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Horyzont 2050 — o nowy paradygmat

planowania mobilnosci’

Streszczenie: Artykul jest jednym z trzech przygotowywanych w ramach
serii HORYZONT 2050. Dwa pozostale — ,,0 nowy paradygmat modelo-
wania podrézy” i ,,0 nowy paradygmat planowania transportu miejskiego”
sa mutacjami watku prezentowanego w tekscie pierwszym. Punktem wyj-
$cia dla wszystkich jest wizja systemu transportu 2050. Jest kilka elemen-
téw pewnych lezacych u podstaw konstruowania jego przyszlej formuly
technologicznej, ale szerokiej dyskusji wymagaja jej nastepstwa, mozliwosci
oraz proces jej realizacji. Zasadnicze kierunki powinny dotyczy¢ aspektéw
regulacji systemu wspéldzielonych srodkéw autonomicznych, przyszlosci
publicznego transportu zbiorowego i koniecznosci zmiany podejscia do pro-
gnozowania i planowania podrézy. Na rozwdj technologii nakladaja sie zna-
czaco normatywne oczekiwania zwigzane z troska o klimatyczna przysztos¢
planety. Aktualnie praktykowana metodyka planowania mobilnosci, badari
ruchu i procedur modelowania podrézy, planowania miasta i transportu nie
jest strukturalnie adekwatna do potrzeb optymalizacji przyszlych systeméw
transportu. Nadanie im stosownego biegu w horyzontach wieloletnich wy-
maga przelamania barier otoczenia systemowego transportu, ktdre sa glow-
nymi przeszkodami jego zréwnowazonego rozwoju. Publiczny transport
zbiorowy w obecnym ksztalcie nie jest zdolny do przelamania dominacji
motoryzacji w podziale zadad przewozowych. Autor nie prébuje zaprezen-
towaé optymalnej ani finalnej $ciezki, a postrzega szanse wykorzystania
rozwijanej technologii, jak réwniez stosownie uregulowanej konkurencji.
To drugie moze si¢ okazaé znacznie trudniejsze. Z pewnoscia jest to dopiero
poczatek drogi, wiec artykul prezentuje tezy warte dyskus;ji.

Stowa kluczowe: mobilnos¢, planowanie mobilnosci.

Zatozenia do rozwazai

Tytulowy rok 2050 jako horyzont prognozowania i plano-

wania miast wyznacza kilka znaczacych przestanek:

a) Zaawansowana dekapitalizacja $rodkéw i obiek-
téw transportu funkcjonujacych i wprowadzanych
z chwila aplikowania aktualnych planéw transpor-
towych.
Planowaniu zwykle poddawana jest infrastruktura sie-
ciowa. Ta jest trwala, historycznie preferowala zawsze
awans tych innowacji, dla ktérych istniejace sieci byly
wystarczajaco spolegliwe’. Sie¢ drég i ulic jest adapta-
tywna — pozwala si¢ wykorzystywacd inaczej i stosownie

Furmanek W., Nowa stratyfikacja spoteczna wskaznikiem przemian cywilizacyjmych,
w: ,Dydaktyka informatyki”, 2014, nr 11, s. 9-19.
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Szeroki opis historycznego rozwoju sieci drogowej z utrwalaniem si¢ szlakéw na réz-
nych kontynentach przez stulecia por. Maxwell Lay {2]. Szlaki drogowe sa najstarsze
— uzupelnialy sieci naturalnych drég wodnych. Dlatego parostatki wyprzedzily lo-
komotywe, a kulminacja budowy kanaléw — ,,manie kolejowa” akcjonariuszy spélek;
drogi zelazne wyprzedzily budowe drég samochodowych, dzigki czemu lokomotywy
poprzedzily samochdéd. Podobnie w miastach omnibus zastapiono konnym tramwa-
jem, dopdki technologia budowy drég i pojazdéw nie zharmonizowala wspélpracy
opony pneumatycznej autobusu z makadamizowana nawierzchnia.

budowaé nowe galezie lub wylaczaé istniejace.
Historycznie rzecz ujmujac, stan infrastruktury sieciowej
zawsze w znacznym stopniu determinowal technologie
srodkéw transportu, a rola tych ostatnich w stosunku do
sieci byla poczatkowo adaptatywna (np. poprawa na-
wierzchni, geometrii i organizacja ruchu), a potem do-
piero rewolucyjna (np. budowa sieci autostrad). W swej
zasadniczej strukturze sieci sa takze trwalsze od otacza-
jacej je zabudowy?’. Zwykle planujemy sieci, jednak
kwestia zasadnicza jest to, co i jak po nich jezdzi;

b) Wspoélczesnie utrzymanie i rozbudowa sieci transpor-
towej staje sie relatywnie coraz bardziej kosztowne.
Koszt jej utrzymania i rozbudowy jest diametralnie
wyzszy w poréwnaniu z jej historycznymi korzeniami.
W drugiej polowie XIX wieku zbudowano na Swiecie
900 tysiecy km sieci kolejowej, w porywach budujac 20
tysiecy km rocznie. Kilkukilometrowa trase tramwaju
elektrycznego budowalo sie kilka miesiecy’. Wsp6t-
czesnie proces samego przygotowania inwestycji trwa
kilka lat. Trwalo$¢ sieci jest czynnikiem bezwladnosci
wobec impetu rozwojowego. Sposéb jej wykorzystania
determinuje efektywno$¢ interwencji w jej ksztalt
i strukture. To zatem spos6b wykorzystania sieci
w horyzoncie kilkudziesieciu lat jest podstawowym
kryterium logiki tej interwencji;

¢) Rok 2050 w inicjatywie UE jest odpowiedzia na wy-
zwanie klimatyczne.
To wyzwanie dziala jak rozwarte nozyce, ktérych jedno ra-
mi¢ stanowi technologia, a drugie norma klimatyczna.
Oba wektory musza by¢ nakierowane na spinajace je jadro.

Powyzsze ramy wyznaczaja obszar, wewnatrz ktérego
nalezy si¢ porusza¢ w prognozowaniu przyszlosci. Z powo-
du podmiotowej roli mobilno$ci uwaga zostanie skierowa-
na na trzy podstawowe aspekty kreacji transportu w hory-
zoncie najblizszych lat: technologie, wyzwanie cywilizacyj-
ne i otoczenie systemowe transportu.

Wyzwanie technologiczne

Mozna wypunktowad cztery zauwazalne i istotne dla bli-
skiej przyszlosci kierunki technologicznego rozwoju trans-
portu:

Sie¢ obecnych na Manhattanie ulic zaplanowano na przefomie XVIII i XIX w.,
gdy zabudowany byl wylacznie potudniowy cypel (do wysokosci Wall Street).
O morfologicznym charakterze sieci drogowych por. {2,3}. O trwalosci sieci pisze
takze Rudnicki [4].

Np. w Berlinie w latach 1870-1900 budowano rocznie 12 km sieci tramwajowej {51.
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e energetyczna neutralno$¢ w oddzialywaniu na klimat
lokalnie i globalnie,

e autonomiczne Srodki (mobilne automaty),

e zintegrowane zarzadzanie ruchem (ITS) i rynkiem
mobilnosci (instrumenty wysokiej inteligencji z wy-
korzystaniem serwisu mobilnosci®),

o wspdldzielenie Srodkéw transportu.

Spiecie tych atrybutéw wskazuje na zborng formule mo-
bilnych automatéw na zadanie poruszajacych sie po z grub-
sza utrwalonej, ale adaptowanej ku temu sieci drég i ulic
miejskich. W dalszych rozwazaniach przyjeto, ze $rodki
transportu funkcjonujace w systemie mobilnych auto-
matéw w sieci to ,.kabiny” (auta wspéldzielone), a sys-
tem regulowany centralnie Srodkami inteligentnymi to
system ,.kabinowy”’.

Prawdziwe sg nastepujace stwierdzenia:

e Kolumne wspélczesnych pojazdéw najezdzajacych na
pasie ruchu z optymalna gestoscia i predkoscia ca 30
km/h w rozstepach 1,5 sekundowych zastapi¢ moze
kolumna zlozona z automatéw poruszajacych sie
w rozstepie 0,5 sek. To jest niemal dwukrotnie wiek-
sza gesto$¢ potoku przy poréwnywalnej predkosci.

e Ruszanie z linii stop calego peletonu moze by¢ jedno-
czesne®.

e Mozliwe jest formowanie wspdlnych sciezek ruchu dla
wektoréw miedzyrejonowych podrézy. Wspdlczesne
badania na gruncie teorii gier wskazuja, ze niezalezne
decyzje w wyborze drogi miedzy parami obszardéw Zr6-
dlowych i docelowych w sieciach przegeszczonych po-
wiekszaja czasy przejazdu o okolo 30%°.

e Wybdr drogi poruszajacych si¢ kabin moze by¢ stero-
wany centralnie i poddany zasadom rozktadu norma-
tywnego w rozumieniu Steenbrinca'’.

Mobility as a Service — MaaS (ang.) — powszechnie dostepna platforma cyfrowa,
m.in. wspomagajaca decyzje podréznych w oparciu o zintegrowana oferte flot ope-
ratoréw, polaczona z ushugami: dojazdem na zadanie, rezerwacja, poborem oplat
i ich dystrybucja do $wiadczacych ushugi operatoréw (definicja za {6}, por. tez
definicje Wikipedii o szerszym kontekscie (dostep 30.04.2020): hteps://en.m.wi-
kipedia.org/wiki/Mobility_as_a_service).

.

Sciezka technologiczna, ktéra podazamy, nie jest ani pomyslem autora ani nowo-
$cia. Jej funkcjonalne aspekty zebrane na podstawie kilku badad symulacyjnych
przeprowadzonych przez ekspertéw Miedzynarodowego Forum Transportu (ITF)
poddaje Raport OECD z 2015 r. {7}. Aktualny stan rozwoju technologii pojazdéw
autonomicznych por. {8} (Choromairiski, 2020). Ze wzgledu na rézne akronimy
pochodzenia obcojezycznego w wielu analizach, studiach i badaniach uzyto pojecia
transport kabinowy”, majac na uwadze kategori¢ rozwiazan najbardziej zaawan-
sowanych technologicznie, dodatkowo wykorzystujacych sieci drogowe z inteli-
gentnym rozprowadzeniem potokéw ruchu.

W eksperymencie w Poznaniu w sterowaniu grupowym poprzez opdznianie zielo-
nego $wiatla w offsecie koordynacyjnym, udalo sie zwickszy¢ przepustowos¢ z 1,4
tys. poj. na godzine zielonego $wiatla na pas ruchu do 2,1 tys. (to jest 0 50%, przy
wyhamowanej przez czolo strumienia predkosci 32 km/h). Zaklada si¢, ze pojazdy
autonomiczne moga zapewni¢ wigksze bezpieczeristwo przy mniejszych rozstepach
oraz przy mniejszej Sredniej dlugosci pojazdéw dostosowanych do liczby pasazeréw.
Szersze oméwienie w artykule Krych A., Rychlewski J., Raport Buchanana 50 lat
pizniej, , Transport Miejski i Regionalny”, 2013, nr 12.

W rozkladzie normatywnym ruchu w sieci natezenie potoku ruchu nie wplywa
na koszty ruchu — czyli nie wystepuje zjawisko kongestii. To albo sytuacja ruchu
o duzym stopniu swobody (niskie natezenia ruchu), albo sytuacja ponoszenia kosz-
téw decyzji na poziomie cen réwnowagi popytu i podazy [8]. Stan normatywny
w sieci moze regulowac oplata zalezna od ruchu (zmienna w czasie i na biezaco
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Warunkiem maksymalnego wykorzystania powigkszone-
go potencjalu przepustowosci jest centralne zarzadzanie ru-
chem pojazdéw w sposéb normatywny. Jezeli poréwnaé mo-
bilne automaty i konwencjonalne samochody — przepustowosé
na pojedynczym skrzyzowaniu dla strumienia transportu ka-
binowego moze by¢ dwa razy wieksza. Nietrudno sobie wy-
obrazi¢ dwukrotny wzrost wydajnosci przy obecnej pojemno-
Sci sieci, jezeli bra¢ pod uwage pkt. ¢ oraz d powyzszego zesta-
wienia. Mozna tez wykorzystaé alternatywnie czeSci pasa
drogowego, miejsca parkowania (wg {7} — okolo 80% obec-
nych powierzchni) oraz cykle sygnalizacji. Inteligentne zarza-
dzanie automatami mobilnymi wymaga kreatywnego podej-
$cia do problemu wydajnosci sieci (por. {91). Gléwnym ograni-
czeniem w maksymalnym wykorzystaniu pojemnosci sieci sta¢
si¢ moze ochrona obszaréw zabudowy i ustug przed nadmier-
nym ruchem (czyli potrzeba uspokojenia ruchu). Pozwala
to wyr6zni¢ w sieci fizycznie drogi przeznaczone dla ruchu od
klasycznych ulic miejskich dostosowanych funkcjonalnie
do obstugi lokalnych potrzeb i urbanistycznego srodowiska.

Praktyka wspélczesnych samochodéw wspdéltdzielonych
oraz badania symulacyjne (m.in. wg [71) wskazuja na moz-
liwos¢ kilkunastokrotnego wykorzystania pojazdu w dobie,
czyniac tyle przejazdéw jednego pojazdu, ile wykonuje 8 do
10 samochodéw prywatnych dostepnych w potencjale mo-
toryzacyjnym naszych miast. Uwzgledniajac potencjalny
spadek kosztéw kongestii, kilkukrotnie nizszy koszt amor-
tyzacji i kilku innych oplat stalych przypadajacych na jed-
nostke uzytkowa (poj. km) oraz jezeli odjaé brak kierowcy
w pojezdzie autonomicznym, to relatywnie koszt jej uzycia
znajdzie si¢ znacznie ponizej kosztu przejazdu takséwka
Ubera, nawet przy relatywnie wysokim koszcie pojazdu
(kabiny)"'. Generalnie zatem, niski koszt z marzami wlacz-
nie, kaze sie liczy¢ ze znaczng sila konkurencyjng transpor-
tu kabinowego. System kabinowy w warunkach opisanego
potencjatu sieci méglby obstuzyé wszystkie obecnie realizo-
wane podréze niepiesze w miescie. Ale:

e chlonno$é terenéw chronionych (uspokojonego §ro-
dowiska) moze stanowié¢ ostrzejsze kryterium od
mozliwej wydajnosci sieci. Ograniczenie do nich do-
stepu w centralnym systemie mozna poddac regulacji
przez doplate spelniajaca funkcje oplaty za wjazd do
obszaru, zaleznej od relacji popytu w stosunku do do-
puszczonego poziomu obcigzenia srodowiska. Mozna
doptaty uniknaé poprzez punkty dostepu z obrzezy
stref z dogodnym dojsciem pieszym lub neutralnym
pojazdem wspdldzielonym (rower, UTO, pieszo, po-
jazdy bagazowe itp.). Zbliza to generalnie do idei Bu-
chanana {111, a Scislej — sieci buchananowskiej w ro-
zumieniu zarysowanym w pracach {3, 10}1'%;

aktualizowana) chroniaca sie¢ przed stanem nadmiernego popytu w stosunku do
podazy (pojemnosci sieci).

Uber nalezy do grupy najwiekszych inwestoréw badas pojazdéw autonomicznych.

o]

Buchanan proponowal uklad drogowy w formie rusztu o optymalnej gestosci
z przechwyceniem docelowego ruchu pojazdéw samochodowych na wjazdach wlo-
towych do obszaréw wewnatrz rusztu. Sie¢ buchananowska wg [10} jest siecia
o optymalnej gestosci z punktu widzenia pojemnosci transportowej (max. poj.km),
wydzielona z calosci sieci drogowo-ulicznej.
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e aplikacja serwisu mobilno$ci umozliwi budowanie
wiezby zrédel 1 celéw przemieszczen on-line, a to jest
warunkiem optymalnego wykorzystania pojemnosci
sieci’’. Oplaty moga wiec by¢ dostosowane do zmian
popytu w czasie i poziomu zajetoéci chronionego ob-
szaru docelowego.

Ze wzgledu na koszty i funkcjonalno$é transport kabi-
nowy wydaje sie pewnie zmierza¢ do bezwzglednej do-
minacji wéréd niepieszych Srodkéw transportu. Sukces
w pelnym kontekscie wyrazonych wyzej mozliwosci jest sil-
nie uwarunkowany wprowadzeniem instrumentéw wysokiej
inteligencji do zarzadzania ruchem, integracji operatoréw
w ramach serwisu mobilnosci i ujeciem w nowy sposéb kwe-
stii regulacji funkcjonowania przewoznikéw $rodkéw wspét-
dzielonych w transporcie miejskim. W znacznym stopniu
decydowac o tym bedzie odpowiednia konfiguracja transpor-
tu kabinowego z wydzielonym w systemie, odpowiednio
mocnym efektywno$ciowo transportem publicznym o wyso-
kiej przepustowosci'®. Mozna w caloksztalcie tych zalozen
uzy¢ pojecia ,inteligentnej sieci buchananowskiej” w sto-
sunku do opisanego wyzej konstruktu technologicznego.

Wyzwanie cywilizacyjne

Spogladajac wstecz, struktura fizyczna miejskiego systemu
transportowego ulegata ewolucji technologicznej od lat 30.
XIX wieku (jego poczatku) do wielkiego kryzysu w latach
1929-1931 w zasadniczo podobnych uwarunkowaniach
systemowych, a takze w do$¢ jednorodnym otoczeniu sys-
temowym: kulturowym, organizacyjnym i ekonomicznym.
W duzym skrécie mozna powiedzie¢, ze w warunkach
umiarkowanej regulacji, z udzialem prywatnego biznesu
w transporcie miejskim, postep technologiczny odbywal
sie niejako samoczynnie, dyktowany efektywnoscig eko-
nomiczng z przelomami w mikrocyklach okoto 30-letnich.
Wobec przemian i ewolucji tego otoczenia systemowego
nastepujacych po wielkim kryzysie mozemy méwi¢ o mi-
nionym makrocyklu"”.

Y Wydajnos¢ jako optimum wykorzystania pojemnosci sieci buchananowskiej wg
{10} jest funkcja wiezby podrézy i czynnika normatywnego (np. $redniego czasu
podrézy, predkosci, emisji lub itp.) w okres§lonym interwale czasowym. Poprzez
wyznaczenie oplaty za przejazd i wjazd do obszaréw mozliwe jest utrzymanie nor-
matywnego stanu rownowagi w sieci. Wigzba moze by¢ budowana on-line na pod-
stawie zamowied na usluge w serwisie mobilnosci, ktéry zapewnia wybér $rodka
transportu za okreslona cene i realizacje podrézy wybranym $rodkiem transportu.
Wg badan cytowanych przez raport OECD (por. {71 s. 5) w miastach malych
i $rednich (bez publicznego transportu o ,,wysokiej przepustowosci”) wzrost pracy
transportowej w godzinie szczytu siggal moze 90% w stosunku do konwencjo-
nalnego ruchu samochodéw osobowych. Funkcjonowanie transportu publicznego
o wysokiej przepustowosci powoduje zwiekszenie pracy transportowej pojazdéw
transportu kabinowego tylko o kilka procent, przy przejeciu wszystkich podrézy
wykonanych samochodami indywidualnymi, takséwkami oraz autobusami trans-
portu publicznego (w obu przypadkach bez podrézy indukowanych). Okreslenie
transportu publicznego o ,wysokiej przepustowosci” nalezy oczywiscie rozumie¢
w kontekscie jej wysokiej efektywnosci popytowej.

o3

Unika si¢ tu réznic wynikajacych z historii geopolitycznej Swiata, myslac raczej
w kategoriach szeroko rozumianego $§wiata zachodniego. Teorie cykli historycz-
nych sa rozwijane w réznych aspektach: por. cykle srodkéw transportu w ujeciu
Kondratiewa-Schumachera wg Wyszomirskiego [121, cykle technologiczne nape-
du wg Marchettiego (z zesp. [13]) lub historia tramwaju na tle rozwoju srodkéw
transportu miejskiego wg {51. Pojecie cykli koniunkturalnych w wielowarstwo-

Uwarunkowania zmienily sie zasadniczo od momentu
wejscia na rynek transportowy pojazdéw indywidualnych.
Wraz z ewolucja gospodarki Swiatowej i otoczenia systemo-
wego wkroczylismy w drugi makrocykl. Uksztaltowal on
odmienng strukture procesu urbanizacji, kryzys kompo-
nentéw uformowanych historycznie, ale takze praktykowa-
ny obecnie warsztat planistyczny. Nowy kontekst proble-
mowy nadata mu postepujaca globalizacja i podzial rynku
motoryzacyjnego miedzy najwiekszych graczy. Ten trwaja-
cy juz dobre 70 lat promotoryzacyjny silnik smaruje zdecy-
dowanie odmienne otoczenie systemowe z destrukcyjna silg
kosztéow zewnetrznych w transporcie, gospodarce prze-
strzennej i sSrodowisku. W tle tego pozostaje otwarty pro-
blem behawioralny z jego kluczowym rozdzwickiem po-
miedzy cena rynkowa débr a cena wartosci, ktére je wspét-
tworza'®. Postulat UE ,,uzytkownik placi” pozostaje bez
sensu, dopdki nie dopelni sie tej formuly jednoznacz-
nym okreSleniem ,,komu ptaci”.

Swiadomos¢ negatywnych skutkéw tego procesu rosta
od poczatku lat 60. XX wieku'’. Strategie planistyczne, po-
czatkowo nieSmiale, pézniej coraz bardziej zdecydowane,
pozostawaly w pozycji defensywnej wobec indywidualnych
srodkéw transportu i skutkéw masowej motoryzacji. Wobec
kluczowej opozycji transportu publicznego i motoryzacji
obecna polityka zréwnowazonej mobilnosci jest kolejng pro-
bg praktycznej aplikacji strategii defensywnej n-tej genera-
Gji'®. Swiadomo$¢ zwiazku zréwnowazonej mobilnosci ze
zrbwnowazonym  zagospodarowaniem  przestrzennym
i zrébwnowazonym transportem (por. m.in. Rudnicki [4})
wymaga szerszego spojrzenia. Filarami réwnowagi (jednak
dos¢ chwiejnej) wspélczesnego Swiata sa ceny jako nieekwi-
walentne substytuty wartosci, ktére w otoczeniu systemo-
wym transportu miejskiego, a $cislej metropolitalnego, bu-
dujg kluczowe komponenty braku réwnowagi. Poza znany-
mi negatywnymi skutkami globalizacji syndromami tego sg
takie zjawiska lokalne jak: kongestia, rozlewanie si¢ miast,
degradacja miejskiego Srodowiska. Mozna postawié rady-
kalng teze: nie da sie zbudowaé transportu o zréwnowa-
zonej mobilno$ci w niezréwnowazonym otoczeniu sys-
temowym.

Wspdlczesna publicystyka dotyczgca zycia miast stawia
to pytanie nieco inaczej. Czy, tworzgac plany na polowe wie-
ku XXI, dotychczasowa praktyka powinna by¢ kontynu-
owana, stare problemy ciagle zywe i czy nie powinno sie
raczej stawia na radykalne odejsScie od planowania

wym, hierarchicznym ujeciu, w tym cykli tzw. dlugiego trwania, szeroko analizuje
Fernard Braudel [14} s. 542-552.

Typowa postawa roszczeniowa uzytkownikéw samochodu: za wszystko placimy,
wiec oni (miasto, inzynierowie) maja zapewni¢ nam miejsca postoju i plynnosé
przejazdow.

7 Por. Buchanan 1963 {11}, kongres MEMPP w Tokio 1966 {15}, kryzys w Zatoce
Perskiej 1972 {5}).

Pod hastem ,,Planowanie dla ludzi” sygnowane przez UE wytyczne (,Opracowanie

»

i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej” {16} s. 8) sugeruja: ,Plan
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej sprzyja zbilansowanemu rozwojowi wszyst-
kich istotnych $rodkéw transportu, zachecajac do zmiany w kierunku bardziej
zréwnowazonych srodkéw transportu”. Jest to zatem strategia pasywna w rodzaju
Panu Bogu $wieczke, a diablu ogarek, z zacheta do wyboru §wieczki.
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fizycznej struktury systemu ,,po staremu”, podejmujac
problem miast jako struktury wyzszej klasy samoorga-
nizacji i egzystencji? Ten urbanistyczny prad intelektual-
ny i aktywistyczny ruchéw obywatelskich wplynat na kon-
cepcje zréwnowazonych planéw mobilnosci miejskiej.
Zauwazy¢ jednak trzeba, ze nieliczne i czesto cytowane
przyklady pozytywne miast z widocznym sukcesem w poli-
tyce zréwnowazonego rozwoju transportu, osiggajac putap
~wyzszej klasy samoorganizacji i egzystencji”, w znacznym
stopniu osadzily sic w dos¢ zaawansowanej separacji od ne-
gatywnych oddzialywan otoczenia systemowego. Gdy sie
czyta o ich sukcesie, warto zwréci¢ uwage i blizej przyjrzeé
sie jego specyficznym uwarunkowaniom takze dlatego, ze
zwykle towarzyszy im zaawansowany poziom akceptacji
obywatelskiej, zar6wno w lokalnych, jak i w publicznych
i reprezentacyjnych ,strefach chronionych”"”. Wyrwanie
potencjalu miasta z pasywnej zalezno$ci od negatyw-
nych uwarunkowan otoczenia systemowego wydaje sie
by¢ koniecznym atrybutem strategii ofensywne;j.
Szanse i potrzebe zmian dotychczasowej prakeyki, prawa,
metod planowania mozna postrzegal w tempie i kierunkach
technologicznego postepu oraz wobec niespotykanej w hi-
storii konieczno$ci normatywnego ujecia globalnych celéw
klimatycznych. Dzialajac w obszarze transportu miejskiego,
musimy bra¢ pod uwage istotny wplyw miast na globalng
skale problemu, konkretniej za$ zwiazek transportu z gospo-
darkg energetyczna®. Wyzwanie klimatyczne jest tez wy-
zwaniem dla graczy na rynku globalnym. Kryterium energe-
tyczne w optymalizacji struktur miejskich i transformacji
Swiata gospodarczego pozwala zywi¢ nadzieje, ze horyzont
2050 jest szansa na zamkniccie drugiego i otwarcie trzeciego
makrocyklu rozwoju. Jezeli pierwszy makrocykl zastgpit
drugi, to drugi nie musi trwaé wiecznie. Wyzwanie klima-
tyczne i technologiczne wydaja sie temu wybitnie sprzyjaé,
ale same w sobie nie przesadza automatycznego wyzwolenia
si¢ miast od procesu eksternalizacji kosztéw transportu i ob-
ciazenia Srodowiska przez producentéw i kapitaly akumulo-
wane na szczytach gospodarki $wiatowej. Znamienne stwier-
dzenie mozna odnalez¢ w nastepujacej konstatacji tego stanu
w raporcie ekspertéw OECD: , Konieczne bedzie dostosowa-
nie zarzadzania ushugami transportowymi, w tym zasad
i ustalent dotyczacych koncesji. Drastyczne zmniejszenie liczby
samochodiw wynikajace 2 przejscia na wspilne samochody z pojazdu
wlasnego znaczqco wplynie na modele biznesowe producentiw samo-
choddw. Nowe ustugi beda sie rozwijaé w tych warunkach, ale
nie jest jasne, kto bedzie nimi zarzadzal i jak bedzie zarabiad.
Rola wladz, zardwno regulacyjnych, jak i fiskalnych, bedzie istotna

9 W wigkszosci z nich zastosowane instrumenty nie moga by¢ wykorzystane w na-
szych miastach ze wzgledu na nadmiar regulacji ogélnokrajowych. Inne prakeyki
z kolei wykroczylyby poza prawo UE (np. w kwestii pomocy publicznej). Niekiedy
sa to wyjatkowe uprawnienia miast stolecznych, obligatoryjne francuskie zwiazki
gmin, daleko idace ustrojowe autonomie samorzadowe (np. w miastach Ameryki
Poludniowej) czy pafistwa-miasta (np. Singapur). Do tego doda¢ nalezy odmien-
ne uwarunkowania spoleczne i kulturowe (Kopenhaga, Goteborg) czy na tym tle
ubdéstwo infrastrukturalne (Bogota).

% Koncepcja planowania normatywnego rozkladu ruchu na podstawie energetycznej

osi kryterialnej {14} jest niesprzeczna z paradygmatem planowania odpowiadaja-

cemu wizji Horyzont 2050.
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w kierowanin rozwojem lub potencialnym utrzymywanin barier
rynkowych”([7}s. 33 — podkreslenia autora).

~Horyzont 2050” to idea strategii ofensywnej. Gra nie
musi toczy¢ sie o sklanianie uzytkownikéw samochodu, by
przesiedli sie na rowery. W strukturze przestrzeni miejskiej
obszary zurbanizowane moga by¢ oddane pieszym, rowerzy-
stom i $rodkom miedzy nimi posrednim (UTO). To wspdt-
dzielenie przestrzeni przez te migkkie sposoby podrézowania
nie jest bynajmniej banalnie prostym problemem technicz-
nym, a sugerowane warunki stref chronionych jedynie im
sprzyjaja. Chodzi raczej o radykalna zmiane struktury syste-
mowej transportu, przestrzeni jego funkcjonowania oraz au-
tonomi¢ stanowienia rozwiazan prawno-organizacyjnych
w najwickszych metropoliach. Postep technologiczny zdaje
sie stanowic silna karte przetargowa w grze o koncesyjne za-
mocowanie transportu kombinowanego w miejskiej struktu-
rze inteligentnego transportu, z udzialem inteligentnej sieci
i inteligentnego nig zarzadzania. Przy takich zalozeniach re-
gulacja ruchu mobilnych automatéw powinna przewazy(¢
korzy$ciami ekonomicznymi konkurencyjna przepychanke
operatoréw i dileréw wspdldzielonych automatéw mobil-
nych, jezeli nie na korporacyjnych szczytach, to przynajmniej
na ulicach naszych miast. Stad tez ukonstytuowanie trans-
portu kabinowego w formule publicznego transportu zbioro-
wego (PTZ) wydaje si¢ najbardziej kuszaca oferta.

Wyzwania wobec transportu publicznego
Jest oczywiste, ze transport kabinowy bez regulacji w syste-
mie centralnego zarzadzania ruchem w sieci drogowej i bez
centralnego serwisu mobilnosci straci wiele swych atutéw,
zaréwno dla potencjalnych operatoréw, jak pasazeréw i in-
teresu publicznego. Natomiast utrzymanie zderegulowane;
formuly konkurencji autonomicznych operatoréw stanie
sie szczegdlnie grozne dla transportu zbiorowego w jego
obecnym ksztalcie?’. Wolny rynek konkurentéw w ro-
dzaju bezpilotowych pojazdéw w systemie, np. w rodzaju
Ubera, rozsadzi generalnie podstawe bytu formuly PTZ.
Towarzyszaca temu deklasacja tradycyjnego samochodu
osobowego nie jest zadnym pocieszeniem. W ostatecznym
rachunku wymusi to i tak po kilku latach potrzebe uregu-
lowanej konsolidacji dziko konkurujacych operatoréw.
Transport kabinowy bedzie tafiszy i jako$ciowo lepszy
w konfiguracji z inteligentnymi systemami zarzadzania ru-
chem i serwisem mobilnosci dzicki kontrolowanej konge-
stii, wiekszej wydajnosci inteligentnej sieci drogowe;j.
Zyska¢ moze ochrona srodowiska miejskiego w sugerowa-
nym systemie stref chronionych. Jest kwestia zasadniczg, ze
w obecnym systemie prawnym i w swej dzisiejszej kondycji
(strukturze, funkcjonalno$ci i rozmiarze) miejski system
transportu publicznego tej konkurencji nie wytrzyma. Przy

*! Mozna wskaza¢ tu histori¢ braku aliansu zderegulowanego transportu jitney'sw
z przeregulowanym transportem tramwajowym w USA i Kanadzie w latach 1919-
1921 lub pézniejsza konkurencje miedzy operatorami tramwajéw i autobuséw za-
koriczona wielkim amerykanskim skandalem tramwajowym {4,16}. W obu przy-
padkach, zaréwno jitne'ye, jak i autobusy, mogly zosta¢ wkomponowane w racjo-
nalnie uregulowany system transportu o znacznie lepszych standardach i istotnie
nizszych kosztach transportu.
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uregulowanej optatami i obcigzanej w trybie normatyw-
nym inteligentnej sieci buchananowskiej o zwielokrotnio-
nej wydajnosci, alternatywa tramwaju, w mniejszym stopniu
metra i kolei podmiejskiej, bedzie musiala sprostaé bardziej
wymagajacym kryteriom ekonomicznym i funkcjonalnym.

Koszty utrzymania i rozwoju sieci oraz organizacji i za-
rzadzania ruchem winny by¢ wspéldzielone przez uzytkow-
nikéw. Bez przejecia stosownej marzy z przeplywéw finanso-
wych z dominujacej czesci przewozéw przez serwis mobilno-
$ci, samorzad miejski nie ma szans staé si¢ réwnorzednym,
jezeli nie dominujacym partnerem korporacyjnych operato-
réw i dealeréw pojazdéw kabinowych.

Transport publiczny, tkwigcy w dotowanym blogostanie
utrzymania i inwestowania z publicznych pieniedzy, w po-
tocznej percepcji 0s6b zmotoryzowanych gotowych do zmia-
ny $rodka transportu jest zbyt drogi (23%), czgstosci kurso-
we sa zbyt rzadkie (19%), przystanki sa zbyt oddalone
(11%), a siatki polaczen zbyt ubogie (16%)*. Kazdy z tych
czynnikéw dla pozyskania bardziej zréwnowazonego podzia-
tu modalnego wymagalby nie tylko znacznego wzrostu dota-
¢ji (dodajmy — tym bardziej w stosunku do sprzedazy ushug
z obnizonymi cenami biletéw), ale zarazem wplynal znacznie
na spadek efektywnosci ekonomicznej i energetycznej trans-
portu publicznego. Kazdy z ekspertéw zorientowanych w tej
branzy doskonale rozumie, ze pozyskany przyrost pasazeréw
nie zrekompensuje rosnacego kosztu z odczuwalnie znaczacej
poprawy oczekiwanych standardéw, nie méwiac o artykula-
gji wewnetrznie sprzecznych oczekiwaf (np. nizsze oplaty,
a wieksza gesto$¢ przystankdw i liczba kurséw). Warto zwr6-
ci¢ uwage, ze méwimy o dzisiejszym ksztalcie transportu
miejskiego ze znacznym udzialem dotacji budzetowej do
kosztéw, a zarazem nie dofinansowanych wydatkach utrzy-
maniowych oraz niedostatku nakladéw rozwojowych?.

Niewiele zarazem ryzykujemy, zakladajac, ze takie srod-
ki jak autobus, takze takséwka, wobec transportu kombi-
nowanego zachowaja swoje atuty jedynie przejsciowo —
transport kombinowany jest w istocie synteza autobusu
z taks6wka na zadanie, tyle ze wyzszej generacji technologii
i inteligencji zarzadzania. Warto przy okazji zauwazy¢, ze
idea krakowskich czy szczeciniskich telebuséw (por. {21}),
z ledwoscia odpowiadajaca ustawie o publicznym transpor-
cie zbiorowym (PTZ), jest blizsza kompozycji cech trans-
portu kabinowego (por. wszystkie postulowane czynniki,
cytowane za {19}) niz obecnym regulacjom PTZ.

22 Cytuje sie odsetek os6b zmotoryzowanych wsrdd tzw. klasy kreatywnej deklaru-
jacych, ktéry z czynnikéw usprawnien méglby mie¢ wplyw na zmiang transportu
indywidualnego na zbiorowy ({191 tabl. 4). Zauwazmy, ze posiadanie i uzytkowa-
nie samochodu jest kilkukrotnie drozsze od rocznego abonamentu na przejazdy
srodkami PTZ, a postulat tafszego biletu zostal najbardziej wyeksponowany.

~

Odpowiedzie¢ trzeba jeszcze na pytanie, dlaczego ten dotowany transport pu-
bliczny nie najlepiej wykorzystuje swéj potencjal. Jak wskazano w artykule {20},
prawie 40% pracy transportowej linii w ukladzie poznariskiej sieci tramwajowej
zwicksza liczbe pasazeréw i poprawia standardy przewozowe o 3 do 5%. Badane
standardy to czas podrézy i liczba przesiadek (albo intensywno$¢ realizowanych
polaczen bezposrednich). Latwo sobie wyobrazié, ze podwyzszenie o dalsze kilka
procent liczby pasazeréw w tym mechanizmie potrzebowaloby jeszcze dodania co
najmniej 50% obecnego potencjalu. W badaniach symulacyjnych, likwidujac po-
towe linii, korygujac pozostale i zwigkszajac czestosci kurséw, wspomniane stan-
dardy poprawiono o kilka procent.

Podsumowujac — transport publiczny w obecnym
ksztalcie nie miesci sie w logice taczenia kryterium dostep-
nosci z kryterium efektywnosci (zaréwno ekonomicznej jak
energetycznej). W kazdym razie nie miesci si¢ na miare od-
powiednia dla oczekiwan znaczacego postepu w procesie
réwnowazonej mobilno$ci. Biorac pod uwage powyzsze
okoliczno$ci, broni sie teza o koniecznosci ukonstytu-
owania transportu kabinowego jako integralnego
komponentu systemu transportu zbiorowego. Racjo-
nalna struktura laczaca interesy operatoréw, pasazeréw
i budzetu, moze by¢ oparta na zupelnym odwréceniu sytu-
acji, jaka miala miejsce w systemach zderegulowanych, jak
cytowana konkurencja jizney’dw z tramwajami w miastach
amerykanskich w latach T wojny $wiatowej i wielu podob-
nych sytuacji w historii, gdy zderegulowana konkurencja
brala najlepsze wektory popytu w czasie i przestrzeni,
a transport publiczny zobligowany franczyza pozostawal na
wektorach malo rentownych.

Czyste ekologicznie i bezglo$ne kabiny, z limitowa-
nym dostepem do celéw ruchu w obszarach chronionych,
powinny mie¢ alternatywe w czystej ekologicznie, szyb-
kiej i bezglosnej komunikacji szynowej (ewentualnie
BRT) tnacej tereny o najwickszej gestosci celéw i zrédel
ruchu (jako tereny chronione wlasnie). Autobus — drozszy
i wolniejszy (przystanki), mniej dyspozycyjny w reakcji na
zagdanie, moze sie najwyzej przeksztalci¢ w wielomiejsco-
wa kabine gotowa do wyczarterowania dla podrézy gru-
powych. Jego rola zatem bedzie niszowa. Na terenach o ni-
skiej gestosci zrodel i celéw ruchu przewaga podstawio-
nego automatu na zgdanie nad tradycyjnym autobusem
w rozkladzie jazdy nie ulega watpliwosci. Dotyczy to tak-
ze jego wyzszosci nad kosztem posiadania i uzytkowania
wlasnego prywatnego automatu, ktéry i tak w koncu be-
dzie musial sie wpisaé w system regulacji inteligentne;
sieci buchananowskiej. Wlasny pojazd z kierownica sta-
nie si¢ gadzetem uzywanym do celéw sportowych, rekre-
acyjnych lub turystycznych.

Przysztos¢ ma transport szynowy ze wzgledu na moz-
liwa przewage ekosfery i energii, ale i to wymaga zmniej-
szenia jego energochlonnosci przez wzrost atrakcyjnosci
popytowej, mozliwej na wybidrczych wektorach prze-
mieszczen i niekoniecznie w porach i sezonach niszowego
popytu — byle w granicach ekonomicznie uzasadnionych.
Chodzi wiec raczej o ,o0szczedny” uklad linii tramwajo-
wych z lekkimi pojazdami o duzych czestotliwosciach
kurséw, relatywnie lekkim taborze, wyprostowanych
marszrutach z minimalng gesto$cia rozjazdéw?, cichych
w poszumie, antyseptyczaych (!), szybkich i dobrze zinte-
growanych oraz zsynchronizowanych w wezlach przesia-
dek, takze ze srodkami transportu wspétdzielonego (rower,
UTO). Czas podrézy w transporcie szynowym ciagnictym
przez zageszczone wngetrza obszaréw chronionych trzeba
postawié¢ w kontrze do ortogonalnej siatki drég transportu
kabinowego z limitowanym do nich dostepem pojazdéw

" Rozjazdy znacznie ograniczaja przepustowos¢ sieci tramwajowych, obnizaja pred-
kos¢, sa kosztowne w utrzymaniu i hatasliwe.
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kabinowych. Park automatéw mobilnych, ze wzgledu na
oplaty w okresach kongestii, ma szanse osiagnaé wysoka
$rednia liczbe przejazdéw bez obligacji do nadmiernej li-
czebnosci flot dedykowanych dla krétkotrwalych okreséw
spietrzen szczytowych. Rzecz oczywista, ze w optymaliza-
¢ji takiego systemu liczne komponenty konwencjonal-
nego publicznego transportu zbiorowego okaza sie
zbedne, a wiele czynionych obecnie przedsiewziel
chybionych.

Wspéltdzielenie $rodkéw autonomicznych w modelu
biznesowym réwnowaznym z transportem publicznym
winno zmierza¢ do minimalizacji jednostkowego kosztu
transportu (to raz), a zarazem stwarza¢ mozliwosci zblize-
nia, moze nawet znacznego, ceny kalkulowanej w decy-
zjach podréznych z kosztami spolecznymi podrézy (to
dwa). Z obu tych wzgledéw postulat osadzenia mobilnych
automatéw w strukturze transportu publicznego jest klu-
czowy. Zmniejsza to znaczgco oplacalnosé masowego, po-
wszechnego posiadania wlasnego automatu mobilnego
jako pojazdu indywidualnego do granic tego, co zwykle
dzisiaj okresla sie jako granice ,racjonalnego uzytkowania
indywidualnego samochodu osobowego”.

W caloksztalcie polityki publicznej miast i metro-
polii miejskich zarysowana wizja uwalnia wysoka cze$¢
dotacji do kosztéw konwencjonalnego transportu pu-
blicznego ponoszonych w subrozktadach o niskim po-
pycieinanierentownych polaczeniach. Praktycznie w no-
wym modelu biznesowym dotacja powinna si¢ ograniczy¢
do doptat do wykonanych podrézy oséb upowaznionych do
ulg, co nie jest bez znaczenia w budowaniu sp6jnosci syste-
mu jako calo$ci opartej na kryteriach zuzycia energii i ener-
gochlonnosci, wspdlpracy operatoréw prywatnych i pu-
blicznych oraz przejrzystosci gospodarowania funduszami
publicznymi®.

Horyzont 2050 a zréwnowazona mobilno$¢

Punktem wyjscia w sporzadzaniu Planéw Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej (SUMP) jest stan wyjsciowy — aktual-
ny w momencie jego konstruowania i podlegajacy aktuali-
zacji w cyklach kilkuletnich. Na kazdym kolejnym etapie
sita motoryczna jest konsensus spoteczny budowany na ba-
zie nabytego przez obywateli dos§wiadczenia. Oznacza to
sktonnos¢ budowania oczekiwan spotecznych na podstawie
percepcji historycznej**. Wprawdzie Wytyczne ({16} s. 6)
podkreslaja potrzebe ,kritko i Srednio-okresowych planiw wpi-

» Horyzont 2050 w zaproponowanej formule z pewnoscia jest daleki od tradycyj-
nego postrzegania transportu publicznego w kategoriach egalitaryzmu spolecz-
nego kojarzonego najczesciej z dotowaniem transportu publicznego. Odwrotnie
postrzegana jest motoryzacja, chociaz nie sposéb pomina¢ egalitarnej réwnosci
zmotoryzowanych obywateli zalegajacych w zatorze ulicznym. Warto jednak idee
spolecznego egalitaryzmu stosowaé bardziej do zasobéw osobistych portfeli os6b
potengjalnie wykluczonych niz do pustych pojazdokilometréw w §rodkach PTZ.

™
S

Wobec postulatu ,zbilansowania rozwoju wszystkich istotnych $rodkéw trans-
portu” (por. Wytyczne {16}) ,zachety” do zmiany samochodu na $rodki trans-
portu publicznego (ewentualnie rower, samochdd elektryczny itp.) oséb, badz co
badz, kreatywnych (por. {19})) budowane sa na standardach jakosciowych za-
proponowanych przez badaczy na ewaluacji procesu historycznego PTZ. Nalezy
zwréci¢ uwage na radykalna fatwos¢ spelnienia ich wszystkich w systemie trans-
portu kombinowanego.
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sanych w diugoterminowg wizje i strategi¢”, ale to strategia
wilasnie, a nie SUMP, musi sprosta¢ wyzwaniom rozwoju
technologii i ratowania klimatu. Aprobata dla wizji hory-
zontalnej zawartej w planie miasta, strategii, gospodarce
przestrzennej jest warunkiem sine qua non dyscypliny dys-
kusji z interesariuszami Planu Mobilnosci i doprowadzenia
konsultacji do efektywnego rezultatu.

Jezeli nasz $wiat ma przetrwad, potrzebuje Srodkéw ra-
dykalnych i strategii ofensywnych w rodzaju szwedzkie;
»Wizji Zero” (dot. wypadkéw drogowych). Kreowanie
struktury normatywnej i wskaznikéw oceny rezultatu wy-
maga oderwania tej wizji i strategii od ograniczen dzisiej-
szego otoczenia systemowego. W pierwszym rzedzie doty-
czy to podstaw prawnoadministracyjnych planéw i progra-
méw rozwojowych. Mozliwosé wpisania pojazdu na zgdanie
musi zosta¢ wpisana do regul PTZ, a w nastepstwie do
Planéw Transportowych. W Planach Mobilnos$ci opozycja
transportu publicznego wobec motoryzacji ma drugorzed-
ne znaczenie, jest historycznym obciazeniem dla wizji przy-
szlosci z tanim i dogodnym transportem. Znacznie wickszg
uwage trzeba przywiazywaé do alternatyw PTZ — ruchu
pieszego i rowerowego, rewitalizacji miejsc przebywania,
zaawansowania form w stylu poczatkujacych dzis telebu-
séw tam, gdzie PTZ w obecnej formule bedzie coraz mniej
efektywny.

Konieczne jest wspieranie funkcji publicznych takséwek
miejskich, glownie poprzez formowanie warunkiw obnizajgcych
koszty i energochtonnosé tego transportu. Telebusy, taksowki
i wschodzacy operatorzy srodkéw wspéldzielonych musza
stanowi( pilotazowg formul testowania i inicjowania zmian
instytucjonalnych, prawnych i narzedzi informatycznych.

Dostepnos¢ form transportu na zadanie musi znalezé
usankcjonowanie ustawowe, rownoprawne z tradycyjnym
PTZ, a ich rozwoj finalnie wymaga zastapienia doptat do
pracy przewozowej zamiast wykonanej pracy transportowej
jego komponentéw. Programy rowerowe wymagaja drég
zamiast $ciezek, a ziemia zieleni i akumulacji wody z coraz
rzadszych, lecz bardziej ulewnych opadéw, zamiast mnoze-
nia  nieprzepuszczalnych  nawierzchni  drogowych.
Zadaszenia przystankéw i zajezdni moga by¢ potencjatem
akumulacji energii stonecznej, pomniejszajac finalne zuzy-
cie. Te wyrwane przyklady nowych celéw, zadan, potrzeb
i do$wiadczen w gospodarce komunalnej, energetycznej,
przestrzennej, integrowane w strategiach i planach budo-
wal winny potrzebny efekt synergii. Planowanie mobilno-
$ci (SUMP) nie moze zastapi¢ planowania miasta i trans-
portu, a w konsekwencji polityki transportowej, co daje sie
zaobserwowac w kilku najwiekszych miastach kraju.

Horyzont 2050 to podstawa do powaznej pracy plani-
stycznej — od modelu ruchu poczynajac, a na badaniach
optymalizacyjnych transportu i zagospodarowania prze-
strzennego konczac. Wejscie na zarysowany horyzont roz-
woju poprzez procesy i stany posrednie wydaje si¢ najbar-
dziej skomplikowana materia planowania i polityki pu-
blicznej w najblizszej przysztosci. Wymaga on pilnosci oraz
glebokiego oparcia dzialafi na wiedzy, wykraczajacej ponad
potencjal nawet najbardziej sprawnej administracji. Rozwdj
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transportu i gospodarka przestrzenna wymagaja zaawanso-
wanej, wielodyscyplinarnej wspdlpracy na wszystkich eta-
pach planowania. Jest to zadanie pilne, tak by nie tracié
czasu i pieniedzy na przedsiewziecia hamujace sila swej in-
ercji wejscie w trzeci makrocykl rozwoju miast i sposobéw
podrézowania.

Gospodarka sieciami transportu i system zarzadzania ru-
chem winny by¢ jak najszybciej scalone i poddane pracom
nad zaawansowaniem systemoéw inteligentnych (ITS ku
optymalizacji wydajnosci sieci, a ewolucja systemu platnosci
ku serwisowi mobilnosci) nie tylko dla wykorzystania poste-
pu technologii, ale tez stymulowania producentéw rozwia-
zafi innowacyjnych poprzez rynek dostawcéw. Wiadze sa-
morzadowe jako klienci nie powinni pozwala¢ na podsuwa-
nie sobie przez korporacje ,chodliwych” gadzetéw ITS,
formulujac konsekwentnie wymogi wobec oczekiwanych
funkcjonalnosci i otwartego na celowy rozwdj potencjatu
nabytego produktu. Przewoznicy wraz z dominujgcym ope-
ratorem wewnetrznym winni przeorientowaé swoje plany
taborowe i utrzymaniowe tak, by w stosownym czasie pod-
ja¢ wyzwanie transportu kabinowego. Atrakcyjne dla przy-
szlosci trasy tramwajowe trzeba uwalnia¢ od sgsiedztwa
jezdni gléwnego ukladu drogowego, ktére separuja uzyt-
kownikéw od celéw ruchu w ich sgsiedztwie (!). Gospodarka
energetyczna powinna stac si¢ wiodacym podmiotem dzia-
tafi inwestycyjnych, a wladze samorzgdowe powinny aktyw-
nym lobbingiem przygotowad pole dla legislacji celowych
dziatani na szczeblu krajowym i Unii Europejskiej.

Warunek podstawowy — nalezy przyjrzeC si¢ obecnej
strukturze zarzadzania przewozami PTZ: na ile jest zdolna
do podjecia misji zréwnowazonej mobilno$ci w $wietle wy-
zwan technologicznych i cywilizacyjnych obszaréw metro-
politalnych. Wypada si¢ tu odwota do diagnozy {22} kwe-
stionujacej obecne modele organizacyjne, biznesowe i mar-
ketingowe w zarzadzaniu transportem miejskim i procesami
innowacji.

Bezwladnos¢ jest znaczacym czynnikiem hamowania roz-
woju. Ekonomia i polityka globalna przez ostatnie 70 lat
w procesie i kierunku ewolucji niewiele zmienita w przestrze-
ni miast i transportu, poza formalnym nakreslaniem coraz to
nowego jezyka i szeregu polsrodkéw, dla skadinad stusznych
celéw i normatywnego ujecia rozwoju. Wprawdzie pozytecz-
nie, ale tez i ztudnie formowane sa pakiety postulatéw typu
szrownowazona mobilnos¢”, ,polityka elektromobilno$ci”,
~miejski obszar funkcjonalny” czy wielu zapiséw w ,,bialych”
i ,zielonych” ksiegach. Mam silne, osobiste przekonanie, ze
wkraczamy z nimi w kolejny obszar ztudzeri. Mozna oczywi-
$cie kwestionowal zarysowang wyzej wizje jako kolejny
wklad w poszerzenie granic krainy utopii, zachodzi jednak
fundamentalne pytanie, czy istnieje inne wyjscie?
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