejechal 1772
km na jednym tadowaniu (fot. 4). Odleglos¢ ta zostata po-
konana w warunkach testowych bez postojow, bez pasaze-
réw i na réwnej trasie, przy wykorzystaniu baterii o pojem-
nosci 660 kWh (trzy razy pojemniejszych niz baterii za-
montowanych w warszawskich autobusach marki Solaris).

Fot. 4. Innowacyjny elektrobus Proterra Catalyst E2 Max osiagajacy rekordowy zasigg jazdy
na bateriach bez tadowania

Zrédto: www.cleantechnica.com/2016/09/14/proterra-unveils-new-electric-buses-350-mile-range-catalyst-
e2-series/ (dostep z dnia: 2.10.2017).

Podobnie jak w transporcie zbiorowym elektrobusy, tak
w transporcie indywidualnym samochody elektryczne
mozna uznaé za przyszlo$¢ transportu w miastach.

Niektoére panistwa zapowiadaja wprowadzenie od 2040
roku zakazu sprzedazy samochodéw spalinowych. Naleza
do nich Francja, Wielka Brytania, Niemcy, Norwegia
i Holandia. Z kolei niektére miasta zapowiadaja wprowa-
dzenie od 2025 roku zakazu wjazdu samochodéw z silni-
kiem Diesela do centréw miast. Niezbedny jest wiec rozwo;
produkcji samochodéw elektrycznych, spelniajacych ocze-
kiwania uzytkownikow.

W latach 2010-2016 koszt produkgji baterii akumulato-
rowych wykorzystywanych w samochodach elektrycznych
i hybrydowych zostal obnizony o 77% (rys. 3). Przyczynilo
sie to do wzrostu sprzedazy samochodéw elektrycznych i hy-
brydowych z 4 tysiecy w 2010 roku do 530 tysiecy w 2016
roku Wiekszo$¢ tego wzrostu przypada na Chiny i Europe
(rys. 4).

Koszt produkcji baterii akumulatorowych
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Rys. 3. Tendencja spadku kosztu produkeji baterii akumulatorowych w latach 2010-2016
Zrodto: Electrifying insights: How automakers can drive electrified vehicle sales and profitability,
McKinsey & Company, 2017, s. 10. www.pl.scribd.com/document/337911353/How-Automakers-Can-
Drive-Electrified-Vehicle-Sales-and-Profitability-McK# (dostep z dnia: 2.10.2017).
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Rys. 4. Sprzedaz samochodow elektrycznych w latach 2010-2016 w tys. szt.

Zrodfo: Electrifying insights: How automakers can drive electrified vehicle sales and profitability,
McKinsey & Company, 2017, s. 10. https://pl.scribd.com/document/337911353/How-Automakers-Can-
Drive-Electrified-Vehicle-Sales-and-Profitability-McK# (dostep z dnia: 2.10.2017).

Obecnie do barier rozwoju samochodéw elektrycznych
naleza:
o wysoki koszt wybudowania stacji tadowania,
o wysoki koszt wyprodukowania silnika elektrycznego,
o wysoki koszt zapewnienia odpowiedniej ilosci energii
elektrycznej.

Za trudniejszg do wprowadzenia innowacje w rozwoju sa-
mochodéw osobowych mozna uzna¢ ich autonomicznosé.
Samochdd autonomiczny jest sterowany przez komputer.
Czujniki ruchu, kamery i systemy nawigacji zastepuja w nim
kierowce. Gléwnag korzyscig z zastapienia samochodéw kie-
rowanych przez czlowieka samochodami autonomicznymi
moze by¢ wzrost bezpieczefistwa ruchu drogowego.

Do barier rozwoju samochodéw autonomicznych nale-
z3: wysokie koszty wyprodukowania samochodu i niebez-
pieczeistwo atakéw hakerskich na aplikacje wykorzysty-
wane do kierowania samochodem autonomicznym.

Do istotnych negatywnych cech samochodu osobowego
jako $rodka transportu miejskiego mozna zaliczy¢:

e niewielkie wykorzystanie jego zdolnosci przewozowej
ze wzgledu na korzystanie z pojazdu w wickszosci po-
drézy miejskich tylko jednej osoby,

e zajmowanie przez dluzszy czas miejsc parkingowych
na cennych z punktu widzenia réznych funkcji miej-
skich obszarach miast.

Ograniczeniu oddzialywania tych negatywnych cech sa-
mochodu wychodzi naprzeciw zastosowanie carsharingu po-
legajacego na wspdlnym wykorzystywaniu samochodéw
osobowych. Trend ten wyrdst na gruncie zdobywajacej po-
pularno$¢ ekonomii wspéldzielenia (sharing economy).

WSharing economy (gospodarka wspéldzielenia) jest nowa
forma organizacji prowadzenia dzialalnosci gospodarczej za
posrednictwem platform internetowych (modelem rynku, na
ktérym obowiazuje specyficzny system wymiany), oparta na
odptatnym lub nieodplatnym korzystaniu z dostepnych i nie-
zagospodarowanych zasobéw czynnikéw produkcji, stano-
wiacych wlasnos¢ innych podmiotéw (przede wszystkim go-
spodarstw domowych). Warunkiem prowadzenia gospodarki

3
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wspoldzielenia jest nie wlasnos¢ zasobow, ale jedynie dostep
do nich. Nieodlaczna cecha gospodarki wspétdzielenia jest ba-
zowanie na technologii ICT (technologie informacyjne i tele-
komunikacyjne), co umozliwia tworzenie rynku barterowego
(opartego na sztucznych jednostkach rozliczeniowych albo
nie) lub rynku tradycyjnego (opartego na relacjach popytowo-
-podazowych z dzialajacym mechanizmem cenowym)”'®.

W Polsce carsharing funkcjonuje juz w Warszawie i Kra-
kowie, wdrazany jest w Poznaniu, Lodzi i Metropolii Zatoki
Gdariskiej. Wazne znaczenie dla rozwoju carsharingu ma rela-
¢ja oplat za korzystanie ze wspélnego samochodu w stosun-
ku do cen obowiazujacych w takséwkach osobowych.
W Warszawie ustuga carsharingowa jest tafisza o kilkanascie
procent niz przejazd takséwka. BodZcem zachecajacym do
korzystania ze wspdldzielonych samochodéw moga okazad
si¢ preferencje w ruchu i parkowaniu. Docelowo crsharing
powinien zostac oparty na samochodach elektrycznych.

W $wietle polityki zréwnowazonego rozwoju za wazny
srodek transportu miejskiego nalezy uznad rower. Impulsem
dla ekspansji transportu rowerowego w miastach moze staé
sie ich elektryfikacja. Rynek roweréw elektrycznych jest na
poczatkowym etapie rozwoju, ale szybko rosnie. Elektryczny
silnik obniza nawet o 80% wysiltek fizyczny jazdy na rowe-
rze. W Warszawie wprowadzono rowery elektryczne do sys-
temu roweréw miejskich. Jest to pionierski projekt w Polsce
i jeden z najwiekszych w Europie (fot. 5).

Fot. 5. Rowery elektryczne szansa na ekspansjg transportu rowerowego w miastach
Zrédto: www.20minutos.es/noticia/2395913/0/alquiler-bicis-bicimad/llegara-cuzco/principepio-
matadero/ (dostep z dnia: 2.10.2017).

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych rozwazan na temat poli-
tyki transportowej zréwnowazonego rozwoju a jakosci zy-
cia w miastach mozna sformulowaé nastepujace wnioski:

e w polityce transportowej w miastach nalezy dazy¢ do
zapewnienia odpowiedniej jakosci zycia rozumianej
nie tylko obiektywnie, ale i subiektywnie;

o w ksztaltowaniu odpowiedniej jakosci zycia w mia-
stach powinno sie wykorzystaé zasady polityki zréw-
Nowazonego rozwoju transportu;

e wdrazaniu polityki zréwnowazonego rozwoju shuzy
zarzadzanie mobilnoscia, preferujace tzw. miekkie
srodki oddzialywania,

'8 Sharing economy (ckonomia wspéldzielenia), pod red. M. Poniatowskiej-Jaksch
i R. Sobieckiego, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2016, s. 12—13.
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e ograniczajac mozliwo$ci wykorzystywania samocho-
du osobowego dominujacego obecnie w podrézach
miejskich, nalezy zapewni¢ odpowiednio atrakcyjne,
konkurencyjne $rodki i sposoby pokonywania prze-
strzeni,

e w przyszlosci w transporcie miejskim powinny domi-
nowa¢ podréze realizowane ekologicznym transpor-
tem publicznym, rowerami i pieszo;

e rozwdj transportu realizowanego samochodami oso-
bowymi jest uzalezniony od postepu technicznego
w zakresie elektryfikacji i autonomicznosci tych po-
jazdéw oraz wspoldzielenia ich wykorzystywania.
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