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NOWOCZESNE ROZWIAZANIA W KOMUNIKACJI
MIEJSKIEJ JAKO CZYNNIK ZWIEKSZAJACY
BEZPIECZENSTWO TRANSPORTOWE MIAST

MODERN SOLUTIONS IN URBAN TRANSPORT AS A
FACTOR INCREASING THE SECURITY OF CITY
TRANSPORT

W artykule zaprezentowano problem wprowadzania zmian w transporcie
miejskim majacych na celu poprawe ogdlnych warunkéw funkcjonowania miasta,
a szczego6lnie warunkéw funkcjonowania transportu miejskiego.

Miasto to obszar w ktorym zachodza procesy spoleczne generujace szereg
problemow wynikajacych w znacznej czegéci z ograniczonego dostepu do logi-
stycznej infrastruktury miejskiej, a zwlaszcza infrastruktury transportowej. Z
uwagi na sprzeczno$¢ intereséw podmiotéw tworzacych to miasto oraz ograni-
czone mozliwosci przestrzenne i ekonomiczne ich rozwigzania, nalezy podjac¢
dziatania, ktore ulatwia to zadanie.

Wspolczesna nauka oraz technika dostarczaja szeregu rozwiazan, ktdre po-
zwalaja na pozyskiwanie informacji niezbednych dla sprawnego kierowania trans-
portem w miastach oraz rozwigzan technicznych i technologicznych, ktére utatwia
realizacj¢ procesow transportowych na ich terenie.

Stowa kluczowe: logistyka miejska, transport miejski, infrastruktura transportu
miejskiego

The article presents the problem of introducing changes in urban logistics as a
tool to improve general conditions of city functioning, especially regarding the
conditions of the functioning of the urban means of transport

The city is an area where there are social processes that generate a number of
problems arising in large part from the limited access to then urban logistic infra-
structure, especially logistics infrastructure. Because of the conflicting interests of
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entities creating the city and the limited spatial and economical possibilities, prop-
er actions must be taken to facilitate this task.

Modern science and technology provides a number of solutions that make it
possible to obtain information necessary for the proper management of urban lo-
gistics as well as technical and technological solutions that simplify accomplish-
ment of the transportation processes in a given area.

Keywords: urban logistics, urban transportation system, logistic management,
logistic infrastructure of urban infrastructure

Wstep

Miasto to obszar w ktérym zachodzi szereg proceséw spotecznych w wyniku
ktérych nastepuje znacznie wigksza niz na obszarach wiejskich koncentracja zaso-
bow ludzkich i materialnych. Koncentracja ludzi, przemystu, handlu i ustug na
stosunkowo niewielkim obszarze generuje szereg probleméw. Problemy te wyni-
kajg w znacznej czesci z powstawania zjawiska kongestii czyli ubiegania si¢ W
tym samym miejscu i czasie, przez duza liczbe podmiotéw gospodarczych oraz
0s0b fizycznych, o dostep do infrastruktury miejskiej.

Rozwoj miasta uzalezniony jest w gldéwnej mierze od panujacych w nim wa-
runkoéw zamieszkania, pracy oraz wypoczynku. Bardzo duzy wptyw na ksztatto-
wanie tych warunkow majg czynniki zwigzane z przemieszczaniem si¢ na jego
obszarze, zaopatrzeniem podmiotéw gospodarczych oraz ludnosci w nim prze-
bywajacej, dystrybucja produktow w nim wytworzonych, funkcjonowaniem in-
stytucji publicznych, a takze zagospodarowaniem odpadéw powstatych na jego
obszarze.

Miasto jest ztozonym zbiorem réznych podmiotdéw, ktdére w swym rozwoju
kieruja si¢ wlasnymi racjami, ktore czesto bywaja sprzeczne z racjami i potrze-
bami innych podmiotdéw, zwlaszcza gdy chodzi o dostep do ograniczonych zaso-
bow. Wybidrcze rozwigzywanie poszczegélnych probleméw prowadzi do po-
wstawania nowych sytuacji konfliktowych w innych obszarach. Dlatego zapew-
nienie warunkow do sprawnego funkcjonowania miasta wymaga zintegrowanego
podejscia do problemu przeplywoéw i myslenia kategoriami catego ztozonego Sys-
temu, jakim niewatpliwie jest miasto (Szelag, 2012, s. 573 -588).

Argumenty powyzsze thumacza celowos¢ podjecia problemu badawczego: Ja-
kie nowoczesne rozwigzania mozna zastosowa¢ w komunikacji miejskiej obecnie 1 w
niedalekiej przysztosci, aby zwickszy¢ jej bezpieczenstwo? Pomocnym w rozwigza-
niu postawionego problemu badawczego byta weryfikacja nastgpujacej hipotezy
roboczej: Bezpieczenstwo w transporcie miejskim moze by¢ zapewnione poprzez:

e zrownowazone wykorzystanie wszystkich dostgpnych w danym miescie
galezi transportu,
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e ograniczenie lub rozlozenie w czasie popytu na dostgp do infrastruktury
drogowej w obszarach statego wystepowania kongestii drogowe;j,

e przez stosowanie emergentnych (samouczacych) si¢ inteligentnych syste-
moéw sterowania tym transportem.

Istota transportu miejskiego, organizacja komunikacji miejskiej

Termin transport pochodzi od tacinskiego slowa transportare, co oznacza
przynies$¢, przywiez¢. Zatem transport to catoksztalt przedsiewzig¢ majacych na
celu zmiane czasowych i przestrzennych wiasciwos$ci materii. Wigkszos$¢ publika-
cji dotyczacych transportu zawegza pojecie transport do jego ekonomicznego po-
strzegania. Wedlug A. Piskozuba transport jest to dziatalnos¢ ludzka, polegajgca
na przemieszczaniu ludzi i dobr przy uzyciu odpowiednich przedmiotow pracy,
zwanych srodkami transportu, pokonUjgcych droge miedzy nadawcq a odbiorcg
(Piskozub,1978, s.18). Wedlug M. Stajniak, to dziafalnosé, ktora polega na od-
platnym swiadczeniu ustug, ktorych efektem jest przemieszczenie 0sob i/lub tadun-
kéw z punktu nadania do punktu odbioru oraz swiadczenie ustug pomocniczych,
bezposrednio z tymi ustugami zwigzanych (Stajniak, Foltynski, Hajdul, 2008, s.9).
Wedlug W. Rydzkowskiego transport jest dziatalnosciq majgcq na celu pokony-
wanie przestrzeni. W ujeciu ekonomicznym dziatalnos¢ ta polega na odptatnym
Swiadczeniu ustug, ktorych efektem jest przemieszczanie osob i tadunkow oraz
tworzenie ustug pomocniczych, bezposrednio z tym zwigzanych (Rydzkowski,
2008, s.1). Mozna zatem okresli¢, ze podstawowym celem transportu jest zaspoko-
jenie potrzeb transportowych, ktére sg realizowane w ramach ustug transporto-
wych, przy pomocy $rodkdéw transportu ré6znych gatezi transportu.

Postrzeganie transportu i dziatalnos$ci transportowej jedynie jako dziatalnosci
ustugowe;j, stanowi zawezenie problemu bowiem nie rozpatruje zagadnien zwia-
zanych z transportem indywidualnym (wykonywanym osobiscie przez jego kon-
sumenta), ktory nie jest ustugg, a w transporcie miejskim stanowi jego istotny
element sktadowy.

Nie uwzglednianie transportu indywidualnego w ocenie bezpieczenstwa sys-
temu transportowego miast jest btgdem, bowiem transport swiadczony w formie
ustug transportowych i transport indywidualny realizowane sa w znacznej czgsci z
wykorzystaniem tej samej infrastruktury (transport drogowy), a to prowadzi do
powstawania zjawiska kongestii, ktdra znaczgco obniza bezpieczenstwo tego
transportu.

Rolg transportu na obszarze miast i obszaréw aglomeracyjnych jest zapew-
nienie przemieszczen ludnos$ci i tadunkoéw na jej terenie. Dodatkowym obcigze-
niem dla transportu miejskiego transportu miejskiego jest tranzyt ktorego nie zali-
czamy do przewozow miejskich. Przejazdy tranzytowe pomimo, ze realizowane sg
czgsto w oparciu o tg samg infrastrukturg co transport miejski jednak poniewaz nie
stuzg zaspokojeniu potrzeb przewozowych mieszkancéw nie sg brane pod uwage
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w ocenie tych potrzeb. Znaczenie transportu miejskiego polega na odpowiednim
do potrzeb tego obszaru ksztaltowaniu wewngtrznego spojnego systemu transpor-
towego, ktory jest w stanie zapewni¢ sprawne potaczenie z systemami transporto-
wymi kraju i zapewnia¢ sprawne ich funkcjonowanie. Transport ten w zaleznosSci
od lokalnych uwarunkowan, moze by¢ realizowany z wykorzystaniem $rodkow
nalezacych do niemal wszystkich gatezi transportu.

Opisujac transport miejski najczeséciej autorzy koncentruja uwage na transpof-
cie pasazerskim, nazywajac go zamiennie takimi terminami jak: komunikacja
miejska, transport zbiorowy, komunikacja publiczna, komunikacja komunalna
(Rydzkowski i Wojewoddzka-Krol, 2007, s. 213-214). Ocena bezpieczenstwa
transportu miejskiego tylko z perspektywy komunikacji miejskiej obarczona jest
duzym btedem bowiem zaréwno transport tadunkow jak i transport osob realizo-
wany w oparciu o komunikacje miejska jak i transport indywidualny realizowane
sg w znacznym stopniu z wykorzystaniem tej samej infrastruktury drogowej co w
istotny sposob wpltywa na tworzenie si¢ sytuacji zagrazajacych jego bezpieczen-
stwu. Zagrozenie wynika z tego, ze wystepuja zasadnicze réznice migdzy organi-
zacja przemieszczania tymi sposobami. W indywidualnym transporcie przewozy
sa nieregularne, a ich wlasnos$¢ lezy w rekach prywatnych, natomiast w zbioro-
wym przewozy sg zazwyczaj regularne oraz sa zarzadzane przez komorki publicz-
ne. W aglomeracjach oraz konurbacjach miejskich komunikacja publiczna czgsto
jest realizowana przez kilka odrebnych przedsiebiorstw transportowych. Przykta-
dowo w Warszawie autobusami, tramwajami oraz metrem, zarzadza Zarzad
Transportu Miejskiego, natomiast przewozami kolejowymi na terenie miasta za-
rzadzaja spotki kolejowe: Szybka Kolej Miejska, Koleje Mazowieckie, Warszaw-
ska Kolej Dojazdowa. Transport zbiorowy oraz indywidualny jest wzgledem sie-
bie substytucyjny i komplementarny. Mozliwo$¢ zréznicowania strefy substytu-
cyjnej miedzy przewozami zbiorowymi i indywidualnymi powoduje, ze wystgpuje
luka substytucyjna, ktora powoduje, ze oba te rodzaje przewozoéw konkuruja po-
miedzy soba w zakresie dostepu do infrastruktury transportowe;j.

Zasadniczym zadaniem transportu jest przemieszczanie osob i tadunkéw z
jednego punktu do drugiego. Aby ten proces odbywat sie¢ skutecznie i sprawnie
tworzy si¢ cate sieci komunikacyjne, ktore tworza infrastrukture transportowg. Na
terenach miast infrastrukturg transportowa miasta tworzg (Szymczak, 2008, s.38):

o drogi poszczegdlnych gatezi transportu, a wige: ulice, trasy przelotowe,
obwodnice, odcinki drog o znaczeniu regionalnym i miedzynarodowym, miejska
trakcja tramwajowa, trolejbusowa, kolejowa, metro, odcinki drog kolejowych,
sieci wodociagowe gazociggowe, cieptownicze, kanalizacyjne i energetyczne,
drogi wodne $rodlagdowe i morskie, a zwlaszcza szlaki przepraw promowych,

o wezly 1 punkty transportowe w miescie, a wigc: skrzyzowania ulic, we-
zty drogowe i autostradowe, przystanki komunikacji miejskiej, zajezdnie, dworce i
stacje kolejowe, stacje sprezarek i pompownie sieci wodociagowych, gazociago-
wych, cieptowniczych i kanalizacyjnych, stacje przekaznikowe i transformatorowe
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sieci energetycznych, porty lotnicze, porty rzeczne i morskie, terminale kontene-
rowe, terminale promowe, miejsca postojowe i parkingowe.

Infrastrukturg okresla si¢ jako podstawowy kapital spoteczny poniewaz infra-
struktura stuzy przede wszystkim mobilnosci ludzi, przeptywowi materii i energii
oraz dyfuzji informacji, a transport odgrywa w tych dziedzinach istotna role. Infra-
struktura transportowa oddziatuje na gospodarke i spoteczenstwo stwarzajac wa-
runki przemieszczania osob i fadunkéw (Ciesielski, 1999, s.105).

Drugim istotnym elementem systemow transportowych sa srodki transportu,
gdyz to wlasnie one obok infrastruktury stanowia o jako$ci systemdw transporto-
wych zaréwno w skali mikro jak i makro. Srodkami transportu moga byé¢ maszyny
lub zywe istoty, ktorych nadrzednych celem jest umozliwianie przemieszczania
ludzi i tadunkow. Ich podzial Scisle koresponduje z gatgziowa klasyfikacja trans-
portu.

Ocena stopnia spelnienia postulatéw przewozowych w transporcie
miejskim na przykladzie wybranych miast

Popyt na ustugi komunikacji miejskiej moze by¢ zaspakajany przez rdzne
srodki transportu tworzace ta komunikacje w danej miejscowosci. O wyborze
srodka transportu decyduje dostgpno$é srodka transportu i warunki odbywania
catej podrozy miejskiej. Zgodnos¢ tych warunkéow z oczekiwaniami wyrazonymi
w postaci postulatow przewozowych (Wyszomirski, 1998, s.32-33). Postulaty te
okreslaja oczekiwania pasazerdw w zakresie bezpieczenstwa (pewnosci odbycia)
podrézy danym srodkiem komunikacji. Ocena ta ma charakter subiektywny i dla
kazdego pragnacego odby¢ podrdz stanowi podstawe podjecia decyzji o sposobie
jej odbycia. W ocenie tej brane sa pod uwage wszelkie dostgpne sposoby jej odby-
cia, poczynajac od pieszej poprzez indywidualny $rodek transportu po komunika-
cje miejska.

Do najczesciej branych pod uwage postulatow przewozowych naleza: czas,
koszt, wygoda i bezpieczenstwo. Kryterium czasu ma wymiar wzgledny bowiem
dotyczy wptywu jaki wywierajg na ogolny czas podrdzy takie czynniki jak: bezpo-
srednio$¢, dostepnosé, czgstotliwo$é, informacja, niezawodnosé, punktualnosc,
rytmicznos$¢, predkos¢. Postulaty te wplywaja jednocze$nie na ogodlng ocene bez-
pieczenstwa podrozy bowiem warunkujg zrealizowanie jej w zaktadanym czasie.
Dla wielu podréznych zwlaszcza posiadajacych wlasny $rodek transportu, wygoda
podrozy jest rowniez waznym kryterium na ktéry wptywaja postulaty zwigzane z:
kulturg obstugi, tatwoScig wsiadania i wysiadania, odpowiednim standardem przy-
stankow, mozliwo$cig wypoczynku w czasie podrozy, fatwoscia zakupu biletow.
Istnigje szereg innych indywidualnych postulatow dotyczacych intymnos$ci podro-
Zy, zrozumienia systemu informacji o trasach rozktadach jazdy, mozliwosci prze-
wozu bagazu itd. Postulaty przewozowe w duzej mierze uzaleznione sa od charak-
teru miasta, a zwlaszcza jego wielkos$ci i1 standardow bezpieczenstwa podrozy. Na
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podstawie przeprowadzonych w 2018 i1 2019 r. badan, w wyniku ktorych, dokona-
no oceny porownawczej stopnia spetienia postulatow komunikacyjnych w ma-
tym, $rednim i duzym miescie posiadajagcym komunikacje miejska mozna stwier-
dzi¢, ze stopien spetnienia tych postulatow jest bardzo zréznicowany. Analiza
wynikéw tych badan pozwala na okreslenie ogolnych wnioskow, ktoére mogg sta-
nowi¢ materiat do budowy bezpiecznego, spetniajacego oczekiwania mieszkan-
cow systemu komunikacyjnego (tabela 1).

Tabela 1. Poréwnanie ocen stopnia speklnienia postulatéw komunikacyjnych miesz-
kancow malego Sredniego i duzego miasta na przykladzie Grodziska Mazowieckiego,
Zyrardowa, Lublina, Warszawy

Kryterium oceny War“cros'.c' Badana mi-ej scowos’c’_ : :
bezpicczenstwa wskaznik | Warszawa | Warszawa | Lublin |Grodzisk M. |Zyrardow
a oceny % % % % %
1 3 4 3 15 4
Bezpieczenstwo jazd 2 20 15 26
ynikajace z ruchu 3 34 28 40 30 18
drogowego 4 43 40 30 30 48
5 14 20 7 10 4
1 8 5 2 5 8
Bezpieczenstwo 2 15 15 20 40 44
przebywania na 3 40 35 40 30 20
przystankach 4 30 35 30 20 18
5 7 10 8 5 10
1 3 6 3 15 4
Bezpieczenstwo dotarcia 2 7 20 15 26
do $rodkéw komunikacji 3 34 30 40 30 18
miejskiej - dostepnosé 4 43 40 30 30 48
5 14 27 7 10 4
1 1 6 2 10 8
2 9 12 20 20 42
lLatwos¢ dojazdu do celu
bodréiy 3 34 37 35 30 34
4 46 40 38 25 12
5 10 5 5 15 4
1 1 5 2 12 16
ICzestotliwo$¢ kursowania 2 9 9 20 25 46
srodkow komunikacji 3 20 36 35 33 26
miejskiej 4 45 34 38 20 8
5 25 16 5 10 4
Informacja o organizacji 1 1 6 2 10 8
kursowania $rodkow 2 10 12 20 20 28
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komunikacji miejskiej 3 37 35 40 20 6
4 35 37 30 40 50
5 17 10 8 10 8
1 4 10 4 15 5
Bezpieczenstwo w 2 19 26 20 40 15
zakresie punktualnego 3 41 43 40 10 20
dotarcia do celu podrozy 4 29 15 30 25 40
5 7 6 6 10 20
1 5 5 4 5 7
Bezpi st
€zpieczenstwo w 2 12 10 15 10 20
zakresie stanu
3 15 30 28 15 40
technicznego $rodkow
S 4 43 36 41 40 20
komunikacji miejskiej
5 25 19 12 20 13
1 4 3 3 20 16
2 7 5 12 40 30
Bezpieczenstwo podrozy
3 9 8 30 20 40
losob niepelnosprawnych
4 20 40 35 10 10
5 60 44 20 10 4
1 4 6 9 10 12
Bezpieczenstwo 2 9 5 28 40 38
lekologiczne srodkow 3 29 38 46 20 25
komunikacji miejskiej 4 40 49 22 20 14
5 18 2 5 10 11
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych prowadzonych w latach
2018, 2019.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze stopien spetlnienia wiekszosci postula-
tow komunikacyjnych w duzych miastach jest wyzszy w stosunku do miast ma-
tych. Sytuacja ta wynika gtoéwnie z znacznie mniejszej skali ustug transportowych
swiadczonych przez komunikacj¢ miejska tych miast. Najczeséciej komunikacja ta
obstuguje jednoczesnie przylegle gminy co rowniez powoduje, ze trasy poszcze-
golnych linii nie przecinajg si¢ 1 nie tworza systemu ruch utatwiajacego prze-
mieszczanie si¢ po terenie tych miast. W rezultacie powoduje to niska oceng w
zakresie dostepnosci i tatwosci dojazdu do celu podrozy. Plusem tej organizacji
jest wyzsza punktualno$¢ dojazdu co wynika z przebiegu tras autobusowych w
duzej czgéci poza miastem, a zatem poza rejonami wystgpowania kongestii na
ulicach. Z uktadem tras wigze si¢ rowniez problem niskiej czestotliwosci kurso-
wania, a to wynika z niskiego popytu na ustugi przewozowe w rejonach podmiej-
skich. Rowniez wptyw na niska ocen¢ komunikacji w matych miastach wywieraja
srodki transportu jakimi dysponuja firmy $wiadczgce te ustugi. Tabor ten jest cze-
Sto starszego typu i nie dostosowany do oczekiwan mieszkancow co powoduje
niskg oceng bezpieczenstwa w ruch drogowym, bezpieczenstwa podrézy osob
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niepetosprawnych oraz bezpieczenstwa ekologicznego. Ponadto negatywnie oce-
niany jest stan informacji w pojazdach zwiazany z przebiegiem podr6zy oraz brak
monitoringu w pojazdach. Nisko oceniane jest réwniez bezpieczenstwo na przy-
stankach spowodowane brakiem wiat przystankowych oraz monitoringu tych
przystankow. Wyzsza ocena komunikacji miejskiej Warszawy czy Lublina nie
oznacza pelnej jej akceptacji przez uzytkownikow. Niewielki wskaznik petnej
akceptacji oznacza, ze aby zapewni¢ duze zainteresowanie komunikacja publiczng
nalezy zachgci¢ duzg ilo$¢ osob ktore w ankiecie wyrazaty $redni lub niski poziom
akceptacji. Swiadczy to o potrzebie stalego doskonalenia transportu miejskiego
roéwniez w duzych miastach.

Rozwigzania zwigkszajace bezpieczenstwo
komunikacji miejskiej

Popyt na przewozy pasazerskie na terenie miast i aglomeracji miejskich ma
wzglednie staly charakter w okreslonych porach doby oraz roku. Wielkos¢ tego
popytu ma wtdrny charakter i uzalezniona jest od popytu pierwotnego ksztattowa-
nego przez warunki lokalne panujagce w danym miescie. Do tendencji jakie obser-
wujemy w zwigzku z rozwojem procesow urbanizacyjnych w miastach nalezy
stale powigkszanie obszaru miast w wyniku migracji ludno$ci na ich obrzeza lub
do miejscowosci bezposrednio przylegtych do tego miasta. Efektem tego zjawiska
sg rosnace potrzeby transportowe. Niestety mniejsza gestos¢ zabudowy rodzi pro-
blemy z dostepem do $rodkéw komunikacji miejskiej ze wzgledu na malejacg w
tych obszarach gesto$¢ zaludnienia. Mieszkancy tych obszarow zazwyczaj sg w
posiadaniu wtasnych $rodkow transportu, najczesciej samochodu osobowego. Aby
zrealizowa¢ swoje obligatoryjne zwiazane z praca lub nauka lub fakultatywne
potrzeby transportowe wykorzystuja whasny srodek transportu co sprzyja kongestii
zwlaszcza gdy sa to przejazdy samochodowe. Efektem tego zjawiska jest konge-
stia na ulicach w centralnych obszarach miasta.

Rozwigzanie tych probleméw wymaga kompleksowego podejscia z wykorzy-
staniem szeregu rozwigzan, ktore pozwola sterowaé popytem na korzystanie z ulic
miejskich. Problem ten mogg ograniczy¢ systemy parkingdéw P&R organizowane
w rejonach w ktorych funkcjonuja wezty komunikacyjne dajace mozliwos¢ konty-
nuacji podrozy intermodalnej z wykorzystaniem dostgpnych w danym rejonie
srodkow transportu miejskiego. Warunkiem powodzenia tego rozwigzania jest
zapewnienie odpowiedniej pojemno$ci parkingéw oraz potgczenie tych weztdw z
innymi rejonami miasta za pomocg Srodkow transportu zapewniajagcych odpo-
wiednig, konkurencyjng w stosunku do samochodu osobowego szybkos$¢ podrozy.
Srodkami takimi moga by¢é: metro lub szybka kolej miejska oplatajace swa siecig
cato$¢ miasta, szybki tramwaj poruszajacy si¢ po wydzielonym torowisku, zwykty
tramwaj majacy uprzywilejowany przejazd przez miasto lub duzy autobus poru-
szajacy si¢ po wydzielonych buspasach z §luzami w rejonach skrzyzowan utatwia-
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jacymi przejazd przez skrzyzowanie. Srodki te powinny w rejonach swoich przy-
stankow powinny tworzy¢ wezty komunikacyjne z srodkami transportu lokalnego
obstlugujacego dzielnice lub duze osiedla zapewniajac postulowang przez miesz-
kancow (uzytkownikéw) dostepnosc.

W miastach matych linie autobusowe realizujagce dowozy z przylegtych wio-
sek powinny na terenie miasta przecina¢ si¢ w punktach weztowych z liniami
przebiegajacymi w obregbie wigkszych osiedli lub wokét miasta.

W sytuacji gdy zbiorowa komunikacja miejska funkcjonuje w stanie réwno-
wagi z transportem indywidualnym dalsze zwigckszanie atrakcyjno$ci komunikacji
zbiorowej prowadzi do sytuacji paradoksalnej, bowiem mniejsza ilo$¢ pojazdoéw
indywidualnych, a przez to zwigksza przepustowos¢ ulic. Stanowi to zachgte dla
wlascicieli samochodow prywatnych do kontynuacji podroézy wlasnym pojazdem
co prowadzi do nie pelnego wykorzystania mozliwosci transportu zbiorowego i
jednoczesnie do kongestii. Cykl ten moze utrzymywacé si¢ w stanie rownowagi do
czasu gdy nie zmieni si¢ ogolny popyt si¢ na przejazdy np. w wyniku powstania
nowych miejsc pracy.

Innym mozliwym do zastosowania rozwigzania moga by¢ ograniczenia wjaz-
du w strefy miasta objete zjawiskiem kongestii lub ochrong z innych wzgledow
np. ekologicznych. Moze by¢ ono wprowadzane poprzez tworzenie barier ekono-
micznych w postaci optat za wjazd lub parkowanie w danej strefie. Wprowadzenie
optat za wjazd jest skutecznym i sprawdzonym sposobem ograniczenia ruchu po-
jazdéw. Bardziej ztozonym jest wprowadzenie stref ptatnego parkowania, ktore
aby skutecznie ograniczy¢ ilo$¢ pojazdow wjezdzajacych do strefy musi by¢ po-
przedzone ograniczeniem liczby miejsc parkingowych. Samo wprowadzenie stref
ptatnego parkowania wywotuje bowiem zwigkszenie ilosci pojazdow wjezdzaja-
cych w dany obszar bowiem wowczas rotacja pojazdéw na miejscach parkingo-
wych wzrasta, a to zacheca do poszukiwania wolnych stanowisk przez innych
kierowcow. W rezultacie nastepuje zwiekszenie efektu kongestii drogowej w tym
obszarze.

W ostatnich latach w wyniku zwracania wickszej uwagi na ekologiczne
aspekty zycia miejskiego, nabiera popularno$ci alternatywny w stosunku do miej-
skiej komunikacji i samochodu prywatnego srodek transportu jakim jest rower lub
hulajnoga w wersjach konwencjonalnych lub elektrycznych.

Rower lub hulajnoga jako srodek komunikacji miejskiej posiada szereg walo-
row zwigzanych ze zdrowym trybem zycia, ale posiada rowniez szereg wad, ktore
ograniczaja jego wykorzystanie jako narzedzia poprawy przejezdnosci ulic miej-
skich oraz bezpieczenstwa transportu na terenie miast. Do zasadniczych wad mo-
zemy zaliczy¢:

e duzy wysilek fizyczny, zwlaszcza na wigkszych dystansach,
wysoka zalezno$¢ od warunkow atmosferycznych,
niewielkie mozliwos$ci przewozu tadunkow,
przydatnos¢ gtéwnie na kroétkich trasach,
wysokie koszty budowy infrastruktury drogowej (Sciezki rowerowe),
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e male wykorzystanie drogiej infrastruktury,

e duze zagrozenie dla bezpieczenstwa uzytkownika (nie daje ochrony w
przypadku kolizji),

e Wysoki koszt stworzenia parku rowerowego niezb¢dnego do uruchomienia
systemu wypozyczania rowerow,

o wysoki koszt eksploatacji systemu wypozyczeni rowerow (pierwsze 20’
bezptatne dla uzytkownika, najczesciej pokrywane z budzetu miasta),

¢ niska znajomo$¢ przepisow drogowych przez rowerzystow (nie sg wyma-
gane zadne uprawnienia) stwarzajaca zagrozenie zwtaszcza w obszarze skrzyzo-
wan ulic.

Transport indywidualny realizowany najczesciej z wykorzystaniem samocho-
du osobowego stanowi zasadnicza konkurencj¢ dla komunikacji publicznej w za-
kresie dostepu do infrastruktury transportowej (gtownie drogowej). Do najwick-
szych jego walorow nalezy komfort podrozy, intymno$¢ oraz nadal w wigkszo$ci
miast wyzsza niz komunikacja publiczna, predkos¢ jej odbywania .

Samochdd osobowy stanowi jednoczesnie zrodto zagrozenia ekologicznego z
uwagi na emisj¢ substancji szkodliwych (gazéw oraz mikroczasteczek) stanowia-
cych sktadnik niebezpiecznego dla ludzi i srodowiska smogu. Ponadto w ruchu
miejskim samochodd stanowi najwigksze zagrozenie dla innych uczestnikow ruchu
drogowego, a zwlaszcza dla bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow. Dlatego
badania prowadzone nad doskonaleniem tych pojazdéw zmierzaja do poprawy ich
bezpieczenstwa w tym zakresie.

W zakresie ochrony $rodowiska alternatywa dla pojazdow z silnikami kon-
wencjonalnymi sg stosowane juz w wielu markach napedy hybrydowe oraz nape-
dy elektryczne. Samochod elektryczny moze by¢ szczegdlnie przydatny w wersji
samochodu miejskiego gdyz wpltywa na bezpieczenstwo ekologiczne jako ze nie
emituje spalin. Niestety samochody te na razie sg niewspotmiernie drogie do ko-
rzysci jakie dajg uzytkownikom zwlaszcza w podrézach na duze odlegtosci. Po-
niewaz zasadniczy walor tych aut ujawnia si¢ w miescie, dziatania konstruktorow
powinny zmierza¢ w kierunku tworzenia i doskonalenia tych samochodow w wer-
sji miejskiej. Samochodd taki, aby sta¢ si¢ powszechnie stosowanym w miescie
powinien by¢ konkurencyjny cenowo. Ze wzgledu na koszty produkcji oraz na
realizacje celow spotecznych jest to mozliwe, poniewaz odlegtosci pokonywane
jednorazowo tym samochodem nie beda duze dlatego nie wymaga on szczego6lne-
go komfortu co pozwala na obnizenie ceny. Ze wzgledow bezpieczenstwa samo-
chody te powinny by¢ jednak wyposazone w wymienione w dalszej czesci, syste-
my wspomagajace bezpieczne kierowanie w ruchu miejskim. Szczegdlne znacze-
nie dla bezpieczenstwa ekologicznego ma wprowadzenie elektrycznych samocho-
dow dostawczych realizujacych dostawy z miejskich centréow logistycznych do
punktow sprzedazy detalicznej. Dzigki temu miejskie centra logistyczne organi-
zowane z inicjatywy wiladz samorzadowych wplywaly by na realizacj¢ lokalne;
polityki transportowej w zakresie transportu cigzarowego. Dostawy zwlaszcza
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zaopatrzenia organizowane tym kanatem dostaw pozwolity by na lepsze sterowa-
nie ruchem tych pojazdéw zwtaszcza w okresach szczytéw komunikacyjnych.

W zakresie poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ruch drogowego stanowia
stosowane w wielu nowych modelach systemy wspierajace kierowce np.: system
kontroli pasa ruchu, a w nim system hamowania awaryjnego, system wykrywania
pieszych, system unikania kolizji, system utrzymania bezpiecznego odstepu mic-
dzy pojazdami, system rozpoznawania znakow drogowych czy systemy parkowa-
nia. Systemy te oraz systemy monitorujagce kondycje psychiczng i fizyczna kie-
rowcy (np. trzezwo$¢ czy samopoczucie), a takze systemy komend glosowych
ulatwiajace obstuge urzadzen poktadowych, w istotny sposdb moga zwigkszy¢
bezpieczenstwo w ruch miejskim, gdyz pozwalaja lepiej kontrolowaé sytuacje
drogowa oraz szybciej reagowac na zagrozenia.

Rozwiagzania te w miar¢ ich upowszechniania beda stanowi¢ podstawg do
tworzenia inteligentnych systemow transportowych, ktore bedg wspotdziata¢ na
zasadzie interakcji samochodu z aktywna infrastruktura drogowa wyposazona w
systemy czujnikdéw magnetycznych, fotodetekcji i radiowych. Dzieki tym rozwia-
zaniom transport miejski stanie si¢ bezpiecznym dla uzytkownikéw i otoczenia,
zwlaszcza publiczny transport osobowy powinien sta¢ si¢ konkurencyjny z trans-
portem indywidualnym. Zastosowanie inteligentnych systemow sterowania ru-
chem pozwoli bowiem na tworzenie rozwigzan preferujacych transport publiczny
np. poprzez systemy zmiennego oznakowania, zwlaszcza w rejonach i w termi-
nach podatnych na wystgpowanie kongestii drogowe;.

W wielu wspolczesnych publikacjach poswieconych problematyce komunika-
cji miejskiej duze nadzieje poktada si¢ w wykorzystaniu najnowszych osiagnigc¢
technicznych a zwlaszcza pojazddéw autonomicznych. Postgp w tym zakresie jest
znaczacy jednak zdaniem autora nie bedzie rozwigzywat problemow towarzysza-
cych kongestii w obszarach duzego popytu na dostep od ulic. Pojazdy autono-
miczne wykorzystywane do §wiadczenia ustug transportowych ulatwia mozliwosé
przemieszczania si¢ po miescie zwlaszcza osobom niepelnosprawnym, w pode-
sztym wieku lub osobom, ktére nie posiadaja wtasnego samochodu, a pragng zrea-
lizowa¢ podroz w bardziej komfortowych warunkach niz transportem publicznym
(Banach, 2018, s.43-45). Sytuacja ta w niewielkim stopniu ré6zni¢ si¢ bedzie od
obecnie §wiadczonych ustug transportowych przez Taxi czy Ubera ktore nie roz-
wigzujg problemow kongestii. Podobnie autonomia pojazdéw zaopatrzenia sama
w sobie nie wplynie na obnizenie kongestii. Mozliwym rozwigzaniem, ktére moze
obnizy¢ kongesti¢ jest wyposazenie miejskich centrow logistycznych w autono-
miczne, elektryczne pojazdy zaopatrzeniowe, ktore realizowa¢ beda dostawy w
godzinach poza szczytem komunikacyjnym co pozwoli ograniczy¢ ich wptyw na
wzrost kongestii w rejonach zagrozonych tym zjawiskiem.

Paradoks ruchu drogowego w miastach sprawia, ze zastosowanie rozwigzan
zwickszajacych bezpieczenstwo czy przepustowos$¢ ulic rOwniez nie rozwigzuje
problemu kongestii w okre§lonych terminach i rejonach miast. Problem lezy w
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popycie na dostgp do ulic. Dopoki nie zostanie rozwigzany problem ograniczenia
tego popytu problem kongestii bedzie narastatl.

Rozwigzan mozna kreowa¢ wiele jednak dopiero ich kompleksowe stosowa-
nie moze da¢ pozadane rezultaty. Przykladem sytuacji radykalnie zmniejszajace;j
ten popyt jest okres wakacji letnich. W okresie tym spada on w od Kilku do kilku-
dziesigciu procent. Efekt jest zauwazalny natychmiast, zwtaszcza w duzych osrod-
kach uniwersyteckich. Z koncem wakacji problem powraca wraz z pytaniem jak
ograniczy¢ ten popyt. Do sprawdzonych metod mozna zaliczy¢:

e wprowadzenie oplat za wjazd do stref szczeg6lnie zagrozonych kongestia,

e ograniczenie liczby miejsc parkingowych na zagrozonym terenie,

e tworzenie miejsc parkingowych w rejonach umozliwiajacych tatwe korzy-
stanie z komunikacji publicznej na zasadach np. darmowego przejazdu (bilet par-
kingowy staje si¢ biletem) komunikacja miejska,

e tworzenie stref wyciszonego ruch ulicznego gdzie piesi majg pierwszen-
stwo.

Rozwigzaniem jest rowniez rozkladanie w czasie popytu zwlaszcza na prze-
jazdy obligatoryjne poprzez:

o rozkladanie w czasie godzin rozpoczynania pracy zakladow, urzedow,
szkot i uczelni dziatajacych w zagrozonym obszarze,

e wprowadzanie poprzez instytucje dzialajace na danym zagrozonym obsza-
rze, systemu zachet dla ich pracownikéw lub klientow w postaci darmowych bile-
tow na komunikacje¢ publiczng w danym zagrozonym obszarze.

e zmiang organizacji dostaw towaréw do punktow sprzedazy na godziny po-
za szczytem komunikacyjnym.

Innym rozwigzaniem moze by¢ uruchomienie na danym zagrozonym konge-
stig obszarze komunikacji autobusowej realizowanej z wykorzystaniem niewiel-
kich autobusow kursujacych po tym obszarze z duza czestotliwoscia (co kilka
minut) i zatrzymujacych si¢ na zadanie, zglaszane z wykorzystaniem aplikacji
telefonicznej. Pojazdy takie obstuguja linie komunikacyjne w niektorych tureckich
osrodkach wczasowych w strefach o duzym natezeniu ruchu turystycznego rady-
kalnie ograniczajac liczbe prywatnych pojazdow samochodowych, a tym samym
powstawanie kongestii. Pojazdy te powinny porusza¢ si¢ tak by za kazdym prze-
jazdem zatrzymywac si¢ w rejonie punkow wezlowych np. P&R. W przysztosci
gdy mozliwe bedzie uruchomienie takich autobuséw w wersji pojazdu autono-
micznego pozwoli to na lepsza koordynacj¢ ruchu tych pojazdéw a nawet zmiany
tras zgodnie z zglaszanymi przez pasazerow trasami przejazdu.

Zakonczenie
Miasto to nie tylko zabudowany obszar, to nie tylko mieszkancy, to bardzo

ztozony system tworzony przez ludzi i dla ludzi. Miasto moze rozwijaé sie tak
dhugo jak dlugo panujgce w nim warunki zycia i pracy bedg korzystne dla funk-
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cjonujacych w nim ludzi i podmiotéw gospodarczych. Niestety duza atrakcyjnosc
miasta powoduje jego szybki rozwoj, ktory trwa¢ moze tak dtugo jak dtugo rozwoj
systemow zapewniajacych jego sprawne funkcjonowanie nadazaé bedzie za tem-
pem tego rozwoju. Podstawowym ogranicznikiem rozwoju miast staja si¢ mozli-
wosci swobodnego przemieszczanie si¢ na ich obszarze. Likwidacja tych ograni-
czen poprzez rozbudowg infrastruktury drogowej moze poprawi¢ sytuacje na krot-
ki okres bowiem paradoks komunikacyjny sprawia, ze tam gdzie transport zaczyna
sprawnie funkcjonowaé pojawia si¢ zacheta aby korzysta¢ z tej drogi. Na terenie
miast lub aglomeracji zjawiskiem kongestii nie jest obejmowane cate miasto lecz
wybrane obszary. Aby rozwigza¢ ten problem nalezy poszukiwaé rozwigzan w
dzialaniach zintegrowanych ktérych podstawa powinna by¢ wnikliwa analiza
przyczyn powstawania tych ograniczen. Na podstawie tej analizy nalezy poszuki-
wac rozwigzan ograniczajacych popyt na dostep do ulic na danym terenie i w da-
nym czasie. W dalszej kolejnosci nalezy poszukiwa¢ mozliwosci doskonalenia
infrastruktury i organizacji komunikacji miejskiej tak by uczyni¢ jg bardziej atrak-
cyjna od transportu indywidualnego.

Zastosowanie rozwigzan jakie niesie logistyka miejska pozwala w tej sytuacji
na uzyskanie kompleksowych rozwigzan, ktdére mogg sta¢ si¢ jedynym z najko-
rzystniejszych rozwigzan zapewniajacych dalszg atrakcyjno$¢ miasta.
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