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Streszczenie: Zjawisko kongestii pojawia sie w sytuacji, w ktérej popyt na ustugi transportowe lub na elementy
infrastruktury transportowej przekracza ich wydolnosé¢. Utracona w ten sposéb phymnosé¢ przemieszczania
generuje problemy zarowno w sferze zZycia publicznego jak i gospodarki. Dlatego stale poszukiwane sq nowe
rozwigzania, mogqce poprawic¢ przepustowos¢ miast. Sposobem zmniejszania liczby samochodow na drogach
Jest korzystanie z transportu publicznego, ale takze z jego nowoczesnych alternatyw, takich jak car-pooling czy
car -shering, ktore zostaly zaprezentowane W niniejszym artykule.

Abstract: The phenomenon of congestion arises where demand for transport services or transport infrastructure
components exceeds their efficiency. The loss of smoothness of movement generates problems both in the sphere
of public life and the economy. Therefore, new solutions are constantly being sought, which can improve the
capacity of cities. The way to reduce the number of cars on the road is to use public transport, but also with its
modern alternatives such as car-pooling or car-shering, which were presented in this article.
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WSTEP

Kongestia oznacza przecigzenie (zatloczenie, przepetnienie) sieci transportowej oraz
srodkow transportu, powstate na skutek przekroczenia zdolnosci przepustowej, lub ich
niedoboru (Mendyk, 2009). Pierwotnie wyodrebniono dwa zasadnicze rodzaje kongestii
transportowych: bottleneck oraz triggerneck (Vickery, 1969). Kongestia bottleneck (,,waskie
gardto”) ma miejsce, kiedy wielko$¢ ruchu powoduje przekroczenie przepustowosci na
danym odcinku. Moze to doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej zatory beda coraz wigksze
i doprowadzg do utrudnien ruchu dla pojazdow poruszajgcych sie¢ na innych obszarach.
Powstanie wowczas triggerneck. W pozniejszych latach wyodrebniono jeszcze jeden rodzaj
kongestii — gridlock (,,zakleszczenie”), czyli taka sytuacje, w ktorej dochodzi do zatrzymania
ruchu na calej sieci ulic danego obszaru, np. w centrum miasta (Ciesielski, 2009). Zwykle

problem kongestii powstaje na skrzyzowaniach. Nastepnie, na zasadzie reakcji tancuchowe;j,
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przenosi si¢ na dalsze odcinki ulic, a w konsekwencji na kolejne skrzyzowania, co wiasnie
doprowadza do sytuacji zwanej gridlock (Szymczak, 2008).

Jest wiele przyczyn powstawania kongestii, czgsto wystepujacych roéwnocze$nie,
dlatego kazde miasto wymaga indywidualnej analizy i oceny. Wielokierunkowe sa tez
konsekwencje takich zjawisk i dotyczg zarowno kwestii ekonomicznych, zdrowotnych jak
i moralnych. Polska jest jednym z najbardziej zatloczonych panstw na Swiecie, W tym
szczegblnie w Europie. Przyktadem moze by¢ Lodz, ktora w 2016r. byta niechlubnym
zwyciezcg rankingu na najbardziej zattoczone miasto Europy. Warszawa, pod wzgledem
metropolii jest na 13 miejscu na $wiecie, a na 4 w Europie, zaraz za Moskwg, Bukaresztem
oraz Sankt Petersburgiem (Golonko, 2016). Najnowsze raporty na stronie internetowej
korkowo.pl pokazuja, ze Warszawa wraz z L.odzig, Poznaniem oraz Katowicami, s3 w Polsce
miastami, przez ktére najtrudniej przejechaé. Srednia predko$é przemieszczania wynosi
w nich okoto 40 km/h. Powoduje to wydluzenie czaséw przejazdu, ktore np. w Lodzi w 2017
r bylty dtuzsze o okoto 51% (88% podczas wieczornego szczytu) w poréwnaniu do przejazdu
po trasie bez wystepujacych zatorow, a w Warszawie o 37%. Przektada si¢ to na spedzenie w
samochodzie, w ciggu roku, dodatkowych 178 godzin w Lodzi oraz 158 godzin w Warszawie
(Tomaszewski, 2017).

W dalszej cze$ci artykulu przedstawiono wykorzystanie systemu car-poolingu
do zmniejszenia kongestii w miastach.

1. CAR-POOLING JAKO ALTERNATYWA DLA ZBIOROWEGO
TRANSPORTU

Rozwigzaniem probleméw komunikacyjnych moze by¢ carpooling, - system, ktory
kojarzy ze soba osoby chcace podrézowa¢ w tym samym kierunku, poprzez udostepnianie
miejsca w pojezdzie jednej z osob. Pojawia si¢ takze pod nazwa: ride sharing, lift sharing,
covoiturage 1 jest ulepszong wersja tradycyjnego autostopu. Zasadnicza rdznica wynika
ze swiadomego doboru wspolpasazerow oraz czasu i trasy przejazdu, o ktorych, w przypadku
carpoolingu, korzystajacy decyduje zgodnie z wilasnymi preferencjami. Autostop cechuje
natomiast duza losowos¢, brak wiedzy o wspotpasazerach, dodatkowe przesiadki, a takze
mniejsze bezpieczenstwo podrozy. Mozna wyrdznié 3 kategorie carpoolingu (Sottys, 2009):

— grupowe dojazdy codzienne — gtéwnie do miejsca pracy oraz na uczelnig;
—  grupowe dojazdy cykliczne — powtarzajace si¢ ze stalg czgstotliwoscia;

—  grupowe dojazdy epizodyczne.
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W Polsce przejazdy codzienne cieszg si¢ duzo mniejsza popularnoscia niz
w zachodniej Europie czy w USA. Przewazaja dojazdy cykliczne oraz epizodyczne,
szczegolnie migdzymiastowe, realizowane na duze odleglosci, czemu sprzyjaja dedykowane
takim ushlugom strony internetowe. Jednak stopniowo powstaja takze portale, ktore - oprocz
indywidualnych przejazdow — proponuja opcje utworzenia wewnetrznych platform dla
przedsiebiorstw lub uczelni, oferujacych wspolne dojazdy do pracy/szkoty. Carpooling
przynosi korzysci zaréwno kierowcom jak i pasazerom - przede wszystkim finansowe - gdyz
ponoszone koszty sg dzielone proporcjonalnie migdzy podrozujace osoby. Wsrdd innych zalet
warto wskaza¢ wygode podrozy, bez koniecznosci prowadzenia samochodu 1 koncentracji na
ruchu drogowym, mozliwo$¢ nawigzywania nowych znajomosci, a takze umilenie podrozy
wspolng rozmowa. Istotne sg ponadto profity dla Srodowiska naturalnego, zwigzane ze
zmniejszong emisja spalin, dzigki mniejszej liczbie samochodow na drogach.

Rozwiazanie to nie jest jednak pozbawione wad, a najwazniejsza z nich zwigzana jest
Z ograniczonym bezpieczenstwem przejazdu, ktdre wynika z nieznajomos$ci wspotpasazerow
oraz ich zachowan. Wprawdzie osoby chcace korzysta¢ z serwisoOw $wiadczacych ustugi
w zakresie carpoolingu sa zobligowane do przejscia procesu weryfikacji uzytkownika,
a zrealizowane przejazdy podlegaja opiniowaniu, nie gwarantuje to jednak catkowitego braku
zagrozenia. Popularyzacja takiego rozwigzania sprzyjataby ulepszeniu systemoéw ochrony.

Potencjat carpoolingu, pozwalajacy zmniejszy¢ kilkakrotnie liczbe pojazdow
na drogach, zostal juz dostrzezony przez wiele krajow, ktore tworzg udogodnienia sprzyjajace
jego rozwojowi. Popularnym rozwigzaniem, szczegolnie w USA oraz Kanadzie, sg specjalnie
wyznaczone pasy drogowe — HOV (ang. High Occupancy Vehicle) przeznaczone dla
samochodow, ktorymi poruszaja si¢ co najmniej dwie osoby. W panstwach Ameryki
Potnocnej sg one oznaczane za pomocg znakéw poziomych w ksztalcie diamentu (Rys. 1).
O duzym zainteresowaniu 1 potrzebie tworzenia takich rozwigzah swiadcza wyniki badania
departamentu stanu Virginia pokazujace, ze w czasie godzin szczytu, w ciggu jednego dnia
»diamentowymi pasami” poruszato si¢ 31,7 tysigca osob w 8,6 tysigca pojazdach (Srednio 3,7
0soby na pojazd), a z pozostatych trzech pasow korzystato 23,5 tysigca osoéb w 21,3 tysigcach
pojazdow (Srednio 1,1 osoby na pojazd). Ponadto czas przejazdu po pasach HOV byt o ponad
potowe krotszy (Piotrowska, 2015).
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| ¢
Rysunek 1. Pasy HOV na amerykafiskiej autostradzie
Zrodto: (Piotrowska, 2015).

W Europie idea takich paséw nie jest tak popularna, jak w przypadku krajéw Ameryki
Potnocnej. W Polsce na wprowadzenie pasow HOV zdecydowat si¢ w 2012 roku Rzeszow
(Gubernat, 2012), ktory zostat pierwszym polskim miastem wykorzystujagcym to rozwigzanie,
a w 2016 roku réowniez czasowo Krakoéw (Rapalski, 2016), wykorzystujac w tym celu
istniejace juz buspasy.

Kongestie transportowe wystepuja nie tylko na liniach transportowych, ale takze
w punktach, dlatego kolejnym udogodnieniem, zachg¢cajacym do carpoolingu jest tworzenie
specjalnych miejsc parkingowych dla pojazdéw z wieloma pasazerami. Geneza rozwigzania
ponownie sigga USA, jednak w Europie jest takze popularna (duzo bardziej niz pasy HOV).
W Polsce jest tylko kilka specjalnie wydzielonych miejsc parkingowych dla korzystajacych
z carpoolingu (np. w Trojmies$cie) 1 sg one inicjatywg prywatnych firm, najczesciej

w okolicach centréw biznesowych.

2. WYPOZYCZENIA POJAZDOW — CAR-SHARING
Inng mozliwoscig walki z zattoczonymi ulicami miast jest car-sharing, czyli systemem
wypozyczania pojazdow. Istnieja dwa rodzaje takich ustug (Jedrzejewski, 2016):
— P2P (peer-to-peer) — grupa osob udostgpnia sobie nawzajem wilasne samochody. Rolg
posrednika oraz jednocze$nie koordynatora wypozyczen pelni stworzona w tym celu

platforma internetowa;
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- ogolnodostepny — ustuge wypozyczenia aut $wiadczy okreslona instytucja badz
przedsigbiorstwo, ktore jest operatorem floty. Ustluga jest realizowana za pomoca
wilasnej platformy technologicznej.

Pierwszy rodzaj jeszcze nie zyskal na popularnosci i jest wykorzystywany bardzo
rzadko. Duzo wigkszym zainteresowaniem charakteryzuja si¢ ustugi, ktére oferuja
profesjonalne przedsigbiorstwa. W zaleznosci od miejsca wypozyczenia oraz oddania
samochodu mozemy w ramach ogo6lnodostepnego car-sharingu wyr6zni¢ kolejne trzy rodzaje
(Jedrzejewski, 2016):

—  stacjonarny/klasyczny (round-trip) — pojazd mozna wypozyczy¢ oraz oddaé zawsze
w tej samej lokalizaciji;

—  jednokierunkowy (one-way) — pojazd mozna wypozyczy¢ w jednym punkcie, a oddaé
w innym (lecz tylko w punktach wyznaczonych przez operatoréw floty);

—  swobodny (free-floating) — pojazd mozna wypozyczy¢ oraz odda¢ w dowolnej
ogolnodostepnej lokalizacji na terenie miasta.

Car-sharing cieszy si¢ duza popularnosciag w USA, Kanadzie czy Wielkiej Brytanii,
ale jest on dostepny w ponad 600 miastach na $wiecie. Jednak zdecydowanym liderem jest
Europa, oferujaca flote¢ obejmujacg 30 tys. aut dla ponad 2,1 mln uzytkownikéw. Na przyktad
w Niemczech (gdzie car-sharing funkcjonuje od 20 lat) jezdzi ponad 17 tys. samochodow
w 140 firmach car-sharingowych. Szacuje si¢, ze w 2025 r. z car-sharingu bedzie korzystato
36 mIn uzytkownikéw, a liczba samochodéw wzrosnie do ok. 430 tys. Warto$¢ rynku tych
ustug ma przekroczy¢ 16,5 mld dolarow (DNB Bank Polska S.A., 2017). Tymczasem
W Polsce pierwsze firmy $wiadczace ustugi z tego zakresu zaczety swojg dziatalnos¢ w 2016
roku. Aktualnie z car-sharingu moga skorzysta¢ mieszkancy Warszawy, Wroclawia,
Krakowa, Poznania oraz Trojmiasta, a prowadzone sa juz analizy pod wzgledem optacalnosci
Swiadczenia takich uslug w innych miastach. Najwigkszymi operatorami w Polsce sa:
Traficar, Panek CarSharing, 4mobility, GreenGoo czy GoGet. Pomimo kroétkiej historii, na tle
innych europejskich miast zajmujemy 7 miejsce w badaniu oceniajgcym 28 europejskich
stolic pod wzgledem liczby dostepnych w ramach car-sheringu pojazdow na 10 tys.

mieszkancow oraz Sredniej ceny za pierwsza godzing jazdy - tabela 1.
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Tabela 1. Ustuga car- sharingu w dziesig¢ciu europejskich stolicach

Miasto n;_;%zi);s.serlrrllilgsczhl?a?ii\gw Srednia cena/lh
Paryz 19 25,90 zt
Wieden 7 60,70 zt
Kopenhaga 10 61,70 zt
Bruksela 8 51,40 zt
Berlin 8 70,10 zt
Bratystawa 1 6,20 zt
Warszawa 5 66,30 z1
Budapeszt 1 30,30 zt
Rzym 5 79,00 zt
Amsterdam 4 79,00 zt

Zrédto: https://www.shopalike.pl/transport-sharing-w-europie

Jest zatem car-sharing doskonalym rozwigzaniem dla osob, ktére nie potrzebuja
samochodu na co dzien, a jedynie sporadycznie, do realizacji konkretnego celu.
3.  WYPOZYCZENIA ROWEROW - ALTERNATYWA DLA TRANSPORTU

ZBIOROWEGO

Szczegdlny potencjal drzemie w rowerach, co pokazujg takie miasta jak Amsterdam,
Kopenhaga czy Sztokholm. Udziat roweréw w ruchu niepieszym w Warszawie w 2017 roku
wyniost 4,5% (ZDM, 2017), podczas gdy w stolicy Holandii to az 40%, a w stolicy Danii
przeszto 30%, co dowodzi, ze jest to mozliwa do realizacji inicjatywa, zapewniajgca dotarcie
do wiasciwie kazdej czgsci miasta, a przy tym niezwykle korzystna dla Srodowiska
naturalnego. Wymaga jednak pewnych nakladow finansowych, zapewniajacych
bezpieczenstwo poruszania si¢ przez miasto. Konieczne jest stworzenie lub odpowiednie
przystosowanie elementow infrastruktury, takich jak drogi czy parkingi dla rowerdéw, ale
takze zapewnienie dostgpu do samych srodkdéw transportu, poprzez tworzenie systemow
wypozyczania roweréw publicznych, bgdacych doskonaly alternatywa wobec przejazdéw
samochodem, szczegdlnie na krétkie odlegtosci. W Polsce prekursorem takiego rozwigzania
byl Krakow, w ktorym pod nazwg OneBike (pdzniej KMK Bike) powstata pierwsza sie¢
wypozyczeni rowerOw. Jest ona obecnie odnowiona i zmodernizowana 1 funkcjonuje jako
Wavelo, oferujac 157 bezobstugowych stacji oraz 1500 rowerow. Najwickszym tego typu
systemem w Polsce (apigtym na $Swiecie) jest warszawski Veturilo (rys. 2), majacy do

dyspozycji 355 stacjii 5147 rowerow.
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Rysunek 2. Stacja rowerowa Veturilo w Warszawie
Zrodto: https://www.veturilo.waw.pl/

W ubieglym roku mieszkancy Warszawy wypozyczyli rowery Veturilo ponad
5 milioné6w razy. To $rednio ponad 1000 wypozyczen w przeliczeniu na jeden rower!
Rekordowo odnotowano ich ponad 42 000 w ciggu jednego dnia (20 maj 2017 r.), a 868 350
w ciggu najlepszego miesigca jakim okazat si¢ czerwiec 2017 r. Lacznie w 2017 roku
uzytkownicy systemu przejechali ponad 10 milionow Kilometrow
(https://www.veturilo.waw.pl/). Najwicksze zainteresowanie rowerami (rys. 3) ma miejsce
w godzinach 16-17 (Prokulski, 2017), co sugeruje wykorzystywanie rowero6w po pracy,

szkole takze w ramach dojazdu do domu.
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Rysunek 3. Srednia liczba wypozyczonych roweréow Veturilo w ciagu doby
Zrédto. (Prokulski, 2017).
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O potencjale roweréw miejskich §wiadczg liczby, ukazujace dynamiczny rozwoj takich
ustug. Na przyktadzie Warszawy mozna zauwazyé, ze w ciggu zaledwie Kilku lat
funkcjonowania staja si¢ one coraz bardziej popularne. Podczas gdy w roku startu systemu
(2012 r.) bylo zaledwie 56 ty§ uzytkownikow, to w 2017 r. ich liczba wzrosta do 610 tys.
(rys. 4), a ilos¢ wypozyczen (rys. 5) z niecatych 350 ty§. W 2012 r. az do 5 milionow
w 2017 r. — tabela 2.
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Rysunek 4. Liczba uzytkownikow systemu Veturilo w latach 2012 — 2017
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie https://www.veturilo.waw.pl
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Rysunek 5. Liczba wypozyczen rowerow Veturilo w latach 2012 - 2017
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie https://www.veturilo.waw.pl

Lacznie, od startu systemu w sierpniu 2012 roku miejskie, rowery wypozyczano juz

13 055 944 razy, a w systemie jest juz 610 tysiecy uzytkownikow.
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Tabela 2. Zestawienie najwazniejszych danych dotyczacych systemu Veturilo w latach 2012 -
2017

Rok 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Liczba wypozyczen 340528 | 1849763 | 1904140 | 1975083 | 1866423 | 5136 388
szt.]
[o$¢ uzytkownikoéw 56,6 202 292 320 445 610
tys. 0s0b]
[los¢ stacji 55 167 196 204 205 355
szt.]
Liczba rowerow 1050 2602 2924 3039 3053 5147
szt.]
Sredni czas 35 26,5 25 27 25,5 21
Wypozyczenia
min.]

Zrédto: https://www.veturilo.waw.pl

System stale si¢ rozwija, ro$nie nie tylko ilo$¢ stacji, ale rozrasta si¢ cata infrastruktura.
Warszawska sie¢ rowerowa stanowi juz ponad 531 km drég, z czego az 2/3 ma nawierzchnie
asfaltowa (https://www.veturilo.waw.pl/). Kazdego roku powstaja nowe $ciezki rowerowe,
a stare sg remontowane, wydzielane sg kolejne pasy rowerowe na jezdniach spokojniejszych
ulic, tak aby utatwi¢ funkcjonowanie aktualnym cyklistom, ale rowniez zachgci¢ pozostatych
mieszkancow stolicy. Do 2023 r. ma powsta¢ ponad ok. 1,1 tys. km tras rowerowych (UM

Warszawa, 2016) — rysunek 6.

Chwnn
Lacan koo

Kalwans

Rysunek 6. Mapa $ciezek rowerowych w Warszawie do 2013 r.
Zrodto: UM Warszawa
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O przewadze jednosladow nad innymi formami transportu $wiadcza nie tylko
prozdrowotne korzysci wynikajace z jazdy na rowerze, ale réwniez fakt, ze — jak podaja
analitycy z Veturilo - dzigki ich rowerom emisja CO2 do atmosfery zmniejszyta si¢ o 800 ton
(https://www.veturilo.waw.pl/). Jest to wigc doskonata alternatywa dla komunikacji
publicznej, ktora obecnie stanowi jedynie jej uzupehienie, jednak docelowo mogtaby sie staé
zasadnicza formg podrézowania, duzo bardziej elastyczng i ekologiczng. Wymaga jednak
wlasciwego promowania i wprowadzania udogodnien zwigkszajacych jej akceptacje wsrdd

spoteczenstwa, celem pozyskiwania nowych uzytkownikow.

WNIOSKI

Problem przepustowosci dotyczy przede wszystkim duzych aglomeracji miejskich.
Narasta on z kazdym rokiem, co jest spowodowane rozwojem komunikacyjnym oraz
wzrastajacg populacja ludnos$ci pracujacej lub mieszkajacej w miastach. Utrata wydolnosci
miejskiego systemu transportowego powoduje niekorzystne gospodarcze, spoteczne
i ekologiczne konsekwencje, dlatego tak wazne jest pochylenie si¢ nad tym problemem.
Istnieje wiele metod i1 narzedzi walki z zatloczeniem. Czg$¢ z nich skupia si¢ na zmniejszaniu
liczby pojazdéw na drogach, zachecajac do korzystania z komunikacji publicznej lub z jej
nowoczesniejszych rozwigzan takich jak car-pooling, car-shering czy system wypozyczen
rowerdw miejscach, przedstawionych w niniejszym artykule. Jednak osiggnigcie
zadowalajgcego poziomu implementacji wymaga wprowadzenia stosownych uregulowan
prawnych, jak rowniez wiasciwe] edukacji spoleczenstwa, stymulujacej mieszkancow
do zmiany swoich nawykow i preferencji. Wazna jest rowniez kwestia zapewnienia
wlasciwego poziomu jakosci ushug transportu alternatywnego, jego dostepnosci
I bezpieczenstwa, co sprzyjatoby pozyskiwaniu nowych uzytkownikow rowerow czy

systemow typu car-pooling, a ograniczato indywidualny ruch samochodowy.

456 | Strona



Gospodarka Materiatowa i Logistykanr5/2018

LITERATURA

1.

10.

11.

12.
13.

Iglinski, H. (2009). Ograniczanie poziomu kongestii transportowej a zrownowazony
rozwoj miast. Poznan: Katedra Logistyki Migdzynarodowe;j.

Mendyk, E. (2009). Ekonomika Transportu. Poznan: Wyzsza Szkota Logistyki.

Sottys, K.A. (2009). Toward and understanding of carpool formation and use.
Toronto: University of Toronto, Graduate Department of Geography and Planning.
Stajniak, M. (2013). Nowoczesne taricuchy dostaw jako wsparcie logistyki miejskiej.
Radom: Wyzsza Szkota Logistyki.

Swiderski A. : Modelowanie oceny jakosci ustug transportowych. Oficyna
Wydawnicza Politechniki Warszawskiej. Prace naukowe — transport, z. 81, Warszawa
2011 .

Szymczak, M. (2008). Logistyka miejska. Poznan: Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej w Poznaniu.

Ciesielski, M. Szudrowicz, A. (2001). Ekonomika Transportu, Poznan: Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej.

Foltin P., Gontarczyk M., Swiderski A., Zelkowski J.: Evaluation model of companies
operating within logistic network. Archive of Transport. Polish Academy of Sciences
Committee of Transport, Volume 36, issue 4, Warsaw 2015, s. 21-33.

Swiderski A., Kaminski T., Zelkowski J.: Aspekty inteligentnych systemow
transportowych w miastach. GOSPODARKA MATERIALOWA & LOGISTYKA nr
5/2016, Warszawa 2016, s. 697-707.

Swiderski A., Wrzos J.: Logistyczne kryteria jakosci przewozéw pasazerskich.
GOSPODARKA MATERIALOWA & LOGISTYKA nr 5/2015, Warszawa 2015, s.
709-718.

Vickery, W.S. (1969). Congestion Theory and Transport Investment. The American
Economic Review nr 2.

Nextbike. (2017). Veturilo, podsumowanie sezonu 2017. Warszawa.

Golonko, J. (2016). Ranking: najbardziej zakorkowane europejskie miasto jest w
Polsce. I nie jest to Warszawa.
https://www.polskieradio.pl/42/3168/Artykul/1598363,Ranking-najbardziej-

zakorkowane-europejskie-miasto-jest-w-Polsce-I-nie-jest-to-Warszawa (24.01.2018).

457 |Strona



14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Gospodarka Materiatowa i Logistykanr5/2018

Gubernat, B. (2012). Uwaga kierowcy, zmiany na buspasach w Rzeszowie.
http://www.nowiny24.pl/wiadomosci/rzeszow/art/6136263,uwaga-kierowcy-zmiany-
na-buspasach-w-rzeszowie,id,t.html (24.01.2018).

Jedrzejewski, A. (2016). Polska parkuje.
http://polskaparkuje.pl/2016/11/30/testujemy-4mobility/ (24.01.2018).

Piotrowska, A. (2015). Korki na autostradach to nie tylko polski problem.
http://www.brd24.pl/infrastruktura/korki-autostradach-polski-problem/ (24.01.2018).
Prokulski, L. (2017). Rowery Veturilo — czes¢ pierwsza.
http://prokulski.net/index.php/2017/05/08/rowery-veturilo-i/ (24.01.2018).
Rapalski, P. (2016). Gazeta Krakowska, Krakéw. Od dzisiaj dziala buspas na ul.
Kamienskiego. Ogromne korki.
http://www.gazetakrakowska.pl/wiadomosci/krakow/a/krakow-od-dzisiaj-dziala-
buspas-na-ul-kamienskiego-ogromne-korki,9772016/ (24.01.2018).

Tomaszewski, R. (2017). Polski biznes traci miliardy ztotych w korkach drogowych.
https://fintek.pl/polski-biznes-traci-miliardy-zlotych-w-korkach-
drogowych/(24.01.2018).

Transport-Sharing w Europie

https://www.shopalike.pl/transport-sharing-w-europie (9.02.2018).

Wozniak, A. (2017). Rzeczpospolita, Transport drogowy. Szybko przybywa aut na
minuty.

http://www.rp.pl/Transport-drogowy/310109873-Szybko-przybywa-aut-na-
minuty.html_(09.02.2018).

Zarzad Drog Miejskich. (2017). Warszawski Pomiar Ruchu Rowerowego 2017.
https://zdm.waw.pl (24.01.2018).

458 |Strona



