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Michat Beim!
Pawet Wisniewski?

PILOTAZOWE BADANIA RUCHU ROWEROWEGO
W TORUNIU

Badania ruchu rowerowego przeprowadzone w To-
runiu sa jednymi z pierwszych w Polsce, ktérych
celem byla nie tylko analiza liczby rowerzystéw, ale
réwniez charakterystyka uzytkownikéw jednosla-
dow oraz ich zachowan. Przeprowadzone obserwa-
cje podwazaja obiegowa opinie o ruchu rowerowym,
iz jest to tylko modna forma rekreacji, a nie Srodek
lokomocji, mogacy stanowié realna alternatywe trans-
portowa. Wiekszos¢ torufiskich rowerzystow stano-
wiag mezczyzni w sile wieku. Znikomy odsetek ro-
werzystOw ubiera si¢ w stroje sportowe, kaski czy
kamizelki odblaskowe — dominuja normalne ubiory.
Niestety, wiekszo$¢ rowerzystOw przejezdza przez
przejscia dla pieszych i duzy odsetek nie posiada wy-
maganego o$wietlenia. Charakterystyka ruchu rowe-
rowego w Toruniu pokazuje, iz rower stuzy przede
wszystkim jako miejski $rodek lokomociji.

Cele badan

Wokét tematyki ruchu rowerowego narosto bardzo wie-
le stereotypéw, ktére — co gorsza — powtarzane sa przez
srodowiska opiniotwércze: projektantéw, zarzadcéw drég,
srodki masowego przekazu. Analiza obrazu rowerzysty
w opinii powyzszych grup, jak i opinii pozostalej czesci
spoleczenistwa, a takze przyczyn ksztaltowania sie takie-
go wizerunku, bylaby bardzo ciekawym zagadnieniem so-
gjologicznym. Najczestszymi stereotypami rowerzysty sa:
nieo$wietlony, pijany zawalidroga albo ubrany w sportowy
stréj urzadzajacy slalom na chodniku.

Pytanie o to, jak w rzeczywistosci zachowuja sie na dro-
dze rowerzysci (czy jezdza po jezdni, chodnikach czy drogach
rowerowych) oraz jak sa ubrani lub tez w co sa wyposazone
ich rowery bylo gléwna motywacja badan pilotazowych
przeprowadzonych przez Stowarzyszenie Rowerowy Torufi
przy wspélpracy naukowej Instytutu Geografii Spoleczno-
-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza w Poznaniu. Badania mialy ukaza¢ cha-

Dr, Instytut Geografii Spoleczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM
w Poznaniu, stypendysta Fundacji Alexandra von Humboldta w Instytucie Mobil-
nosci i Transportu Politechniki w Kaiserslautern, michal.beim(@imove-kl.de

Mgr, Stowarzyszenie Rowerowy Torufi, stow(@rowerowytorun.com.pl
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rakterystyke ruchu rowerowego w Toruniu, natomiast ich
celem nie bylo mierzenie udzialu ruchu rowerowego w po-
drézach mieszkaficéw. Pomiardéw udziatu ruchu rowerowego
w strukturze pojazdéw dokonano jedynie na wybranych
punktach.

Metodologia badan
Informacje zostaly uzyskane na podstawie obserwacji w 29
najwazniejszych punktach na obszarze miasta (por. tab. 1
i rys. 1). Punkty obserwacyjne zostaly podzielone na dwie
kategorie. W pierwszej — w pieciu punktach dokonywano
liczenia pojazdéw przejezdzajacych poszczegélne przekroje
uliczne (oznaczonych literami A—E), w pozostalych 24 punk-
tach (oznaczonych liczbami) skupiono si¢ na gléwnym celu
badan — charakterystyce rowerzystéw. Punkty, w ktérych
prowadzono badania odnosnie liczby pojazdéw, stanowig
kordon na gléwnych trasach prowadzacych do $rédmiescia.
Natomiast lokalizacja punktéw, w ktérych badano wylacz-
nie charakterystyke rowerzystéw i ich zachowania, miata na
celu uwzglednienie réwniez ruchu rowerowego wewnatrz
poszczegblnych dzielnic oraz ruchu miedzydzielnicowego.
W pierwszym przypadku — w badaniach ilosciowych licz-
by pojazdéw — prowadzono obserwacje ciagle w trybie osiem-

Rys.1. Lokalizacja punktow prowadzenia pomiardw
Zradto: opracowanie wiasne, podktad OpenStreetMap.org (licencja Creative Commons)
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Tabela 1
Miejsca i czas prowadzenia pomiarow
- . . dzien czas warunki
Lp.| miejsce prowadzenia badan pomiaréw pomiaréw | atmosferyczne
A |most Pitsudskiego wtorek, 6.10.2009 5:00-23:00
B ‘(J(')ktﬁsfﬁf Targowe) wiorek, 6.10.2009  |5:00-23:00  |Zachmurzenie
- largowe umiarkowane,
ul. Kosciuszki . . bez opadow,
¢ (okolice ul. Stefana Batorego) wlorek, 6.10.2009 5:00-23:00 temperatura
" ) W porze prowa-
p |S20sa Chelminska (przy skizy- |, ook 6 10,2009 |5:00-23:00  |dzenia badait
zowaniu z ul. Podgorna) 2_19 ¢
g |Ulica Bema (przy skrzyzowaniu |, .o i 6102009 |5:00-23:00
z Sz0sa Chetminska)
skrzyzowanie ulic Poznanskiej 5:30-9:30 .
1 i Drzymaly wlorek, 20.10.2009 14,9 _ 1:0p |rano: 0-5°C
krzyz ie ulic Hall 5:30-9:30 poctemimis,
skrzyzowanie ulic Hallera :30-9: 0 potudniu:
2 i Kniaziewicza wiorek, 20102009 44 00 600 | deg
P 5:30-9:30 |Pochmurnie,
3 |plac Armii Krajowej wtorek, 20.10.2009 14:00 — 16:00 | przelotny
530930 deszcz,
i wU-3 od 15:30 deszcz
4 |plac Rapackiego wtorek, 20.10.2009 14:00 - 16:00
skrzyzowanie ulic . 5:30 - 8:30
5 |t yskowskiego i Dziewulskiego |0 21102009 13440 "47:00
skrzyzowanie ulic . 5:30-8:30
8 | Sktodowskie] | Bukowei Sroda, 21:10.2009 14409 17:00
plac Honorowych ) 5:30 - 8:30
7" Dawcow Krwi $roda, 2110200914400 - 17:00 | rano: 0-s°C
) 5:30-8:30 |mgliscie od
8 |plac Skarbka $roda, 21.10.2009 14:00 — 17:00 |5:30 do 6:30
krzyz ie ulic Konstytucji 5:30-8:30 opady deszczy;
skrzyzowanie ulic Konstytucji |, 30-8: 0 potudniu:
9 |3 Maja i Ludwika Slaskiego | 7% 21102009 100 "17.00 | avg
skrzyzowanie ul. Wschodniej |, 5:30-8:30 |Pochmurnie
1017 Skiodowskiei Sroda, 21.10.2009 14409 17:00
L . 5:30-8:30
11 |plac Daszynskiego $roda, 21.10.2009 14:00 - 17:00
skrzyzowanie ulic Szosa . 5:30-8:30
121\ ubicka i Przy Skarpie Sroda, 21102009 144.00 _17:00
5:30 - 8:30
13 |rondo Czadcy czwartek, 22.10.2009 14:00 - 17:00
skrzy;owaqig uIic' o 5:30 — 8:30
14 | Grudziadzkiej, Kosciuszki czwartek, 22.10.2009 : ]
h 14:00 - 17:00
i Lelewela
krzyzowanie ulic Polnej 530-830 | 3T
skrzyzowanie ulic Polnej 30-8: ogodnie;
15 |1 Bolestawa Chrobrego cavartek, 22.10.2009 |12:00 - 17:00 |00 bt
skrzyzowanie 5:30-8:30 |6-10°C
181 lic Grudziadzkiej i Polnej czwartek, 22:10.2009 1449 _17.09 |pogodnie
skrzyzowanie ulic Zwirki 5:30-8:30
17 Wigury oraz Cheminskiej | C2Warek: 22:10.2009 134,09 _37.99
skrzyzowanie 5:30 - 8:30
181 Liic Polnej i Ugory czwartek, 22102009 14400 4700
rano: 2-6°C,
pochmurnie;
. X . i po pofudniu:
skrzyzowanie 7:00 - 10:00 o
19/ lic Gagarina i Reja wlorek, 27102009 143, _ 46,09 |510°C
pochmurnie od
15:00 do 16:00
opad deszczu
rano: 2-6°C
. L . . pogodnie;
skrzyzowanie ulic Mickiewicza |, 5:30-8:30 .
20 i Watéw gen. Sikorskiego Sroda, 28.10.2009 14:00 - 17:00 221‘)8:5(1”'”'
pogodnie
skrzyzowanie ulic Zwirki 5:30 - 8:30
2 i Wigury oraz Legionow czwartek, 29.10.2009 14:00 - 17:00 |rano: 1-5°C,
20 _a pogodnie;
22 |Przy Kasowniku czwartek, 29.10.2009 5'30 8'39 po potudniu:
14:00 - 17:00 7-19°C
skrzyzowanie ulic Warszawskiej 5:30-8:30 |sfonecznie
231118 Stycznia czwartek, 29.10.2009 14499 17:00
skrzyzowanie ulic Chefminskiej . . 3-8°C,
A i Watéw gen. Sikorskiego wtorek, 10.11.2009 10:00-16:00 pochmurnie

Zrodto: opracowanie wiasne

nastogodzinnym: od godz. 5:00 do 23:00. Obserwacje za-
chowan rowerzystéw byly natomiast prowadzone przez
6 godzin w ciagu doby. W kazdym punkcie pomiarowym
badania odbywaly si¢ tylko jednego dnia, przy czym starano
sie tak dobiera¢ dni tygodnia, aby uniknaé szczegblnych sy-
tuacji, stad tez ograniczono badania do wtorkéw, $réd
i czwartkéw. Skromne naklady finansowe wynikajace z fak-
tu, iz do badan doszlo jedynie dzigki uprzejmosci prywat-
nych sponsoréw — przedsiebiorstwa Consus SA oraz Ais.pl —
nie pozwalaly zaré6wno na przeprowadzenie ich w cyklu
osiemnastogodzinnym we wszystkich punktach, jak i na ob-
jecie nimi wickszej liczby punktéw czy wydluzenie obserwa-
¢ji w danym punkcie na kilka dni w tygodniu.

Zdecydowana wickszo$¢ obserwacji zachowan rowerzy-
stow dokonywana byla natomiast w czasie szczytéw komu-
nikacyjnych — porannego i popoludniowego. Za najbardziej
efektywne godziny uznano dla pory porannej czas od 5:30 do
8:30 i dla popotudnia od 14:00 do 17:00. Prowadzenie ob-
serwacji przed godzina 6:00 moze dziwié, jednak ze wzgledu
na liczne przedsi¢biorstwa pracujace od godz. 6:00 oraz nie-
co mniejszg oferte przewozowa Miejskiego Zakladu Komu-
nikacji w Toruniu w godzinach 5:00—6:00 niz w pézniejszych
porach dnia rower jest stosunkowo popularnym srodkiem
lokomocji w dojazdach do pracy. W okresie, w ktérym pro-
wadzono badania, wschéd slofica nastepowal okolo godz.
6:30, a zachdd okolo godz. 17:00 — w przypadku pomiaréw
prowadzonych do 24 pazdziernika, natomiast po tej dacie,
wschéd byt okoto godz. 5:40, a zachéd okoto 15:50.

Badania przeprowadzono w pazdzierniku. Miesiac ten
wydaje si¢ by¢ najbardziej miarodajny dla $redniorocznej
charakterystyki ruchu rowerowego. Z jednej strony warun-
ki atmosferyczne nie sg juz silng zachetg do wykorzystywa-
nia roweréw w celach rekreacyjnych, z drugiej — Torun li-
czacy okolo 206 tys. mieszkancéw — jako miasto uniwersy-
teckie — gosci wéwczas ponad 40 tys. studentéw.

Obserwujacy odnotowywali nie tylko liczbe rowerzy-
stow, ale w drugiej cze$ci réwniez analizowano ple¢ rowe-
rzystow, wyposazenie roweru w o$wietlenie, ubiér rowerzy-
sty z podstawowym podzialem na sportowy, codzienny,
elegancki, posiadanie przez rowerzyste dodatkowych ele-
mentéw ubioru majacych poprawiaé bezpieczedstwo (ka-
ski) lub widocznosé¢ (kamizelki), sposéb przewozu ewentu-
alnego bagazu (np. plecak, koszyk czy sakwy). Notowano
rowniez, ilu rowerzystow korzysta z jezdni, a ilu jedzie po
drodze rowerowej lub chodniku. Niektére kryteria, np.
rozrdznienie miedzy strojem codziennym a strojem elegan-
ckim moga by¢ dyskusyjne, jednak ich wprowadzenie wy-
daje si¢ bardzo interesujace.

Ruch rowerowy na tle ruchu innych pojazdow

Pierwszym etapem badan bylo okreslenie udzialu roweréw
w strukturze pojazdéw. Badania przeprowadzone zostaly od
godz. 5:00 do 23:00, a zatem o dwie godziny dluzej, niz zwy-
klo sie przyjmowaé w tego typu badaniach. Celem jednak
byla identyfikacja rowerzystéw dojezdzajacych do licznych
przedsiebiorstw pracujacych w systemie dwu- lub tréjzmia-
nowym, w ktérych praca rozpoczynana jest o godzinie 6:00,
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14:00 lub 22:00. Autorom przy$wiecalo przekonanie, ze we
wezesnych godzinach porannych oraz péznych wieczornych
zainteresowanie wyborem roweru w codziennych podrézach
moze by¢ wyzsze. Wprawdzie Miejski Zaklad Komunikagji
w Toruniu uruchamia regularne kursy juz przed godzing
5:00, to jednak niektdre linie autobusowe wyruszaja na trasy
po godzinie 6:00, a ponadto siatka polaczefi w godzinach
wieczornych nie jest tak atrakcyjna jak podczas porannego
lub popoludniowego szczytu komunikacyjnego.

Na podstawie pomiaréw okre§lono udzial roweréw
w strukturze pojazdéw nasrednim poziomie 2,9%. Najwyzszy
odsetek rowerzystéw byl obserwowany w punkcie umiejsco-
wionym przy Szosie Chelmiriskiej (4,6%), a najnizszy na mo-
$cie Pilsudskiego (2,5%). Najczesciej spotykanym wsréd
ogdbtu pojazdéw byt samochéd osobowy —85,9%. Samochody
dostawcze stanowily 6,9%, ciezarowe — 2,0%, autobusy —
1,9%, a motocykle i motorowery — 0,4% (por. tab. 2).

Rozklad godzinowy ruchu rowerowego wykazuje podobne
tendencje jak rozklad ruchu samochodowego (por. rys. 2 i 3).
W obu przypadkach obserwowaé mozna szczyty poranne i po-
poludniowe natezenia ruchu, przy czym szczyt popotudniowy
charakteryzuje sie wicksza liczba pojazdéw niz szczyt poranny.
Zasadnicza réznica jest natomiast proporcja natezenia ruchu
w godzinach szczytu do nat¢zenia ruchu poza nim. W przy-
padku roweréw, réznice sa znacznie wigksze niz w przypadku
samochodéw osobowych. Ponadto poranny szczyt ruchu ro-
werowego przypada nieco wczesniej (6:00-8:00) niz ruchu
samochodéw osobowych (7:00-10:00). Szczyt popotudniowy
przypada natomiast w obu przypadkach od godz. 13:00 do
19:00, osiagajac apogeum miedzy godz. 14:00a 17:00. W przy-
padku ruchu rowerowego szczyt popotudniowy moze by¢
cze$ciowo spotegowany ruchem rekreacyjnym.

Nalezy nadmieni¢ jednak, ze obraz wylaniajacy si¢ z ana-
lizy godzinnego rozkladu natezenia ruchu samochodowego
moze by¢ nieco znieksztalcony, gdyz przez ulice, w ktérych
zlokalizowane zostaly punkty obserwacyjne, odbywa si¢
czeSciowo ruch tranzytowy. Most Pilsudskiego lezy w ciagu
drég krajowych nr 1 i nr 15, a ulica Lubicka w ciagu DK15
i DK80, ponadto ulice Bema, Podgérna czy Kosciuszki trak-
towane sg przez cze$¢ kierowcdw jako praktyczne skréty po-
zwalajace na przejazd pomiedzy tymi drogami krajowymi.
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Rys. 2. Natezenie ruchu roweréw — suma dla wszystkich kierunkow w pieciu punkach
pomiarowych
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Rys. 3. Natezenie ruchu samochoddw osobowych — suma dla wszystkich kierunkow w pieciu
punkach pomiarowych
Zrodto: opracowanie wiasne

Rozklad godzinowy ruchu rowerowego i samochoddéw
osobowych diametralnie si¢ r6zni natomiast od natezenia
pojazdéw dostawczych (rys. 4)iciezarowych (rys. 5). W obu
widad, ze szczyt przypada na godziny pracy, przy czym
w przypadku pojazdéw ciezarowych jest to miedzy godz.
7:00 a 15:00, a dla pojazdéw dostawczych czas ten jest
nieco bardziej wydtuzony — od 6:00 do 17:00. Do apoge-
um dochodzi w obu przypadkach w czasie miedzy godz.
8:00 a 14:00.

Tabela 2
Miejsca i czas prowadzenia pomiaréw iloSciowych (pomiar w godzinach 5:00-23:00)

punkt | kierunek liczba pojazdéw ossz[l:l:::?[("’/{] samochody dostawcze [%] | samochody cigzarowe [%] autobusy [%] i m:’:g:g::‘;krls %] rowery [%]
do centrum 18438 81,2 8,8 3,6 33 0,6 2,5
A na Podgorze 19 557 81,1 9.1 3,8 3.1 0,5 2,5
do centrum 13239 87,0 7,0 1,3 1,6 0,4 2,7
b na Rubinkowo 10900 89,2 53 08 1,7 0,2 2,8
c do centrum 18 281 90,1 4.6 1,4 1.2 0,3 2,3
w strong wiaduktu 16 630 89,8 4,8 1,3 1,3 0,5 2,4
b do centrum 8681 84,6 7,1 1,2 2,3 0,3 45
do Wrzoséw 8198 82,6 8,8 1,1 2,3 0,4 48
. w kierunku Bema 6072 88,2 6,6 0,9 0,1 0,5 3,6
w kierunku Podgornej 5690 87,8 71 11 0,2 0,5 3,3
RAZEM 125 686 85,9 6,9 2,0 1,9 0.4 29

zrodio: opracowanie wiasne
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Rys. 4. Natezenie ruchu samochodéw dostawczych — suma dla wszystkich kierunkow w pigciu
punkach pomiarowych
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 5. Natgzenie ruchu samochodow cigzarowych — suma dla wszystkich kierunkéw w pigciu
punkach pomiarowych
Zrodto: opracowanie wiasne

Uwzgledniajac tylko cztery z pieciu punktéw pomiaro-
wych (punkt polozony przy ulicach Bema i Podgérnej, ze
wzgledu na obserwacje ruchu rowerowego réwnoleglego
do centrum musial zosta¢ odrzucony), to w czasie poranne-
go oraz popoludniowego szczytu komunikacyjnego mozna
obserwowal przewage liczby rowerzystéw jadacych do cen-
trum, natomiast poza szczytem, zwlaszcza w godzinach
wczesnego poranka i przedpotudnia, dominujg rowerzysci
jadacy z centrum miasta. W godzinach wieczornych oba
kierunki byly bardzo wyréwnane.

Godzinny rozklad kierunkéw samochodéw osobowych
jest bardziej wyrazny. Od godziny 5:00 do 12:00 przewaza
kierunek do centrum, natomiast od 12:00 do 16:00 z cen-
trum. Po godzinie 16:00 ponownie wiccej pojazdéw udaje sie
w kierunku do centrum, cho¢ w godzinach wieczornych te
réznice sa nieco mniejsze. W przypadku samochodéw do-
stawczych pojazdy udajace sie do centrum przewazaly w go-
dzinach od 5:00 do 10:00, a nastepnie od 15:00 do 23:00.

Badania potwierdzily wstepnie przyjeta hipoteze, iz trans-
port rowerowy we wczesnych godzinach rannych 1 péznych
wieczornych moze odgrywal szczegdlne znaczenie w struk-
turze ruchu. Najwyzszy udzial roweréw w ogélnej liczbie
pojazdéw zostal zaobserwowany pomiedzy godzing 5:00
a 6:00 — rowery stanowily wowczas 5,1% wszystkich pojaz-
déw. Takze miedzy godzing 6:00 a 7:00 — udzial roweréw

w strukturze pojazdéw byl réwniez wyzszy od sredniej (wy-
noszacej 2,9%) i ksztaltowal si¢ na poziomie 3,6% wszyst-
kich pojazdéw. Wartosci powyzej Sredniej obserwowano réw-
niez p6znym wieczorem (godz. 22:00-23:00 — 3,6%) oraz
w czasie poludniowego szczytu komunikacyjnego (od godz.
14:00 do 17:00 — od 3,5% do 3,9% wszystkich pojazdéw).
Najnizszy udzial ruchu rowerowego w strukturze wszystkich
pojazdéw obserwowany byl natomiast w godzinach 19:00—
21:00 i wynosil 1,8% wszystkich pojazdéw.

Rozklad godzinowy natezenia ruchu rowerowego po-
kazuje, ze rower jest Srodkiem lokomocji wykorzystywa-
nym przez torunian — podobnie jak samochéd osobowy —
w dojazdach do miejsc pracy, nauki czy w celu dokonania
zakupdw.

Struktura demograficzna rowerzystow

Osoby prowadzace obserwacje w 24 punktach pomiaro-
wych (oznaczonych cyframi) mialy za zadanie dokona¢ cha-
rakterystyki demograficznej rowerzystéw. Na podstawie
obserwacji musialy one okresli¢ ple¢ i szacunkowy wiek
rowerzystow przejezdzajacych przez punkty pomiarowe.
Woprawdzie okreslanie wieku zawsze jest obarczone pew-
nym bledem, gdyz wyglad nie zawsze oddaje realny wiek,
jednak wprowadzenie tego parametru do analizy pozwolilo
na uzyskanie obrazu uzytkownikéw roweréw. Nalezy nad-
mienié, iz zagraniczne analizy zachowan rowerzystéw od-
woluja sie do tego sposobu okreslania przyblizonego wieku
uzytkownikéw roweréw (por. {4]).

Sposréd policzonych w drugiej czesci badan 4609 rowe-
rzystéw zdecydowang wiekszo$¢ — 78,5% — stanowili mez-
czyzni. Najwyzszy odsetek rowerzystek obserwowany byt
w poétnocnych i zachodnich dzielnicach miasta. Szczegdlnie
wysokim odsetkiem kobiet wyr6znialy sie nastepujace
punkty obserwacyjne: 19 (skrzyzowanie ulic Gagarina
i Reja) — 32,8%,18 (skrzyzowanie ulic Polnej i Ugory) —
30,4%, 13 (rondo Czadcy) — 28,5% i 17 (skrzyzowanie ulic
Zwirki i Wigury oraz Chelmifiskiej) — 28,9%. Najnizszy
odsetek rowerzystek obserwowany byl w dwéch punktach
pomiarowych potozonych w poblizu dworca Torun Gléwny.
W punkcie 3 (plac Armii Krajowej) kobiety stanowily —
14,9% ogéhu uzytkownikéw roweréw, w punkcie nr 2
(skrzyzowanie ulic Hallera i Kniaziewicza) — 15,1%.

Dominujaca grupa wiekowa uzytkownikéw roweréw
byly osoby, ktérych wiek oszacowano w przedziale 50-60
lat. Stanowily one 26,5% ogdtu obserwowanej populacji.
Kolejng grupe tworzyli uzytkownicy rowerdw, ktérych
wiek oszacowany zostal na 40—-50 lat — 25,2%. 21,6% sta-
nowili rowerzysci w wieku okolo 3040 lat, 12,4% — w wie-
ku okoto 20-30 lat oraz 11,8% w wieku okoto 60—70 lat.
Najmniej liczna grupa byli rowerzysci, ktérych wiek osza-
cowany zostal powyzej siedemdziesiatego roku zycia—1,1%
i do dwudziestego roku zycia — 1,4%.

Badanie struktury plci i wieku shuzyé moze czasem jako
jeden z elementéw ewaluacji jakosci warunkdw poruszania
sie rowerem (por. {21, {4} i {6}). Kobiety oraz osoby w po-
deszlym wieku wybieraja zazwyczaj — nawet kosztem nie-
wielkiego wydtuzenia drogi — trasy bezpieczniejsze. Osoby
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miode i w sile wieku cze$ciej decyduja sie na trasy pozwa-
lajace na jak najszybszy przejazd. Réwniez badania toruni-
skie pozwalaja na podobne obserwacje. Odsetek rowerzy-
stéw w przedziale wiekowym 20-40 lat powyzej Sredniej
ze wszystkich punktéw pomiarowych dla tego przedziatu
wiekowego obserwowany byl w nastepujacych punktach
pomiarowych: 1,2,4,7,8,12, 13, 15, 16, 17, 19, 20, 23.
Natomiast dla grupy oséb starszych niz 60 lat wartosci
wyzsze od Sredniej ze wszystkich punktéw pomiarowych
dla tego przedzialu wickowego obserwowane byly w punk-
tach pomiarowych: 1, 3, 5, 9, 10, 11, 14, 18, 19, 22, 24.
Poréwnanie pokazuje, ze tylko w punktach 1 i 19 obie
grupy byly reprezentowane ponad sredni poziom dla swo-
jego przedzialu wiekowego, a tylko w punktach 6121 byly
ponizej Sredniej.

Liczac korelacje pomiedzy plcia a struktura wieku uzyt-
kownikéw roweréw mozna odkry¢ réwniez pewne, cho¢
stosunkowo stabe, potwierdzenie powyzszej tezy o wyborze
tras. Pomiedzy kobietami (niezaleznie od wieku) a grupg
rowerzystow, ktérych wiek zostal oszacowany na 2040 lat
(niezaleznie od plci), wystepuje niewielka, ujemna korelacja
(-0,13), a pomiedzy kobietami a seniorami (60+) wyste-
puje dodatnia korelacja (0,39). Liczba rowerzystek powyzej
sredniej dla tej grupy byla obserwowana w nast¢pujacych
punktach: 1, 4, 13, 14, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 24.

Ubidr rowerzystow

Ubiér rowerzystéw jest elementem $wiadczacym zaréwno
o celu wykorzystania rowerdéw, poziomie bezpieczefistwa,
a takze o kulturze mobilnosci. Dane w ujeciu chronologicz-
nym dla danego miasta moga oddawal pewne tendencje
(np. wzrost popularnosci roweréw wsréd yuppies). Trudno
jednak poréwnywac wyniki obserwacji miedzy poszczegdl-
nymi miastami, chociazby ze wzgledu na rézna strukeu-
re zawodowa ludnosci w poszczegélnych osrodkach miej-
skich. Nieco wiecej informacji niesie natomiast odsetek ro-
werzystéw ubierajacych sie w stroje sportowe. Umozliwia
on oszacowanie grupy os6b wykorzystujacych rower przede
wszystkim w celach sportowych czy przy intensywnej re-
kreacji.

W stroju sportowym definiowanym m.in. jako dres
czy stréj kolarski podrézowalo tylko 2,4% obserwowa-
nych rowerzystéw. Jeszcze trudniejsza do zdefiniowania
byla grupa rowerzystéw poruszajacych si¢ w eleganckich
strojach. Obserwatorzy musieli samemu ocenié, czy strdj
mozna uznaé za elegancki. W tej grupie uwzgledniano
przede wszystkim osoby ubrane w garnitury, marynarki,
garsonki. Rowerzystéw podrézujacych w takich strojach
bylo tylko 0,5%.

Sprawami, ktére wywoluja najwiecej kontrowersji, sa ka-
mizelki i kaski. Sposrdd torunskich rowerzystéw niewielu
korzysta z tego wyposazenia. Rowerzysci jezdzacy w kami-
zelkach odblaskowych stanowili 3,4%. Szczegélnie niechet-
ne kamizelkom byly kobiety — tylko 1,8% posiadalo je. Kaski
byly uzywane przez jeszcze mniejsze grono rowerzystow —
1,7%. Réwniez kobiety wykazywaly sie duzo wigkszym dy-
stansem — tylko 0,8% rowerzystek jezdzilo w kasku.

6

Przewo6z bagazu

Dojazdy do pracy, szkoly czy po zakupy wiazg sie z przewo-
zeniem bagazu. Rowerzysci maja rézne mozliwosci przewo-
zenia bagazu. Od specjalnie dedykowanych temu rozwia-
zan, takich jak sakwy rowerowe, koszyki (zwlaszcza z przo-
du kierownicy), bagazniki, przez klasyczne rozwiazania nie
przeszkadzajace w jezdzie (np. plecaki) po improwizacje
polegajaca na wieszaniu réznych toreb np. na kierownicy.
Sposéb przewozu §wiadczy o pewnym do$wiadczeniu uzyt-
kownikéw, jak i dostosowaniu roweru do potrzeb ruchu
miejskiego.

Bagaz zostal zaobserwowany u 69,5% rowerzystow.
Rowerzysci najczesciej przewozili bagaz w plecakach. Tak
czynilo 39,8% obserwowanych cyklistéw. W koszyku (bez
sprecyzowania sposobu jego montazu: na kierownicy czy
na bagaznikow) bagaz przewozilo 33,1%, a w sakwach —
7,6%. Pozostali (19,4%) rowerzySci przewozili swoj bagaz
w inny sposob, przy czym dominowaly torby zawieszane na
ramieniu.

Rowerzys$ci a przepisy prawa

Powszechnie obowiazujacym stereotypem w Polsce jest
stwierdzenie, iz rowerzy$ci sa ta grupa uzytkownikéw
drég, ktéra najczesciej tamie przepisy. Cho¢ lista zarzutow
wobec cyklistéw jest bardzo dluga, ograniczony charak-
ter badan nie pozwalal na rozwiniecie wszystkich kwestii.
Skoncentrowano si¢ na dwéch zagadnieniach: wyposazeniu
roweréw w wymagane przepisami o§wietlenie oraz na prze-
jezdzaniu rowerzystéw przez przejécia dla pieszych.

Fakt przeprowadzania badan w okresie jesiennym umoz-
liwil obserwacje wyposazenia rowerzystdw w wymagane pra-
wem o$wietlenie. Obserwacje prowadzone byly tylko po
zmroku lub przed $witem. Za dnia taka obserwacja bylaby
niemozliwa, gdyz zamontowane o$wietlenie moze by¢ nie-
sprawne, a z drugiej strony, nowoczesne o$wietlenie jest za-
zwyczaj fatwe do demontazu (forma zabezpieczenia przed
kradziezg) i wielu rowerzystéw nie montuje go za dnia.
Wyniki stawiaja torunian w niekorzystnym Swietle. Tylko
59,7% rowerzystow uzywalo o$wietlenia, podczas gdy bez
oswietlenia lub z o$wietleniem niekompletnym podrézowato
40,3% rowerzystow.

Korzystanie z chodnikéw przez rowerzystéw w mo-
mencie prowadzenia badan bylo mozliwe tylko w okreslo-
nych warunkach, gdy na jezdni jest dopuszczona predkos¢
powyzej 50 km/h w dzied, a sgsiedni chodnik posiada
przynajmniej 2 m szeroko$ci. Przejezdzaé przez przejscia
dla pieszych jednak nie wolno. Obserwacje przejs¢ dla
pieszych przeprowadzono tylko w niektérych punktach
pomiarowych (4, 5, 6, 8, 10, 11, 13, 14, 15, 16, 17, 19,
20, 21, 24). Nie objely tez wszystkich rowerzystow
(z oczywistych wzgledéw nie uwzgledniono korzystaja-
cych z jezdni). Sposrdd 1528 rowerzystéw korzystajacych
z chodnikéw az 79,6% przejezdzalo przez przejscia dla
pieszych. W badaniach natomiast nie odnotowywano, czy
rowerzysta mial prawo korzysta¢ z chodnika. Stanowi to
pewien mankament, ktéry powinien byé w przyszlosci
wyeliminowany.
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Podobnie przy analizie odsetka rowerzystéw korzystaja-
cych z jezdni nie odnotowywano, czy rowerzysta ma alternaty-
we w postaci drogi rowerowej. Niemniej z jezdni korzystalo
10,7% rowerzystow. Reszta poruszala si¢ chodnikami, droga-
mi rowerowymi albo drogami dla pieszych i rowerzystow.
Najwyzszy odsetek rowerzystéw korzystajacych z jezdni zostal
zaobserwowany w nastepujacych punktach pomiarowych:
2 (skrzyzowanie ulic Hallera i Kniaziewicza) — 47,2%, 8 (plac
Skarbka) — 34,3%, 1 (skrzyzowanie ulic Poznanskiej i Drzy-
maly) — 29,2%. Na skrzyzowaniu Hallera z Kniaziewicza wy-
znaczone jest male rondo poprawiajace bezpieczefistwo ruchu,
na skrzyzowaniu ulic Poznanskiej i Drzymaly wystepuja trud-
ne warunki do jazdy po chodniku, natomiast w obrebie placu
Skarbka niektére relacje dostepne sa tylko dla jadacych po
jezdni (bez zbednego wydluzania trasy podrézy, a co za tym
idzie znacznego wydhuzenia czasu przejazdu).

Najnizszy udzial rowerzystéw jadacych po jezdni zaobser-
wowany zostal w punktach pomiarowych nr 12 (skrzyzowanie
ulic Szosa Lubicka i Przy Skarpie) — 0,9%, 11 (plac Daszyfi-
skiego) — 1,9%, 4 (plac Rapackiego) — tez 1,9%. Przez plac
Daszyriskiego, Szosa Lubickg i plac Rapackiego przebiegaja
drogi krajowe dwujezdniowe dwu- i trzypasowe, w ich obrebie
w momencie prowadzenia badafi byly drogi rowerowe i wy-
znaczone sg przejazdy dla rowerzystow na niektérych relacjach.
Sytuacja na jezdni zniechecata do jazdy po niej rowerem, a dro-
gi rowerowe stanowily zachete do korzystania z nich.

Podsumowanie

Toruf jako miasto uniwersyteckie o stosunkowo zwartej za-
budowie ma duze predyspozycje, aby stac sie jedng z rowe-
rowych stolic Polski. Doswiadczenia poréwnywalnych wiel-
kosciowo miast Niemiec, np. Fryburga Bryzgowijskiego,
pokazuja, ze miasta Srednie maja najwicksze szanse osigg-
niecia poziomu okoto Y4 wszystkich podrézy przy jedno-
czesnym wysokim udziale transportu publicznego i ruchu
pieszego, taczac wysoka mobilno$¢ mieszkaicow i wysoka
jakos¢ srodowiska miejskiego (por. [11).

Pomimo pewnych, wczesniej wspomnianych brakéw to-
runiskie analizy stanowia cenny wklad w wiedze na temat
ruchu rowerowego w miastach polskich. Wyniki badan po-
kazuja, iz ruch rowerowy ma charakter gléwnie komunika-
cyjny. Swiadcza o tym zaréwno godziny szczytu ruchu rowe-
rowego, jak i ubiér rowerzystéw. Stosunkowo wysoki udziat
ruchu rowerowego we wezesnych godzinach porannych oraz
péznych godzinach wieczornych to dowdd na to, iz dojazd
rowerem jest atrakcyjna alternatywa dla os6b pracujacych
w systemie tréjzmianowym, rozpoczynajacych lub kocza-
cych prace w czasie, gdy polaczenia komunikacja publiczng
nie sa tak czeste jak w innych porach dnia. Niski odsetek
o0s6b najmlodszych, i najstarszych, a takze kobiet w badanej
populacji dowodzi natomiast, iz poruszanie si¢ po miescie
podswiadomie nie jest jeszcze uwazane za bezpieczny sposob
przemieszczania sie. Sprawa ktéra najbardziej martwi, to sto-
sunkowo niski stopiefi przestrzegania przepiséw przez rowe-
rzystow, zwlaszcza tych postanowien, ktdre maja wielki
wplyw na ich bezpieczefistwo: oswietlenia oraz przejezdzania
przez jezdnie na pasach. Sprawa ta wymaga dzialad na rzecz

poprawy kultury mobilnosci. Niemniej badania pokazuja, ze
ruch rowerowy w Toruniu posiada duzy potencjal rozwoju tej
formy transportu.

Miasto w ostatnich latach podejmuje liczne dziatania na
rzecz poprawy warunkéw ruchu rowerowego. W 2007
roku Rada Miasta Torunia uchwalila ,Program rozwoju ko-
munikacji rowerowej na lata 2007— 2015” [51, zatwierdza-
jac tym samym ,Standardy techniczne i wykonawcze dla
infrastruktury rowerowej miasta Torunia”. W efekcie po-
wstaja wlasciwie tylko drogi z bitumiczng nawierzchnia.
Zazwyczaj sa one dobrze oddzielone od chodnika (m.in.
réznica niwelety), a rowerzysci nie napotykaja utrudnien
w postaci wysokich kraweznikéw. Dobra infrastruktura ro-
werowa stwarza wiec szanse na uczynienie z roweru realnej
alternatywy dla samochodu (por. {3]).

Niewatpliwie do jednych z ciekawszych dzialan na rzecz
poprawy warunkéw ruchu rowerowego naleza systemowe
dzialania prowadzone w dzielnicy Bydgoskie Przedmiescie,
ktéra zlokalizowana jest miedzy centrum a kampusem
Uniwersytetu Mikolaja Kopernika. W latach 2008-2010
powstala droga rowerowa w ulicy Bydgoskiej wraz z przejaz-
dem przez plac Rapackiego, umozliwiajac rowerzystom do-
jazd do staréwki. Pod koniec lat dziewie¢dziesiatych XX wie-
ku uspokojono szereg ulic na osiedlu, wprowadzajac zasade
pierwszefistwa z prawej strony (skrzyzowania ulic réwno-
rzednych). Rewitalizacja ulicy Mickiewicza prowadzona w la-
tach 2008-2010 wplywa na ograniczenie tranzytu, a przez to
na poprawe warunkéw jazdy rowerem oraz na wzrost jakosci
zycia mieszkaicéw. Koncentracja dzialafi na rzecz poprawy
warunkéw ruchu rowerowego na Bydgoskim Przedmiesciu
i w okolicach uniwersytetu ma tez na celu kreowanie nowej
kultury mobilnosci, przede wszystkim wérdd studentdw.

Nalezy podkresli¢, ze cho¢ badania pokazuja duzy poten-
¢jal Torunia w zakresie wykorzystania roweru w codziennych
podrézach, to sukces zaleze¢ bedzie jednak w duzej mierze
od konsekwencji w realizacji przyjetych postanowient odnos-
nie rozwoju infrastruktury rowerowe;j.
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Katarzyna Sienkiewicz-Matyjurek
Maciej Szymczak?

WYNIKI BADAN ZRODEL INFORMAC)!
0 TRANSPORCIE ZBIOROWYM W MIESCIE

Uzytkownicy transportu zbiorowego zainteresowa-
ni sa dostepem do informacji o ofercie przewozo-
wej, planowych przyjazdach i odjazdach $rodkéw
transportu zbiorowego, opoéznieniach, zmianach
sposobu kursowania itp. W artykule zaprezento-
wano serwisy, ktore stuza dostarczeniu informacji
w czasie rzeczywistym uzytkownikom transportu
zbiorowego oraz wyniki badafd przeprowadzone
w dwoéch obszarach zurbanizowanych — aglomera-
cji poznanskiej i na terenie Gérnoslaskiego Okregu
Przemyslowego, ktérych celem bylo okreslenie, z ja-
kich zrédel informacji korzystaja poruszajacy sie po
mieScie Srodkami transportu zbiorowego oraz jak
oceniaja przydatno$¢ tych zrédet.

Wprowadzenie

Wspblczesne systemy transportowe borykajg sie z wieloma
problemami: sa przeciazone, niedostosowane do specyfiki
miast i potrzeb komunikacyjnych ich mieszkaicéw, a ponadto
wplywaja negatywnie na poziom stabilnosci $rodowiskowej,
co wraz z niewydolnosciag komunikacyjna (kongestia) zamiast
zwicksza¢ — obniza jakos¢ zycia mieszkadcoéw. Dysfunkcyjnosé
systeméw transportowych powoduje przede wszystkim diugi
czas podrézy miejskich odczuwany zwlaszcza przez poruszaja-
cych sie samochodami. Istotng role w réwnowazeniu miejskich
systeméw transportowych maja odegraé Srodki transportu
zbiorowego. Rozwdj transportu zbiorowego (rozumiany ilos-
ciowo i jako$ciowo wraz z calym szeregiem komplementar-
nych rozwigzan) postrzegany jest jako jeden z najwazniejszych
czynnikéw poprawy sytuacji ruchowej we wspolczesnych mia-
stach, a dodatkowo przemawiaja za nim zwigkszona wobec
transportu indywidualnego efektywno$¢ i mniejsza uciazliwosé
dla $rodowiska. W zwiazku z tym, jednym z gléwnym zadan
ujetych w Polityce Transportowej Paristwa na lata 2006-2025
jest ,promowanie innowacyjnych rozwiazan technicznych, np.
poprzez zachecanie do: rozwijania systeméw zarzadzania ru-
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chem zapewniajacych priorytet w ruchu $rodkom transportu
publicznego, stosowania systemdw sterowania dyspozytorskie-
go dla pojazdéw transportu publicznego z wykorzystaniem
nawigagji satelitarnej, rozwijania dynamicznych systeméw in-
formowania pasazeréw itp.”>. Skutecznym sposobem uspraw-
nienia przeplyw6éw os6b i rzeczy w miastach staja sie zatem
Inteligentne Systemy Transportowe (ITS), wraz z jednym z ich
podstawowych elementdw, jakim sa systemy informacgji trans-
portowej. W artykule zaprezentowano rozwigzania, ktére sha-
za dostarczeniu informacji w czasie rzeczywistym uzytkowni-
kom transportu zbiorowego.

Uzytkownicy systeméw transportowych moga wykorzy-
stywal informacje z systemu informacji transportowej w pla-
nowaniu podrézy: wyborze §rodka transportu i trasy przejaz-
du, a takze do modyfikacji wybranej wczesniej trasy w celu
unikania czy ograniczania réznych zagrozen w czasie trwania
podrézy. Osoby podrézujace Srodkami transportu zbiorowego
zainteresowane sg przede wszystkim dostepem do informagji
o ofercie przewozowej, planowych przyjazdach i odjazdach
srodkéw transportu zbiorowego, opéznieniach, zmianach spo-
sobu kursowania itp. Informacje dotyczace stopnia zatloczenia
poszczegdlnych odcinkéw drdg, utrudniert w ruchu drogo-
wym, zalecanych objazdéw czy zmian w organizacji ruchu sg
im mniej przydatne, lecz w obliczu braku tych pierwszych
moga z nich skorzysta¢, konfrontujac je we wlasnym zakresie
z planem kursowania §rodkéw transportu zbiorowego.

Serwisy informacyjne dla podrdznych

Istnieje wiele serwiséw, w ktorych poruszajacy sie po mie-
$cie moga znalez¢ potrzebne informacje®. Ich wykorzystanie
zalezy przede wszystkim od potrzeb poszczegdlnych oséb,
ich potencjalnych uzytkownikéw. Badania przeprowadzone
w Wielkiej Brytanii wskazuja, ze podstawowymi informa-
¢jami, ktérych poszukuja podrézni, sa: informacje o ograni-
czeniach w ruchu drogowym oraz mozliwos¢ zaplanowania
trasy. Wyniki tych badan przedstawiono w tabeli 1.

> Polityka Transportowa Paistwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury,
Warszawa 2005, s. 30.

4 Por.: http://www.9292.0v.nl, http://www.rejseplanen.dk, http://www.atoc.org,
http://www.nationalrail.co.uk, http://www.transportdirect.info, http://www.tra-
veline.org.uk.
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Tabela 1

Podstawowe rodzaje informacji, ktérych poszukujg podrézni
w serwisach informacyjnych

Typ informaciji Liczba odpowiedzi [%]
Ograniczenia w ruchu drogowym w czasie podrozy 87
Mozliwo$¢ zaplanowania podrézy 80
Potencjalny czas trwania podrozy 73
Koszty catkowite podrozy 66
Mozliwosci zakupu biletu 56
Koszty transportu w zaleznosci od $rodka 54
Sugestie w dokonywaniu wyboru $rodka transportu 43

Zrédio: G. Lyons, The role of information in decision-making with regard to travel, ,Intelligent Transport
Systems”, IEE Proceedings, Vol. 153, No. 3, September 2006, s. 207

Informacje na temat rozktadéw jazdy $rodkéw publicz-
nego transportu zbiorowego, o trasach przejazdu, opta-
tach, taryfach, objazdach czy remontach mozna znalez¢ na
stronach zakladéw przewozéw i zwiazkéw komunikacyj-
nych z calego $wiata. Przyjmuja one postal portali podréz-
nych. Przykladem takiego portalu o ogromnej funkcjonal-
nosci jest portal zarzadu transportu w obszarze metropoli-
talnym Los Angeles (Los Angeles County Metropolitan
Transportation Authority — Metro), gdzie mieszka ponad
9,6 milionéw ludzi. Oprécz tradycyjnego zestawu infor-
macji, jakie w takich portalach mozna znalezé, mamy tu
rozbudowany modul do planowania podrézy Srodkami
publicznej komunikacji zbiorowej. Uzytkownik moze bar-
dzo precyzyjnie okresli¢ swoje preferencje odnosnie plano-
wanej podrézy: dzief tygodnia, godzina, $rodek transpor-
tu i mozliwos¢ jego zmiany na inny, rodzaj taryfy, z ktérej
chce korzystaé, maksymalny dystans, jaki jest sklonny po-
kona¢ pieszo, a takze wskazaé, ze interesuje go mozliwosé
przewozu 0séb niepelnosprawnych. Poczatek i koniec po-
drézy mozna okreslaé na rézny sposéb (miejscowosé, dziel-
nica, ulica, punkt przesiadkowy, skrzyzowanie, przysta-
nek), a do tego serwis oferuje liste wazniejszych miejsc,
i obiektéw w zakresie wstepnie zdefiniowanych rejondw.
Wszystko jest pokazane na podrecznej mapie. W efekcie
uzyskujemy liste mozliwych scenariuszy podrézy z poda-
niem przystanku poczatkowego, konficowego, punktéw
przesiadkowych, godzin przyjazdu i odjazdu poszczegdl-
nych §rodkéw transportu, a takze tagcznym kosztem po-
drézy. Etapy planowania podrézy w tym serwisie pokaza-
no na rysunku 1. Niezaleznie od tego dostepna jest nieod-
platnie aplikacja dla iPhone’a pozwalajaca na planowanie
podrézy bez koniecznosci dostepu do komputera
i Internetu. Zakres informacji i ustug, jakie oferuje portal
Metro, jest imponujacy nawet w warunkach amerykan-
skich. Poczesne miejsce w systemach informacji pasazer-
skiej znajduja elektroniczne tablice podajace rzeczywisty
czas odjazdu pojazdu transportu zbiorowego. Wymaga to
stalego monitorowania ruchu pojazdéw z wykorzystaniem
technologii RFID lub GPS. Na duza skale system dyna-
micznej informacji pasazerskiej, Real Time Passenger
Information System (RTPIS), wprowadzono w Auckland.
Odbiorniki GPS zainstalowano w ponad 1000 autobuséw,
a elektroniczne tablice informacyjne podajace czas przy-
jazdu i odjazdu z uwzglednieniem biezacych opdznieni zlo-
kalizowano w 370 punktach aglomeracji: na przystankach,

punktach przesiadkowych i dworcach’. System potaczony
jest z systemem sterowania ruchem i zapewnia absolutne
pierwszenstwo przejazdu autobusom na 174 skrzyzowa-
niach w centrum miasta poprzez odpowiednio wczesne za-
taczanie zielonego $wiatta®. Tego typu systemy mozna roz-
budowal o informacje dotyczace zatloczenia poszczegdl-
nych pojazdéw w transporcie zbiorowym (kongestia
w $rodkach transportu) po zainstalowaniu w pojazdach sy-
steméw zliczania pasazerow.

Okreslanie preferencii Mozliwe scenariusze podrézy

Plan przejazdu

Rys. 1. Planowanie podrézy w obszarze metropolitalnym Los Angeles — serwis Metro
Zrodto: http://socaltransport.org/tm_pub_start.php, 8 pazdziernika 2010 r.

Jeden z wariantéw podrdzy

Plan przejazdu

Bys. 2. Planowanie podrdzy w aglomeracji poznanskiej — serwis ZTM w Poznaniu
Zrodto: http://www.ztm.poznan.pl/komunikacja/planer , 25 maja 2011 r.

5

Zob. http://www.htsgroup.co.nz, 8 pazdziernika 2010 r.

¢ Szczegdtowo architektura systemu, jak i jego zalozenia zostaly przedstawione

w V. Vencatachellum, Auckland'’s signal pre—emption and real time passenger informa-
tion system, Technical Conference of the Institution of Professional Engineers New
Zealand Transportation Group (IPENZ-TG), IPENZ, Wellington 2003, http://
www.ipenz.org.nz/ipenztg/papers/2003.htm, 11 pazdziernika 2010 r.
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Przykladowo w Polsce na stronie Komunikacyjnego
Zwiazku Komunalnego Goérnoslaskiego Okregu Przemy-
stowego (KZK GOP) funkcjonuje System Informacji Pasa-
zerskiej, ktéry udostepnia takie informacje. Analogiczne
informacje sa podane dla podréznych na stronach interne-
towych wielu miejskich przedsi¢biorstw komunikacyjnych.
Niedawno poznaniski Zarzad Transportu Miejskiego uru-
chomit serwis o podobnej do wspomnianego wyzej serwisu
Metro funkcjonalnosci (serwis dostepny jest aktualnie
w wersji 2.0 i wciaz jest rozwijany) i jeszcze lepszej ergono-
mii uzytkowania. Informacje prezentowane sa w nim w nie-
zwykle przyjaznej formie graficznej, a do tego uzytkownik
otrzymuje na biezaco informacje glosowe dotyczace korzy-
stania z serwisu — rysunek 2. Obecnie w strategiach rozwo-
ju miast i aglomeracji miejskich przyjmuje si¢ priorytet dla
transportu zbiorowego oraz pragnie si¢ stworzy¢ warunki,
aby moégl on stanowi¢ realna alternatywe dla transportu
indywidualnego. Za tym ida dzialania stuzace integracji
wszystkich form transportu zbiorowego w miescie i aglo-
meracji, ktére stuza rozwojowi zrédel pozyskiwania infor-
macji o mozliwosciach odbycia podrézy, gdyz jedng z plasz-
czyzn tej integracji jest stworzenie jednolitego, spdjnego
systemu informacji pasazerskiej. Mozliwo$¢ pozyskania na
ten cel srodkéw z Unii Europejskiej pozwala na wprowa-
dzanie pewnych rozwigzan innowacyjnych. Rosngce mozli-
wosci urzadzert mobilnych — telefonéw komérkowych, tab-
letéw oraz rozwdj dostepu do bezprzewodowego Internetu
sktania ku podjeciu prac nad rozwojem mobilnej informacji
pasazerskiej. Dzialania takie podjeto m.in. w ramach pro-
jektu CAPRICE w programie INTERREG, inicjujac spot-
kania robocze w ramach Mobile Experience Meeting-group
(MEM), w ktoérej wspdlpracuja zarzady transportu zbioro-
wego z Berlina (VBB), Warszawy (ZTM) i Wilna (MESP)’.
W zakresie rozwoju dynamicznych systemdéw informacyj-
nych dla podréznych jestesmy dopiero na poczatku drogi.
Rozwigzanie takie realizowane jest z rozmachem np. w Ryb-
niku®. Serwis podajacy do wiadomosci aktualne kursowanie
pociagéw wprowadzany jest aktualnie przez spétke ,,Przewo-
zy Regionalne™. Rozwiazanie wykorzystuje GPS. Kazdy
moze sprawdzi¢, gdzie dokladnie znajduje sie dany pociag:
podawane sa wspélrzedne geograficzne, a sklad widoczny
jest na mapie (wykorzystano Google Maps). Serwis jest
obecnie w fazie testéw i z tego wzgledu mozna sprawdzi¢
w Internecie punktualno$¢ pociagéw na jedynie kilkudzie-
sieciu potgczeniach w kraju.

Wyniki badan

W grudniu 2009 i styczniu 2010 autorzy przeprowadzi-
li badania ankietowe, ktérymi objeci zostali podrézujacy
srodkami transportu zbiorowego. Badania przeprowadzo-
ne byly na dwdch obszarach zurbanizowanych — aglome-
racji poznafiskiej oraz na terenie Goérnoslaskiego Okregu

7 Por. http://www.caprice—project.info, 25 wrze$nia 2010 r.

Rybnik — elektroniczne tablice na przystankach, http://[www.wpk.katowice.pl/index.
phpritemid=767&catid=36, 7 pazdziernika 2010 r.

2 Por. http://78.131.216.194:33333/~opoznienia/#, 25 wrzesnia 2010 r.
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Przemystowego. Celem badania bylo okreslenie, z jakich
zrodel informacji korzystajg poruszajacy sie po miescie
srodkami transportu zbiorowego oraz jak oceniaja przydat-
no$¢ tych zrédel. Wszystkie ankiety wypelniane byly przy
asyScie przygotowanego ankietera w celu unikniecia niejas-
nosci i negatywnego wplywu na uzyskane wyniki. Jedynie
niewielka czes¢ ankiet wypelniana byla przez ankietera
w trakcie telefonicznej rozmowy z ankietowanym. Ankiety
byly anonimowe. W tabelach 2 i 3 zestawiono liczby wy-
pelnionych ankiet, ktére zostaly poddane analizie'.

Tabela 2
Struktura ankietowanych uzytkownikéw transportu zbiorowego
(aglomeracja poznanska)
i Uzytkownicy transportu zbiorowego
Wiek . .
Kobiety Mezczyini
do 25 lat 15 10
26-40 lat 14 14
41-60 lat 16 12
pow. 60 lat 14 1
Razem (106) 59 47
Zrédio: opracowanie wlasne
Tabela 3
Struktura ankietowanych uzytkownikéw transportu zbiorowego (GOP)
i Uzytkownicy transportu zhiorowego
Wiek N PR
Kobiety Mezczyzni
do 25 lat 16 10
26-40 lat 10 12
41-60 lat 15 10
pow. 60 lat 12 13
Razem (98) 53 45

Zrodto: opracowanie wiasne

Analiza wynikéw badari wskazuje, Ze nie istnieja réznice
w czestotliwosci uzytkowania Srodkéw transportu, ich ocenie
ani w wykorzystaniu zrédel informacji na temat warunkéw
podrézy pomiedzy korzystajacymi z systemdw transporto-
wych w obu analizowanych obszarach, tj. aglomeracji po-
znanskiej i Gérnoslaskim Okregu Przemystowym. Uzyskane
wyniki pozwalaja stwierdzié, ze nie istnieja réwniez w tym
zakresie roznice ze wzgledu na ple¢ i wyksztalcenie respon-
dentéw. Odmienne zachowania i opinie uwidaczniaja sie je-
dynie przy uwzglednieniu wieku respondentéw.

Z badan wynika, ze na terenie aglomeracji miejskich
wykorzystanie w podrézach $rodkéw transportu zbiorowe-
go nie jest az tak powszechne. Tylko 22,2% uzytkownikéw
korzysta ze Srodkéw transportu zbiorowego kilka razy
dziennie,a 25,6% —kilka razy w tygodniu. Najczesciej z tego
rodzaju transportu korzystaja osoby w wieku powyzej
61 lat (47,8%) oraz w wieku 41-60 lat (18,8%) — rys 3.
Wynik ten tlumaczy miedzy innymi fake, ze az 66,5%
uzytkownikéw srodkéw transportu zbiorowego ocenia wa-
runki podrézy jako zle (oceny punktowe 11 2) — rys. 4.

19" Pelne wyniki badania przedstawiono w: M. Szymczak, K. Sienkiewicz-Malyjurek,
Information in the city traffic management system. The analysis of the use of information so-
wrces and the assessment in terms of their usefulness for city routes users, ,LogForum” 2011,
vol. 7, issue 2, no. 4, http://www.logforum.net/vol7/issue2/no4, 24 maja 2011 r.
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Na terenie obu badanych obszaréw zurbanizowanych
osoby podrézujace srodkami transportu zbiorowego maja
do dyspozycji wiele Zrédel informacji. W ich opinii naj-
wiekszg przydatnoscig (ocena najwyzsza) cechujg sie:

e informacja przystankowa (75,9% odpowiedzi),

e Internet (62,1%),

e clektroniczny rozklad jazdy (44,8%).

Z kolei najnizsza przydatnos¢ (ocena najnizsza) w ocenie
respondentéw uzyskaly:

e radio (54,7% odpowiedzi),

e prasa (54,2%),

o telewizja (52,7%).

Zestawienie ocen przydatno$ci poszczegdlnych zrédel in-
formacji dla podrézujacych $rodkami transportu zbiorowego
przedstawiono na rysunku 5. W grupie respondentéw nie zi-
dentyfikowano réznic w ocenie przydatnosci zrodel informacji
ze wzgledu na ple¢. Osoby mlodsze czesciej korzystaja z no-
woczesnych rozwiazati technologicznych. Swiadcza o tym
wyrazone oceny przydatnosci tych zrédel. Elektroniczny roz-
klad jazdy zostal pozytywnie oceniony (oceny punktowe od
3 do 5) przez 86,3% os6b do 25 roku zycia, 48,9% oséb
w przedziale wickowym 2640 lat, 37,7% os6b z przedzialu
wiekowego 41-60 lat i tylko 5,9% o0séb powyzej 61 roku
zycia. Jeszcze wicksze roznice w grupach wiekowych ujawnily
sie¢ w przypadku Internetu jako zrédla informacji dla podré-
zujacych $rodkami transportu zbiorowego. Internet pozytyw-
nie ocenito 80,4% os6b do 25 roku zycia, 81,6% 0séb w prze-
dziale wiekowym 2640 lat, 71,7% 0s6b z przedziatu wieko-
wego 41-60 lat i tylko 10,1% os6b powyzej 61 roku zycia.

Podrézujacy srodkami transportu zbiorowego najczes-
ciej poszukujg informacji dotyczacej przyjazdéw i odjazdéw
srodkéw transportu zbiorowego, mozliwosci przesiadek
i lokalizacji punktéw przesiadkowych, opdzniens w kurso-
waniu §rodkéw transportu zbiorowego, zmian w ich kurso-
waniu, stopnia ich zatloczenia czy kosztéw przejazdu itd.
Chcac uzyskal informacje na temat przyjazdéw i odjazdéw
srodkéw komunikacji, podrézni najczesciej korzystaja z in-
formacji przystankowej (93,6% wskazan) i Internetu
(60,6%). Podobnie jest w przypadku informacji dotyczacej
zmian tras kursowania — informacja przystankowa 45,3%,
Internet 41,9%, przesiadek — odpowiednio: 39,9% i45,3%
czy tez kosztéw przejazdu — odpowiednio: 49,3% 149,8%.
Zestawienie ocen przydatnosci poszczeg6lnych zrédel in-
formacji wykorzystywanych przez korzystajacych z trans-
portu zbiorowego zostalo przedstawione na rysunku 6.

Podsumowanie
Uzyskane wyniki badaf wskazuja, ze odmienne zachowania
i opinie podrézujacych srodkami transportu zbiorowego w od-
niesieniu do czestotliwosci korzystania i oceny poszczegdlnych
zrodel informacji uwidaczniaja si¢ jedynie przy uwzglednieniu
wieku respondentéw — miejsce zamieszkania (w przypadku
poddanych analizie: aglomeracji poznatiskiej i GOP), plec
i wyksztalcenie nie maja tu wlasciwie znaczenia.

Dokoiiczenie tekstu na stronie 15
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Rys. 3. Czgstotliwos¢ wykorzystania $rodkéw komunikacji zbiorowej
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 4. Ocena warunkéw poruszania
sig Srodkami komunikacji zbiorowej
w mie$cie

Zradfo: opracowanie wiasne

ocena5 M prasa
i telewizja
ocenad
M radio
# elektroniczny rozktad
ocena3 jazdy
# Internet
ocena2 # plan (mapa) miasta

2 |
5
,
; e # inni podrézni
e
7
: —1
o %H
0 10 20 30

Liczba odpowiedzi, %

# bardzo zte

i nie mam zdania

ocenal

i kierowca /
motorniczy

# punkty informacji

# informacja
przystankowa

Rys. 5. Ocena przydatnosci zrédet informacji dla podrézujacych $rodkami komunikacji zbio-
rowej (5 — ocena najwyzsza, 1 — ocena najnizsza)
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 6. Zrédta informacii wykorzystywane przez podrézujacych $rodkami transportu zbioro-
wego W zwiazku z ich potrzebami informacyjnymi
Zrodto: opracowanie wiasne
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Piotr Piatkowski', Tomasz Heese?,
Magdalena Kaczorkiewicz®, Adam Boguski*,
Pawet Zdolinski°, Ewa Kasperska®,
Norbert Chamier-Gliszczynski’, Maria Pelc?

IMPLEMENTACJA ZADANIA ROZWOJU TRANSPORTU
PUBLICZNEGO W RAMACH PROJEKTU
CIVITAS RENAISSANCE W SZCZECINKU

W artykule przedstawiono problematyke realizacji za-
dania polegajacego na wprowadzeniu ekologicznych
minibuséw do transportu publicznego, w ramach pro-
gramu CiViTAS Renaissance. Omoéwiono rodzaj i zakres
dzialan na rzecz efektywniejszego wykorzystania pub-
licznego transportu miejskiego. Praca przedstawia wy-
niki analizy stanu bazowego oraz cze$ciowej ewaluacji
zadania. Zadanie to miatlo w sposéb realny przyczynic
sie do rozwoju przedsiebiorstwa komunikacyjnego
oraz wplyna¢ na zmniejszenie emisji spalin oraz hatasu
w mie$cie. Na podstawie wynikéw badan sformulo-
wano wnioski dotyczace mozliwosci wykorzystania al-
ternatywnych paliw do zasilania publicznych §rodkéw
transportu w pojazdach przewoznikéw.

Wprowadzenie

Jednym z gléwnych celéw projekeu CiVITAS Renaissance
jest przeprowadzenie badan i okreSlenie mozliwosci wdro-
zenia nowych ekologicznych oraz bezpiecznych rozwiazan
transportowych w miastach. Procz implementacji zadan
transportowych w ramach inicjatywy CiViTAS realizowane
sa zadania majace na celu zmiane zachowan oraz podniesie-

Politechnika Koszalifiska, Wydzial Mechaniczny, Katedra Transportu, piotr.piat-
kowski@tu.koszalin.pl

Politechnika Koszalifiska, Wydzial Budownictwa i Inzynierii Srodowiska, Katedra
Biologii Srodowiskowej, tomasz.heese@tu.koszalin.pl

Politechnika Koszalifiska, Wydzial Budownictwa i Inzynierii Srodowiska, Katedra
Biologii Srodowiskowej, magdalena kaczorkiewicz(@tu.koszalin.pl

Politechnika Koszalifiska, Wydzial Budownictwa i Inzynierii Srodowiska, Katedra
Biologii Srodowiskowej, adam.boguski@tu.koszalin.pl

Politechnika Koszalifiska, Wydzial Budownictwa i Inzynierii Srodowiska, Katedra
Biologii Srodowiskowej, pawel.zdolinski(@tu.koszalin. pl

Politechnika Koszalifiska, Instytut Ekonomii i Zarzadzania, Zaklad Marketingu,
kasperska.ewa@wp.pl

Politechnika Koszalifiska, Instytut Mechatroniki Nanotechnologii i Techniki
Prézniowej, Zaklad Mechatroniki i Mechaniki Stosowanej, norbert.chamier-glisz-
czyaski(@tu.koszalin.pl

Politechnika Koszalifiska, Dzial Wspélpracy z Gospodarka, maria.pelc@
tu.koszalin.pl
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nie Swiadomosci transportowej mieszkaficéw miast. Obok

miasta Szczecinek projekt CiViTAS Renaissance realizowa-

ny jest jeszcze przez: Perugie, Bath, Skopje oraz Gorna

Oryahovitsa.

Pierwsze dwa miasta (z wymienionych) oraz Szczecinek
pelnia role miast wiodacych, natomiast pozostale to tzw.
miasta uczace sie.

Projekt Renaissance obejmuje swoim dzialaniem takie
plaszczyzny jak {8}:

1. Innowacje energetyczne i Srodowiskowe — gdzie gléw-
nym celem jest zmniejszenie emisji dwutlenku wegla
oraz efektu cieplarnianego;

2. Innowacje techniczne — ktére majg za zadanie demon-
stracje ,,czystych” aut drugiej generacji zasilanymi pali-
wami alternatywnymi, takimi jak: biopaliwa, CNG,
metan. Szczegblna uwage poswieca sie wdrazaniu pojaz-
déw elektrycznych;

3. Innowacje organizacyjne — majace zademonstrowal
mozliwosci w zakresie wymiany informacji miedzy part-
nerami na szczeblu lokalnym i europejskim, co stanowi
priorytet w projekcie Renaissance. W ramach tego dzia-
ania realizowane sa:

* innowacyjna polityka fiskalna i plac,

* polityczny proces innowacj;

4. Innowacyjny system transportu — polegajacy na dyna-
micznym procesie zbierania informacji na temat sytuacji
drogowej i korkéw oraz zarzadzania ruchem.

Charakterystyka zadania projektowego

Celem zadania projektowego okreslonego jako ,wdrozenie
czystych minibuséw” jest implementacja przez lokalnego
przewoznika publicznego (Komunikacje Miejska) minibu-
séw zasilanych paliwem alternatywnym w postaci mieszan-
ki propan-butan (LPG), ktére stanowi niskoemisyjne zrdd-
fo energii dla pojazdéw komunikacji samochodowej. Précz
wdrozenia do eksploatacji pojazdéw zadanie to obejmuje
takze wprowadzenie ,ustlugi przewozowej na Zzyczenie”,
budowy punktu obstugi technicznej pojazdéw zasilanych
LPG oraz ekologicznej myjni samochodowej. Zadanie to
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silnie wspierane jest przez intensywna kampanie promocyj-
ng, co jest powiazane z wymiang wiat przystankowych oraz
montazem systemu dynamicznej informacji pasazerskiej na
kluczowych przystankach. Innowacyjnos¢ tego zadania po-
lega na wprowadzeniu przez przewoznika publicznego do
eksploatacji minibuséw zasilanych LPG, co jest pewnym
ewenementem w skali regionalnej i krajowej.

Przeglad floty lokalnego przewoznika publicznego

Lokalny przewoznik publiczny (Komunikacja Miejska
— KM) posiada obecnie 22 pojazdy. Tylko trzy z nich spel-
niaja norme emisji spalin EURO 4, a do eksploatacji zo-
staly wprowadzone w czwartym kwartale 2010 roku jako
pojazdy fabrycznie nowe, wyposazone w silniki o zaplonie
iskrowym, adaptowane do zasilania paliwem propan-bu-
tan (LPG) przez uklad wtryskowy typu czwartej generacji.
Silniki zasilane tym paliwem uznawane sa dos¢ powszech-
nie jako przyjazne Srodowisku ze wzgledu na stosunkowo
nieduza szkodliwo$¢ spalin oraz w pewnym sensie odna-
wialny charakter paliwa {4, 5, 6 i 7]. Ponadto paliwo to po-
strzegane jest jako bezpieczne, a w okresie dlugotermino-
wym wiaze si¢ z nim powazne nadzieje na zmniejszenie zu-
zycia tradycyjnych paliw kopalnych {31. Pozostale pojazdy
to autobusy miejskie z silnikami o zaplonie samoczynnym,
w wiekszosci przypadkéw spelniajacymi norme czystosci
spalin na poziomie EURO II. Udzial procentowy poszcze-
gblnych typéw pojazdéw pod wzgledem spelnianej normy
czystosci spalin przedstawiono na rysunku 1.
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60 59
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20 18

[,Hﬁ ﬁﬂ

Euro 0 Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4
Norma czystosci spalin

Rys. 1. Udzialy procentowe liczby pojazdéw przewoznika publicznego podzielonych pod wzgle-
dem spetnianej fabrycznie normy czystosci spalin (stan wg danych za IV kwartat 2010)

We wczesniejszym okresie przewoznik nie posiadal po-
jazdéw spelniajacych wyzsza norme czystosci spalin niz
EURO III. Powodowalo to, ze pojazdy te w sposéb bardzo
efektywny wplywaly na poziom kosztéw paliwa i emisje
dwutlenku wegla oraz substancji szkodliwych, takich jak:
tlenki wegla (CO), weglowodory (C H ), tlenki azotu (NO )
oraz czastki stale (PM). Tak niewielka liczba pojazdéw nie
wplynie znaczaco na zmniejszenie zawartosci skladnikéw
szkodliwych powietrza w miescie. Jednak, jak mozna za-
uwazy¢ na rysunku 1, niemal 14-procentowy udzial pojaz-
déw spelniajacych norme czystosci spalin EURO IV wplynie
na zmniejszenie emisji spalin we flocie pojazdéw komunika-

¢ji miejskiej, co bedzie wyrazem aprobaty lokalnych wladz
dla ,czystych” pojazdéw w mieScie i przyczyni si¢ do ich
promowania. Ponadto uzytkownie przez publicznego prze-
woznika pojazdéw o innym niz klasyczny ukladzie zasilania
wplynie posrednio na $wiadomos¢ koniecznych zmian za-
chowari transportowych mieszkanicéw miast.

W celu okreslenia $redniej emisji jednostkowej oraz jed-
nostokowego bilansu ekonomicznego postuzono si¢ informa-
¢ja o ilosci zuzytego paliwa oraz kosztach poniesionych na
eksploatacje kazdego z pojazdéw. Udzial procentowy prze-
biegu poszczegdlnych pojazdéw w rozréznieniu na spelniang
norme czystosci spalin przedstawiono na rysunku 2.
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Rys. 2. Udziat procentowy wykorzystania pojazddw na podstawie sumarycznego przebiegu gru-
py pojazdéw w odniesieniu do spetnianej normy czystosci spalin we flocie KM Szczecinek

Rozktad obcigzenia poszczegblnych grup pojazdéw (rys. 2)
jest podobny do rozkladu liczby pojazdéw podzielonych na
poszczegdlne grupy emisyjne. Jednak mimo tej samej licz-
by pojazdéw spelniajacych norme emisji EURO I pojazdy
z grupy EURO 111 sg bardziej intensywnie wykorzystywa-
ne. Wigzac sie to moze ze zdatnoscia tej grupy pojazddw.
Wskaznik zdatnosci technicznej (A) dla jednego pojazdu
mozna okresli¢ jako {2};

_Dy 1
A= )
gdzie:
7 — numer pojazdu,
D,— dni zdatnosci technicznej,
D, — liczba dni w rozpatrywanym okresie czasu,

natomiast w przypadku okreslenia wskaznika zdatnosci tech-
nicznej dla grupy pojazdéw zalezno$é (1) przyjmie postac:

" nD, ’
gdzie:
n — liczba pojazdéw w rozpatrywanej grupie.

Wobec trudnosci w znalezieniu znormalizowanego testu
jezdnego, odpowiadajacego profilom predkosci pojazdéw
komunikacji zbiorowej w Szczecinku, niezbednego do po-
prawnego okreslenia zaréwno zuzycia paliwa, jak i emisji

13
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poszczegblnych skladnikéw spalin zastosowano zalozenie
zwigzane z maksymalna dopuszczalna emisja drogowa po-
szczegblnych skladnikéw spalin okreslonych przez norme
emisji spalin odnoszaca si¢ do poszczegdlnych grup pojaz-
déw. Nastepnie na podstawie informacji o przebiegach po-
szczegOlnych pojazdéw wykonano obliczenia poziomu emi-
sji sktadnikéw spalin. W celu wykonania oblicze poziomu
emisji sktadnikéw spalin postuzono sie réwnaniami opisujg-
cymi przebieg reakcji chemicznych oraz uwzgledniono
spelniane normy emisji spalin. Réwnanie (3) przedstawia
ogdblna postal reakcji chemicznej opisujacej przebieg utle-
niania paliwa [71;
V4

C,H,0, N, +7S(02 +3,76N, ) = n,CO, +n,H,0+n,N, + 3)
n,0, +n,CO+n.H,

gdzie:
Z — stechiometryczny iloraz liczby moli powie-
trza i paliwa,
o, B, % 0 — wspélczynniki okreslajace liczby atomoéw
wegla, wodoru, tlenu i azotu,
ni — liczba moli poszczegdlnych skladnikéw spalin,
A — wspoélczynnik nadmiaru powietrza.

Natomiast $rednig emisj¢ drogowa E kazdego rozpa-
trywanego skladnika spalin okreslono na podstawie zalez-
nosci przedstawionej ogélnie jako [ 1};

E, = f(m,s,LU) (4)

gdzie:

n — rodzaj sktadnika spalin (CO, CO,, NO ),

m — masa zuzytego paliwa [kgl,

5 — dlugos¢ drogi, ktéra pokonal pojazd w okresie
eksploatacji {km},

L — limit emisji zwiazany ze spelniana norma emisji
spalin,

U — wzgledny udzial pojazdu we flocie w rozpatrywa-
nym okresie eksploatacji.

Obliczone wyniki poziomu emisji rozpatrywanych sktad-
nikéw spalin przedstawiono na rysunkach 3 i 4. Na wykre-
sach za okres odniesienia przyjeto uktad kwartalny, nato-
miast wynik jest reprezentatywny dla wartosci $redniej
pojazdéw we flocie, uwzgledniajac ich udzialy w rozpatry-
wanych okresach eksploatacji. Bezposrednia miara wzrostu
efektywnos$ci energo-ekologicznej pracy silnikéw jest po-
ziom emisji dwutlenku wegla, poniewaz ten skladnik ga-
z6w spalinowych stanowi produkt spalania zupelnego.

W czwartym kwartale 2010 roku odnotowano znaczny
spadek emisji zaréwno tlenku, jak i dwutlenku wegla.
Powodem tego jest wprowadzenie do eksploatacji minibu-
séw zasilanych mieszanka propan-butan spelniajacych jed-
nocze$nie norme czystosci spalin na poziomie Euro 4.
Pozwolilo to efektywnie zmniejszyé zaréwno zuzycie pali-
wa, jak i poziom emisji szkodliwych sktadnikéw spalin.

14

Dodatkowym wskaznikiem wzrostu ekologicznosci pra-
cy silnikéw jest spadek emisji tlenkéw azotu. W poréwnaniu
ze $rednia emisji tego skladnika w roku 2008 (4,72 g/km)
spadek ten wynidst niemal 20% (3,84 g/km). Natomiast
poprawe wartosci wskaznika energetycznego przedstawio-
no na rysunku 5.

Ponadto wdrozenie ekologicznych minibuséw pozytyw-
nie wplynelo na poprawe wskaznikéw ekonomicznych
w przedsiebiorstwie transportowym. Odnotowano spadek
kosztéw eksploatacyjnych, tzw. wozokilometra o okolo 5%
(uwzgledniono koszty paliwa, amortyzacje, czeSci zamienne
i materialy). Wskaznik ten jest bardziej efektywny ze

900,00

883,10

883,76
880,00 875.56 ]

874,96
— 869,17

860,00 848,65

840,00 834,83

820,00

nowe
minibusy

800,00

780,73
780,00

760,00

Srednia emisja jednostkowa CO, [g/km|

740,00

720,00

Baseline 1-6/2009  7-92009  10-12/2009  1-3/2010

(2008)

4-6/2010 7-9/2010  10-12/2010

Miesigc/rok

Rys. 3. Srednia jednostkowa emisja dwutlenku wegla (CO,) we flocie pojazdow KM
w Szczecinku

40,00

35,00 3800

32,63 32,64 31,84
28,47 28,41 ]
30,00 ’ ’ 29.33

25,00 |

fowe
minibusy

20,00 19.36

Srednia emisja CO [g/km]

15,00 4|

10,00 4

5,00 1+ —

Baseline 1-6/2009 7-9/2009  10-12/2009  1-3/2010

(2008)

4-6/2010 7-9/2010  10-12/2010

Okres/rok

. 4. Srednia jednostkowa emisja tlenku wegla (CO) we flocie pojazdéw KM w Szczecinku

=
-
12

11,40

11,20 1,16
i 11,06 11,05 11,03
11,00 ]

10,80

10,72

nowe
minibusy

10,60

10,42

10,40

Srednie energetyczne zuzycie paliwa [MJ/km]

10,20

10,00

1-6/2009 7-9/2009 10-12/2009 1-3/2010 4-6/2010 7-9/2010 10-12/2010

Okres/rok

Rys. 5. Srednie jednostkowe energetyczne zuzycie paliwa we flocie pojazdéw KM Szczecinek



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 06 2011

wzgledu na to, ze nowe pojazdy stanowia niespelna 14%
floty przewoznika. W rozpatrywanym okresie odnotowano
takze gwaltowna zmiane ceny oleju napedowego, ktérego
dynamika rocznego wzrostu w 2010 roku wyniosta niemal
110% (rys. 6).
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Rys. 6. Zmiana warto$ci wozokilometra dla pojazdow KM Szczecinek w odniesieniu do zmiany
$redniej ceny oleju napgdowego w latach 2008—2010

Dostosowanie jakosci $rodkéw transportu przewozni-
kéw do nowych norm oraz wymagan srodowiskowych po-
zwoli takze wplyna¢ na redukcje halasu, ktérego zrédtem
sa pojazdy komunikacji publiczne;.

Podsumowanie

Na podstawie wykonanej analizy wynikéw badan okre-
sowych dla prezentowanego zadania postawiono ponizsze
whioski:

e proces wdrazania nowych rozwiazan transportowych
powinien by¢ poprzedzony szeroko prowadzona kam-
pania promocyjno-informacyjna,

e zmiana zachowar transportowych wsrdéd mieszkari-
c6w miast wymaga wdrozenia efektywnych rozwia-
zan transportowych umozliwiajacych optymalizacje
czasowq przejazdow oraz ich dostepnosd,

e wdrozenie bardziej efektywnych i ekologicznych po-
jazdéw przez przewoznikéw powinno by¢ premiowa-
ne ulgami fiskalnymi — szczegdlnie w miastach o du-
zym zagrozeniu emisji spalin i pyléw,

e nawet nieznaczna liczba nowych pojazdéw potrafi
efektywnie wplynaé na wskazniki energo-ekologiczne,
ktére mogg si¢ znacznie przyczyni¢ do odnowienia flo-
ty transportowej, takze w kierunku pojazdéw zasila-
nych lub napedzanych w sposéb niekonwencjonalny.
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Podrézujacy srodkami komunikacji zbiorowej wykorzystuja
przede wszystkim informacje przystankowa, Internet i coraz
popularniejsze elektroniczne rozklady jazdy. Te ostatnie cie-
sza sie uznaniem zwlaszcza wsréd mlodych uzytkownikéw
srodkéw transportu zbiorowego. W opinii uzytkownikéw
najwieksza przydatno$é zdecydowanie wykazuja informacja
przystankowa i Internet. To oznacza, ze zarzady transpor-
tu miejskiego i przewoznicy dbaja o aktualnos¢ informacji
prezentowanych na tabliczkach przystankowych i automa-
tycznie umieszczaja je w Internecie w postaci coraz bar-
dziej dogodnej dla uzytkownikéw. Najnizsza przydatnoscia
w opinii respondentéw jako zrédla informacji pasazerskiej
cechuja sie radio, prasa i telewizja, a wiec najbardziej popu-
larne media informacyjne.
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Daniel Kaszubowski!

ROZWOJ METROPOLITALNEGO SYSTEMU
TRANSPORTU ZBIOROWEGO NA PRZYKLADZIE
AGLOMERACJI PORTLAND W USA

Aglomeracja Portland jest przykladem konsekwen-
tnego zrywania z dotychczasowymi, tatwymi rozwia-
zaniami probleméw transportowych, polegajacych
wylacznie na rozbudowie sieci drogowej. Wskazuje
sie na umiejetne wykorzystanie transportu zbiorowe-
go jako czynnika katalizujacego rozwoj przestrzenny
i umozliwiajacego efektywne wykorzystanie dostep-
nych zasobow regionu. W artykule podjeto prébe
oceny, w jakim zakresie aglomeracja Portland wy-
réznia sie pod wzgledem jako$ci systemu transportu
zbiorowego oraz, jakie dziatlania w tym celu podjeto.
Poruszono réwniez zagadnienie wykorzystania do-
stepnosci transportowej jako aktywnego narzedzia
ksztaltowania struktury spoteczno-gospodarczej re-
gionu.

Wprowadzenie

Planowanie zréwnowazonego systemu transportowego jest
wspdlczesnie jednym z najwazniejszych zadad w zarzadzaniu
rozwojem obszaréw zurbanizowanych tworzacych metropo-
lie. Sprawne przemieszczanie 0séb i fadunkéw jest podstawa
ich istnienia jako spdjnych struktur spoleczno-gospodarczych
z uwagi na proces ciaglej ewolucji, przejawiajacej sic zmia-
nami przestrzennymi czy funkcjonalnymi. W tym procesie
transport, jego infrastruktura, wielkos¢ i struktura modalna
wykonywanych ustug odgrywaja kluczowa role ze wzgledu
na brak alternatywy dla jego funkcjonowania. W zwiazku
z problemami wystepujacymi we wspélczesnych miastach
mozna zaobserwowal pozytywna zmiane w postrzeganiu roli
transportu, szczeg6lnie pasazerskiego. Coraz czesciej podkre-
sla sie nie tyle jego obstugowy charakter wzgledem konkret-
nego obszaru, ale role czynnika warunkujacego jego istnienie
jako funkcjonalnej catosci.

Interesujgcym obszarem badan nad rozwojem systeméw
transportowych sa aglomeracje w USA. Charakterystyczng
cecha rozwoju miast amerykanskich jest ewidentne uzalez-
nienie od samochodu traktowanego jako podstawowy spo-
sOb przemieszczania sie. Dominacje samochodu osobowego

! Dr, Politechnika Gdasska, Wydzial Inzynierii Ladowej i Srodowiska, Katedra
Inzynierii Drogowej, daniel.kaszubowski@pg.gda.pl
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wida¢ w podporzadkowaniu przestrzeni miejskiej potrze-
bom zmotoryzowanych mieszkaficéw, z najczesciej margi-
nalnym udzialem innych rodzajéw transportu. Wyrdzniajaca
sic aglomeracja w tym wzgledzie jest Portland.

System transportowy w obszarze metropolitalnym Portland
Obszar metropolitalny Portland—Vancouver rozcigga sie
w polnocno-wschodnich stanach USA: Oregon i Washing-
ton. Na jego terenie, w 25 miastach, mieszka okoto 2,2 mi-
liona mieszkaficow. Wiekszos¢ ludnosci aglomeracji (oko-
fo 1,7 miliona mieszkaricéw) skoncentrowana jest wokol
stolicy stanu Oregon, miasta Portland, ktére zamieszkuje
blisko 590 tysi¢cy oséb.

Wiekszg czescig systemu transportu zbiorowego w aglo-
meracji, czyli obszarem znajdujacym si¢ w stanie Oregon,
zarzadza agencja TriMet (Tii-County Metropolitan Transpor-
tation District of Oregon). Dziala ona w oparciu o porozumie-
nie pomiedzy lokalnymi wladzami trzech hrabstw wcho-
dzacych w sklad obszaru metropolitalnego. TriMet rozpo-
czatl dzialalno$¢ w 1969 roku, przejmujac majatek dotych-
czasowego operatora przewozow autobusowych, postawio-
nego w stan upadlosci ze wzgledu na drastyczny spadek
liczby pasazeréw i fatalne wyniki finansowe. W kolejnych
latach podjeto szereg dziatan zmierzajacych do zatrzymania
degradacji systemu komunikacji autobusowej oraz rozwoju
transportu zbiorowego. Przewidziano réwniez, ze ten pro-
ces nalezy powiazac $ciSle ze zmianami w zasadach plano-
wania rozwoju spoleczno-gospodarczego i przestrzennego
regionu w obliczu postgpujacej suburbanizacji Portland
i oslabienia roli miasta jako centralnego os$rodka regionu.
Suburbanizacja®, polegajaca na zmniejszaniu sie liczby lud-
nosci w centrach miast na rzecz przedmiesé, to charaktery-
styczny element rozwoju miast w USA, niemal catkowicie
zalezny od przemieszczania sie indywidualnie samochodem
osobowym. W latach 70. XX wieku rozpoczeta zostata
konsolidacja lokalnych operatoréw autobusowych, tworze-
nie sieci podmiejskich parkingéw w systemie Park&Ride
oraz koncentracja linii autobusowych na wybranych ulicach
w centrum, gdzie udzielono im priorytetu wzgledem samo-

? Szymczak M., Logistyka miejska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poz-
naniu, Poznafi 2008, s. 21.
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chodéw osobowych. System ten powstal w 1977 roku
(Portland Transit Mall) w formie dwoch jednokierunkowych
alei, na ktérych dwa z trzech paséw ruchu przeznaczono
wylacznie dla autobuséw (od 2009 roku poruszaja si¢ tam
réwniez pociggi systemu MAX). Jako interesujgcy fakt
warto zaznaczyé, ze utworzono tam strefe darmowych
przejazdéw (Free Rail Zone), obejmujaca duzy obszar cen-
trum miasta. W znacznym stopniu przyczynilo si¢ to do
wzrostu atrakcyjnosci i dostepnosci transportu zbiorowego
oraz stalo waznym elementem przebudowy funkcjonalne;j
tego obszaru opartej na dostepnosci transportowej. Finan-
sowanie przeksztalcen w transporcie zbiorowym stalo sie
mozliwe dzieki zmianom prawa federalnego, ktére umozli-
wialo przenoszenie srodkéw pierwotnie przeznaczonych na
budowe nowych odcinkéw autostrad na drogi innego ro-
dzaju lub rozwdj systeméw transportu zbiorowego.
W zwigzku z protestami spolecznymi przeciwko budowie
jednej z autostrad postanowiono niewykorzystane Srodki
przeznaczy¢ na rozpoczecie tworzenia systemu kolei miej-
skiej. W innym przypadku nowy fragment drogi szybkiego
ruchu wyposazono w wydzielony pas dla autobuséw, ktéry
potem wykorzystano na potrzeby lekkiej kolei. Obecnie
TriMet zarzadza siecia transportu zbiorowego, w ktorej
sktad wchodza:

* system lekkiej kolei MAX (Metropolitan Area Express)

o dtugosci 52 mil,
* 79 linii autobusowych,
* linia kolei podmiejskiej WES (Westside Express Service)
o dlugosci 14,7 mil.

Rysunek 1 przedstawia strukture galeziowa transportu
wedlug form przemieszczania sie w dojazdach do pracy,
w 25 najwiekszych aglomeracjach USA, w tym réwniez
Portland.
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Rys. 1. Struktura gateziowa transportu pasazerskiego w dojazdach do pracy w 25 najwigk-
szych aglomeracjach USA w 2009

Zrodto: opracowanie wiasne na podst.: American Community Survey 2009, hitp://www.census.gov,
26 kwietnia 2011

Przecietny udziat samochodu osobowego w codziennych
dojazdach do pracy wynosi 74%, natomiast z transportu
zbiorowego oraz innych form przemieszczania (bez carpo-
olingu) korzysta 8,3% podrdznych, a z samego transportu
zbiorowego 4,7%. Wlaczajac do tego carpooling traktowa-
ny jako praktyczny sposéb redukcji kongestii drogowej po-
przez polaczenie zorganizowanych form przemieszczania
oraz elastyczno$ci samochodu osobowego, udzial ten wzra-
sta §rednio do 17,7%. W aglomeracji Portland wyzszy jest
udzial transportu zbiorowego (6,1% w stosunku do 4,7%),

znaczaco wiekszy udzial podrézy rowerem (2,1% do 0,7%)
oraz nieco wyzszy podrézy pieszych (3,2% do 2,7%).
W ujeciu statystycznym nie sa to réznice pozwalajace
w jednoznaczny sposéb przesadzi¢ o efektywnosci przyje-
tych zasad rozwoju systemu transportowego.

Warto wiec prze$ledzi¢ ksztaltowanie si¢ innych parame-
tréw opisujacych jego efektywnosé. Mozna do tego celu wy-
korzysta¢ dynamike zmian liczby wykonanych podrézy lub
pracy przewozowej (w liczbie pasazeréw na jednostke odle-
glosci), w poréwnaniu do $redniej dziennej odleglosci podré-
zy samochodem osobowym na osobe. Wskaznik ten bedzie
istotny, zwazywszy na jeden z podstawowych filaréw dhugo-
falowej strategii rozwoju aglomeracji Portland, jakim jest
ograniczenie wykorzystania samochodu osobowego na rzecz
innych form przemieszczania. Prace przewozowa transportu
zbiorowego w obszarze metropolitalnym Portland wyrazona
w pasazeromilach w poréwnaniu z dzienng odlegloscia po-
drézy samochodem osobowym w przeliczeniu na jednego
mieszkaica (DVMT — Daily Vebicle Miles Traveled), przedsta-
wia rys. 2.
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Rys. 2. Praca przewozowa (pasazeromile) w transporcie zbiorowym oraz dzienna liczba mil
przejechanych samochodem osobowym na obszarze metropolitalnym Portland

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Highway Performance Monitoring System, www. fhwa.dot.
gov oraz Urban Mobility Report 20010, Texas Transport Institute, http://mobility.tamu.edu/ums/

W analizowanym okresie wielko$¢ pracy przewozowej
transportu zbiorowego wykazywala stala tendencje wzro-
stowa i w 2007 roku byla dwukrotnie wicksza niz w roku
1990. Jest to dowodem stalej poprawy dostepnosci ustug,
wynikajacej z konsekwentnie realizowanej polityki trans-
portowej aglomeracji. Wyrazny wzrost wystapil po 1997
roku, co zbiega si¢ z oddaniem do uzytku nowych linii sy-
stemu MAX. W tym samym czasie nast¢puje roéwniez
zmniejszenie sie odleglosci podrézy wykonywanych samo-
chodem osobowym, wyrazonych wspélczynnikiem DVMT.
Liczba podrézy wykonywanych transportem zbiorowym
wzrosta z 59 milionéw w 1990 roku do 107 milionéw
w roku 2007°. Przedstawione obserwacje znajduja odzwier-
ciedlenie w zestawieniu dynamiki zmian pracy przewozo-

* Urban Mobility Report 2010. Texas Transport Institute, http://mobility.tamu.edu,
26 kwietnia 2011
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wej transportu zbiorowego w aglomeracji Portland, z pozo-
stalymi obszarami metropolitalnymi, co przedstawia rys. 3.
Zaréwno pod wzgledem liczby przewiezionych pasazerdw,
jak i pracy przewozowej w pasazeromilach, Portland wyka-
zuje znacznie wiekszy wzrost niz pozostale metropolie.
Réwniez w tym przypadku zauwazalny wzrost zbiega sie
z otwarciem nowych linii lekkiej kolei MAX.
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Rys. 3. Praca przewozowa transportu zbiorowego w aglomeracji Portland na tle $rednich
wartosci dla obszarow metropolitalnych o podobnej wielkosci

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Urban Mobility Report 2010, Texas Transport Institute,
http://mobility.tamu.edu/ums/

Na podstawie przedstawionych danych mozna stwier-
dzi¢, ze system transportu zbiorowego aglomeracji Portland
charakteryzuje siec dynamika wzrostu pracy przewozowej
przewyzszajacg metropolie o zblizonej wielko$ci. W ujeciu
bezwzglednym uzyskane wyniki nie przewyzszaja w zdecy-
dowany sposéb $redniej, ale moga swiadczy¢ o konsekwen-
¢ji w realizacji przyjetych celéw strategicznych regionalnej
polityki transportowej. Opiera sie ona na aktywnym prze-
jeciu odpowiedzialno$ci za ksztalt systemu transportowego
w dazeniu do wykorzystania go jako stymulatora rozwoju
regionalnego®. Zmiany w sposobie przemieszczania miesz-
kadicéw i strukturze galeziowej transportu sa procesem
wieloletnim. Znaczaca zmiana utrwalonych przez kilka de-
kad zachowani komunikacyjnych opartych na podrézach
samochodem osobowym bedzie wymagata prawdopodob-
nie co najmniej takiego samego okresu przemyslanych
i stabilnych dziatan na wielu obszarach. Struktura funkcjo-
nalna takiego podejScia zostanie przedstawiona w dalszej
czesci tekstu poswieconej zarzadzaniu rozwojem systemu
transportowego w aglomeracji Portland.

Osiagniecie przedstawionego wyniku wymaga wielolet-
niego stabilnego finansowania. W obliczu spowolnienia go-
spodarki USA w ostatnich latach ulegly ograniczeniu wply-
wy do budzetu operatora TriMet, ktérych 49% stanowi
udzial w podatku od funduszu plac podmiotéw gospodaru-
jacych na obszarze jego dzialania. Wraz z powaznym spad-
kiem zatrudnienia w regionie zmniejszyly sie przychody, co
wymusilo pewne ograniczenie zakresu $wiadczonych ustug.
Zawieszeniu ulegly niektére linie autobusowe obstugujace

1 Grzywacz W., Wojewddzka-Krél K., Rydzkowski W., Polityka transportowa,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2005, s. 24.
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niewielka liczbg pasazeréw, jak réwniez wybrane kursy ko-
lei MAX. Pewnemu zwickszeniu ulegly réwniez stawki za
przejazdy. Oceniajac strukture finansowania dzialalnosci
TriMet z punktu widzenia przetozenia jakosci s$wiadczonych
ustug na zrédla jego finansowania, uzasadnione jest stwier-
dzenie, ze przyjeto model stymulujacy dzialania, dzieki
ktérym transport zbiorowy jest blisko powigzany z dyna-
mika rozwoju gospodarczego na obstugiwanym obszarze.
Stabilno$¢ podstawowego zakresu ustlug jest zapewniona
dzieki dotacjom z budzetu regionalnego i federalnego
(ok. 22% budzetu), natomiast niewielki udzial stanowig
przychody z biletéw (20%)°.

Na plaszczyznie infrastrukturalnej sp6jnosci oraz dostep-
nosci najwazniejszym elementem systemu jest lekka kolej
MAX, ktéra obejmuje 4 linie i 85 stacji, taczac miasta
Beaverton, Gresham, Hillsboro i Portland. Stacje kolejowe
sa wykorzystywane jako punkty przesiadkowe dla lokalnych
linii autobusowych oraz wezly systemu Park&Ride. Zasady
funkcjonowania oraz parametry techniczne taboru sa po-
dobne do lekkiej kolei eksploatowanej w Porto w Portugalii.
System MAX nie posiada dominujacego udziatu pod wzgle-
dem liczby przewiezionych pasazeréw (37% w 2010, 38,4
mln podrézy), ale stanowi 0§ rozwojowa calego systemu
transportowego, jak rowniez narzedzie shuzace ksztaltowa-
niu rozwoju aglomeracji zgodnie z koncepcja Transit Oriented
Development, czyli rozwoju powiazanego z dostepnoscia
transportu zbiorowego. Rozbudowa sieci lekkiej kolei ze
wzgledu na wysokie koszty byla wieloetapowym procesem
rozlozonym w czasie, co przedstawia tabela 1.

Tabela 1
Rozwoj systemu lekkiej kolei MAX

- ” - Koszt
Nazwa linii Diugos$é Realizacja [min USD]
MAX Blue Line (czes¢ wschodnia) 24 km 1982-1986 214
MAX Blue Line (cze$¢ zachodnia) 29 km 1993-1998 963
MAX Red Line (do lotniska migdzynarodowego 8.8 km 1999-2001 195
w Portland)
MAX Yellow Line 9,3 km 2000-2004 350
MAX Green Line 13,3km | 2006-2009 576

Calkowity koszt powstania systemu MAX w dotychcza-
sowym ksztalcie wynidst 2,23 miliarda USD 52% nakla-
déw pochodzilo z funduszy federalnych (centralnych), 47%
to wklad lokalny, a pozostaly 1% pozyskano w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego przy budowie linii do
lotniska. W przypadku duzych inwestycji infrastruktural-
nych najczesciej nie jest mozliwe sfinansowanie ich na po-
ziomie lokalnym czy regionalnym, dlatego tak istotna jest
dostepnosé w ramach krajowej polityki transportowej roz-
wigzan umozliwiajacych pozyskiwanie srodkéw na projek-
ty, przyczyniajac sic do trwalych zmian struktury galezio-
wej. Na wszystkich liniach sieci MAX znajduje si¢ 85 przy-
stank6w i sa one obslugiwane przez 127 zespoléw trakcyj-
nych. Uzupelnieniem lekkiej kolei MAX jest kolej pod-
miejska WES, w ktérej wykorzystano istniejaca kolejowa

> www. trimet.org, 26 kwietnia 2011
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linie towarowa. Polaczenie o dlugosci ponad 23 km prze-
biega réwnolegle do zatloczonej autostrady IS5, a pociagi
kursuja w godzinach szczytu co 30 minut.

Autobusy odpowiadajg za obsluge 61% podrézy w ra-
mach systemu zarzadzanego przez TriMet. Obstugiwanych
jest791inii, zktérych 70 obstuguje przystankikoleiMAX i WES
oraz kilkanascie gléwnych wezléw przesiadkowych. Na li-
niach rozlokowanych jest 7050 przystankéw. 12 linii funk-
gjonuje jako linie o duzej czestotliwosci, co w warunkach
Portland oznacza w ciagu dnia kursy nie rzadsze niz co 15—
17 minut. Linie te lacznie maja dlugos¢ 264 km i wykonuja
59% calkowitej pracy przewozowej. Tabor autobusowy to
649 pojazdéw, w tym 362 niskopodlogowych. Agencja
TriMet zarzgdza dodatkowo 32 dedykowanymi parkingami
w systemie Park&Ride oraz kolejnymi 30 wspétuzytkowany-
mi w ramach porozumien z réznymi podmiotami. Liczba do-
stepnych miejsc parkingowych wynosi okolo 12 800, przy
czym wickszo$¢ z nich jest zlokalizowana wzdluz linii lekkiej
kolei, zwickszajac jej dostepnos¢ dla pasazerdw.

Zarzadzanie rozwojem transportu
na poziomie obszaru metropolitalnego Portland
Podmiotem odpowiedzialnym za planowanie rozwoju ob-
szaru metropolitalnego aglomeracji Portland jest Metro
Portland. To agencja regionalna obejmujaca swoim zasie-
giem 25 miast w 3 hrabstwach i jako jedyna instytucja
tego typu w USA posiada rad¢ wybierana w bezposrednich
wyborach®. Do zakresu kompetencji Metro Portland nalezy
strategiczne planowanie przestrzenne, tworzenie strategii
rozwoju gospodarczego i spolecznego aglomeracji oraz za-
rzadzanie systemem transportowym

Zwiazek systemu transportowego z rozwojem regionu
zostal wyraznie zaznaczony w dokumentach strategicznych
opracowanych dla obszaru metropolitalnego Portland.
Funkcjonowanie zrdwnowazonego systemu transportowego
jest w nich traktowane nie jako obstugowa dziatalnos¢ wzgle-
dem pozostalych elementéw systemu, ale jako czynnik sty-
mulujacych i krystalizujacy pozostale formy dziatalnosci. Jest
to podejscie umozliwiajace budowanie stabilnej struktury
spofecznej i gospodarczej w oparciu o konsekwentnie realizo-
wang strategie zwickszania dostepnosci transportowej i ra-
cjonalne gospodarowanie dostepnymi zasobami. Dazy sie do
unikniecia niekontrolowanego rozprzestrzeniania si¢ miejsc
wystepowania popytu na transport, co powoduje nieuniknio-
ne problemy po stronie jego podazy. Podejscie to jest charak-
terystyczne dla polityki transportowej opartej na strategii
zrébwnowazonego rozwoju, ktorej celem jest takie zapewnie-
nie podziatu zadafi miedzy transportem publicznym i indy-
widualnym, aby nie dopusci¢ do przekroczenia ekologicznej
granicy pojemnosci systemu’. Nie oznacza to automatyczne-
go eliminowania samochodu osobowego ze wszystkich ob-
szarow, jednak stosunek do niego jest uzalezniony od inten-
sywnosci uzytkowania danej czesci miasta.

¢ www. orgegonmetro.gov, 17 kwietnia 2011.

Datka S., Suchorzewski W., Tracz M., InZynieria ruchu, Wydawnictwo Komunikacji
i Lacznosci, Warszawa 1997, s. 285.

Do realizacji celéw regionalnej polityki transportowej
i efektywnego powiazania ich ze strategia rozwoju regionu
konieczne jest przejrzyste okreslenie zbioru gléwnych celéw
oraz opracowanie skoordynowanych programéw ich realiza-
¢ji w oparciu o wyraznie okreslone kryteria oceny efektywno-
$ci. Strukture dokumentéw stuzacych programowaniu roz-
woju regionalnego w oparciu o dostepno$¢ transportows
przedstawia rysunek 4.

Strategia Rozwoju do 2040 roku Urban Growth
The 2040 Growth Concept Bonduary
Regionalny plan Zarzadzanie Program Regionalny plan

transportu systemem zarzadzania transport
Regional transportu mobilnoscia tadunkow

Transportation Plan Transportation system Regional Travel Regional Freight Plan

2035, RTP 2035 management and Options Program 2035
operations, TSMO RTOP

Rys. 4. Powigzanie planowania rozwoju regionalnego i zarzadzania transportem w obszarze
metropolitalnym Portland
Lr6dfo: opracowanie wiasne

Schemat zawiera szereg informacji o metodzie wykorzy-
stywanej w planowaniu rozwoju aglomeracji Portland.
Obejmuje ona zaréwno podaz infrastruktury transportowej,
zarzgdzanie przewozami, jak i ksztaltowanie popytu na trans-
port. Regionalny Plan Transportu do 2035 roku (RTP 2035)
okresla kierunki rozwoju infrastruktury wszystkich galezi
transportu, a jednoczes$nie kladzie duzy nacisk na zarzadza-
nie przewozami realizowanymi na bazie istniejacej infra-
struktury poprzez Program Zarzadzania Systemem Trans-
portu (TSMO). Uzupehieniem dla dwich opisanych filaréw
jest Program Zarzadzania Mobilnoscia (RTOP), ktérego ce-
lem jest wyksztalcenie pozadanych zachowan w zakresie
przemieszczania si¢ poprzez informowanie i wskazywanie
najlepszych sposobéw wykorzystania istniejacych ushug
transportu zbiorowego, alternatywnych form przemieszcza-
nia si¢ itp. Jest to wiec sposdb oddzialywania na popyt na
transport. Poszukiwane sa sposoby ograniczenia niekorzyst-
negooddzialywaniatransportunaotoczenieorazkosztéwztym
zwiazanych (kongestia, wplyw na $rodowisko, straty czasu,
niebezpieczedstwo transportu itp.). Dodatkowo wdrazane sa
dzialania stuzace usprawnieniu systemu transportu tadun-
kéw tak, aby zapewni¢ dogodne warunki dla gospodarowa-
nia przy akceptowalnym poziomie skutkéw odczuwanych
przez mieszkancéw. Podstawe dla wszystkich przedstawio-
nych dzialaf stanowi Strategia Rozwoju do 2040 (The 2040
Growth Concept), wyznaczajaca ramy programéow o charakte-
rze operacyjnym. Na poziomie zagospodarowania prze-
strzennego jest ona zwiazana z polityka ograniczania roz-
przestrzeniania si¢ obszaréw zurbanizowanych pod nazwa
Urban Growth Bonduary, ktéra powstala w odpowiedzi na
zjawisko dezurbanizacji.

Strategia Rozwoju do roku 2040 i planowanie przestrzenne

Strategia Rozwoju do roku 20408 jest dlugofalowym zamie-
rzeniem opracowanym w 1995 roku. Podsumowujgc do-
tychczasowe doswiadczenia, ma za zadanie stworzy¢ punkt

8 The 2040 Growth Concept, w: www.oregonmetro.gov, 28 kwietnia 2011.
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odniesienia dla dzialan podejmowanych w poszczegélnych
sektorach. Zarzadzanie rozwojem obszaru metropolitalne-
go zostalo oparte na wskazaniu kilku podstawowych po-
wiazanych ze soba elementdéw strukturalnych, tworzacych
system spoleczno-gospodarczy regionu. Najwazniejsze
z nich to:

® obszar centralny, bedacy jednoczesnie wezlowym
punktem systemu transportowego regionu; jest to
centrum Portland, w ktérym koncentruja sie wszyst-
kie funkcje gospodarcze i administracyjne typowe dla
stolicy regionu;

* centra regionalne, charakteryzujace si¢ bardzo dobra
dostepnosciag i najczeSciej wyznaczajace przebieg
gléwnych korytarzy transportowych; Swiadczg one
zrznicowane ustugi na rzecz spolecznosci, tworzac
ponadlokalne osrodki wzrostu;

* korytarze transportowe, obejmujace gléwne drogi
oraz linie lekkiej kolei, bedac osiami funkcjonalnymi
systemu transportu zbiorowego, jak réwniez przewo-
zu fadunkow;

* gléwne ulice, ktére posiadaja tradycyjnie funkcje
handlowa i ushugowa oparta na dobrej dostepnosci;

* tzw. station communites, co mozna przethumaczy¢ jako
obszary rozwojowe skupione wokot stacji lekkiej ko-
lei i/lub innego waznego wezla transportu zbiorowe-
g0, zapewniajace dogodny dostep do ustug i handlu;

* strefy przemystowe i terminale przetadunkowe, beda-
ce punktami koncentrujacymi dziatalnos¢ przemysto-
wa oraz intermodalne ustugi transportowe (kolej,
transport morski, drogowy i lotniczy).

Wspolnym mianownikiem wyodrebnienia wymienio-
nych struktur jest wyrazne powigzanie ich z dostepnoscig
transportowa, rozumiang jako mozliwos¢ wyboru pomiedzy
zrdznicowanymi sposobami przemieszczania sie. Specyficzne
jest to, ze mowi si¢ nie tyle o koniecznosci zapewnienia do-
jazdu do obszaréw koncentrujacych rézne funkcje, ale o uza-
leznieniu lokalizacji i struktury tych funkcji od dostepnosci
transportowej w taki sposéb, aby najlepiej wykorzystaé ist-
niejacy potencjal systemu transportowego. Znajduje to od-
zwierciedlenie w zbiorze ogélnych celéw strategii:

* przyjeciu zasady compact development, czyli skoncentro-
wanego rozwoju, pozwalajacej efektywnie wykorzy-
stywaé istniejace zasoby przestrzeni, infrastrukeury
i $rodkéw finansowych;

® tworzeniu transportu
umozliwiajacego sprawne przemieszczenia oséb i ta-
dunkéw;

* opartej na powyzszych zalozeniach dynamicznej go-
spodarce regionu, w ktérej poprzez duza mobilnos¢
zasobéw mozliwe jest efektywne wykorzystanie istnie-
jacego potencjatu bez szkody dla pozostatych wartosci,
takich jak sfera spoleczna czy ochrona srodowiska.

zrdwnowazonego systemu

Zasada skoncentrowanego rozwoju (compact development)
jest zwiazana z wyznaczeniem granic rozwoju obszaru zur-
banizowanego (urban growth bonduary), ktére maja zapobie-
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gaé niekontrolowanemu rozprzestrzenianiu si¢ np.: zabu-
dowy mieszkaniowej na tereny dotychczas wykorzystywane
w innym celu. Zgodnie z prawem stanu Oregon kazde mia-
sto lub obszar metropolitalny musi wyznaczy¢ taki obszar
w celu powstrzymania zjawiska tzw. #rban sprawl, bedacego
przyczyna dezurbanizacji. Gléwnymi celami stosowania ta-
kiego rozwiazania jest efektywne wykorzystanie dostep-
nych gruntéw oraz ushug publicznych oraz infrastruktury
wewnatrz granic strefy zurbanizowanej. Do korzysci zalicza
sie rowniez:

* motywacj¢ do zagospodarowywania obszaréw polo-
zonych w obrebie istniejacej zabudowy miejskiej za-
miast na peryferiach, korzystajac z duzej koncentracji
ludnosci oraz dobrej dostepnosci transportowej;

* stabilno$¢ rozwoju w postaci zagwarantowania wla-
dzom lokalnym i przedsi¢biorcom czytelnej wizji
kierunkéw rozwoju i punktu odniesienia dla realiza-
¢ji inwestycji, np.: w infrastrukture miejska czy spo-
teczna;

* poprawe efektywnosci wykorzystania juz zrealizowa-
nych inwestycji poprzez skoncentrowanie wokdét nich
odpowiedniej liczby mieszkaficoéw;

* budowanie stabilnych lokalnych spotecznosci, w kté-
rych wigkszo$¢ potrzeb mozna zrealizowaé bez ko-
niecznosci odbywania dlugich podrézy.

Forma praktycznej realizacji powyzszej zasady jest
Transit Oriented Development’, czyli system shuzacy wsparciu
dla lokalizowania miejsc pracy, ustug oraz funkcji mieszka-
niowej w bezpos$rednim zasiegu ustug transportu zbioro-
wego. Tworzenie zréznicowanej struktury funkcjonalnej
ogranicza konieczno$§¢ wymuszonych dojazdéw (gtéwnie
samochodem osobowym), ktére sa charakterystyczne dla
monofunkeyjnych obszaréw generujacych podréze w rela-
¢ji praca — dom, dom — zakupy itp. Rozproszenie funkcji
jest cecha wspélna dla wickszosci terenéw miejskich na
Swiecie, a za przyklad bezladnie rozlanej przestrzennie
aglomeracji uwaza si¢ Los Angeles'®. Zastosowanie takiego
podejscia pozwala lepiej wykorzystad istniejaca infrastruk-
ture miejska lub tez poddaé rewitalizacji obszary dotych-
czas zaniedbane, lub o niewykorzystanym potencjale.
Charakterystyczne cechy obszaréw zaprojektowanych we-
dlug tej koncepdii to:

* priorytet dla ruchu pieszego i rowerowego widoczny

w rozwigzaniach projektowych,

* czytelna siatka ulic wyposazonych w rozwiazania stu-
zace zmniejszeniu predkosci pojazdow,

* zréznicowana struktura handlowa, ushugowa, biuro-
wa oraz mieszkaniowa, obejmujaca inwestycje miesz-
kaniowe o zréznicowanym standardzie,

* ograniczenie liczby miejsc przeznaczonych na parkin-
gi oraz zarzadzanie parkowaniem.

" Transit Oriented Development Strategic Plan, w: www. oregonmetro.gov, 28 kwietnia

2011.

10 Gehl J., Zycie migdzy budynkami — uzytkowanie przestrzeni publicznych, Wydawnicewo
RAM, Krakéw 2009, s. 85.
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Regionalny Plan Transportu do 2035 roku

Zalozenia Strategii Rozwoju znajduja swoje praktyczne
odzwierciedlenie w Regionalnym Planie Transportu do
2035 (2035 Regional Transportation Plan, RTP), ktéry zo-
stal przyjety w 2010 roku. Shuzy on jej realizacji poprzez
strategiczne inwestycje transportowe. U jego podstaw lezy
konieczno$¢ mozliwie najbardziej pragmatycznego wyko-
rzystania $rodkow finansowych, ograniczonych ze wzgle-
du na trudng sytuacje ekonomiczng. Konieczne jest wiec
czytelne przedstawienie rezultatéw ponoszonych nakladéw
tak, aby upewni¢ mieszkaficéw regionu o celowosci podej-
mowanych dzialan. W zwiazku z tym na drugi plan od-
sunieto duze i kapitalochlonne inwestycje w infrastrukture
transportu drogowego, koncentrujac si¢ na optymalnym
wykorzystaniu istniejacych juz zasobéw infrastruktural-
nych. W efekcie ma to doprowadzi¢ do powstania zrow-
nowazonego systemu transportowego stuzacego optymal-
nemu wykorzystaniu endogenicznego potencjatu regionu,
jego gospodarki i mieszkancow.

Regionalny Plan Transportu do roku 2035 (dalej w skro-
cie RTP) koncentruje sie na wybranych celach oraz zwigza-
nych z nimi miernikach efektywnosci stuzacych biezacemu
monitorowaniu ich realizacji. Planowana laczna wartosé
dzialan w ramach Programu to 20 mld USD, na co sktada-
ja sie fundusze lokalne, regionalne, stanowe oraz federalne.
Struktura celéw ogélnych przyjeta w RTP obejmuje:

* rozw0j gospodarczy regionu,

* bezpieczny i niezawodny transport,

* wsparcie inicjatyw lokalnych,

* dostepnos¢ dla wszystkich grup spolecznych,

* ochrona $rodowiska naturalnego.

Podczas tworzenia RTP wsp6lpracowano z wladzami lo-
kalnymi w celu opracowania i zweryfikowania zestawu ce-
16w, dziatani oraz miernikéw efektywnosci. Pozwolilo to na
uwzglednienie rzeczywistych potrzeb mieszkancéw oraz
sformulowanie ich w postaci praktycznych rozwiazaf.
Tabela 2 przedstawia planowane cele dla realizacji RTP
w gléwnych obszarach.

Tabela 2

Planowane wyniki w obszarach strategicznych
Regionalnego Planu Transportu
Obszar Cele

Gospodarka kongestia — ograniczenie wskaznika VHD (vehicle hours of delay) na osobg
0 10% w poréwnaniu do poziomu z 2005 roku,

niezawodnos$¢ w transporcie fadunkow — ograniczenie wskaznika VHD
(vehicle hours of delay) na jedng dostawe 0 10% w poréwnaniu do poziomu

z 2005 roku,

aktywne przemieszczanie sig — potrojenie do 2035 roku udziatu podrozy
pieszych, rowerem i transportem zbiorowym w pordwnaniu do poziomu
z 2005 roku,

czyste powietrze — zredukowanie do zera liczby mieszkancow narazonych
na przekraczajacy normy poziom zanieczyszczenia powietrza,

Srodowisko

Spoteczenstwo | codzienna dostepno$¢ — zwigkszenie 0 50% w poréwnaniu do 2005 roku
liczby obiektow uzytecznosci publicznej dostgpnych w promieniu 30 minut

podrazy transportem zbiorowym, pieszo lub rowerem.

Zrodto: opracowanie wiasne na podst.: 2035 Regional Transportaion Plan, www. oregonmetro.gov, 23
kwietnia 2011

Zarzadzanie systemem transportowym
Operacyjnemu zarzadzaniu systemem transportowym aglo-
meracji stuzy program Transportation System Management and
Operations (TSMO). Jest on ukierunkowany na zapewnie-
nie optymalnego funkcjonowania systemu transportowego
i istniejacej infrastruktury poprzez zastosowanie rozwiazan
z zakresu'":

* zarzadzania ruchem,

* systemdw informacyjnych dla podréznych,

* zarzadzania zdarzeniami drogowymi (traffic incident

management, TIM),
* zarzadzania popytem na przewozy.

Wlaczenie TSMO do Regionalnego Planu Transportu
jest wymagane prawem federalnym. Koszt zaplanowanych
dzialaii wynosi 725 milionéw USD, z czego okolo 400 mi-
lionéw ma zostaé przeznaczone na systemy zarzadzania ru-
chem, systemy informacyjne i zarzadzanie zdarzeniami dro-
gowymi, natomiast pozostala kwota jest przeznaczona na
wdrozenie rozwigzan z zakresu zarzadzania popytem na
przewozy. 350 milionéw USD przeznaczono na inwestycje,
a pozostala cze$¢ budzetu do dziatania o charakterze opera-
cyjnym. Tabela 3 przedstawia wybrane projekty uspraw-
niajace zarzgdzanie ruchem.

Tabela 3
Wybrane dziatania dotyczace zarzadzania ruchem
w ramach TSMO 2010-2020
Dziatanie Koszty
Inwestycja Utrzymanie
[USD] (rocznie) [USD]
utrzymanie istniejacego systemu ITS 0 100 tys.
rozbudowa systemu sygnalizacji $wietinej 12 min 50 tys.
studium i wdrozenie systemu congestion charge 5min b/d
opracowanie i wdrozenie systemow kontroli dostepu 500 tys. 0
rozbudowa systemu gromadzenia informacji
0 przewozach fadunkéw w oparciu o ITS S01s. 1001ys.
msthaCJa nO\{veJ generacji systgmow sygnalizacji 500 tys. 100 tys.
z priorytetami dla transportu zbiorowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podst.: Regional Transportation System Management and Operations 2010
—2020. Joint Policy Advisory Committee on Transportation, www.oregonmetro.gov, 27 kwietnia 2011

Kolejnym celem programu zarzadzania transportem
TSMO jest usprawnienie istniejacego oraz rozbudowa sko-
ordynowanego systemu informacyjnego dla podréznych i kie-
rowcow, obejmujacego informacje o aktualnej sytuacji oraz
przewidywanych zmianach. Jest to podstawowy wymog
umozliwiajacy podejmowanie wlasciwych decyzji odnosnie
sposobu przemieszczania si¢ w konkretnych warunkach,
zwiazanych z wyborem trasy lub $rodka transportu. System
ma dostarczaé informacji wszystkim uzytkownikom trans-
portu: pasazerom transportu zbiorowego, kierowcom samo-
chodéw osobowych oraz przewoznikom fadunkéw, umozli-
wiajac im wyb6r optymalnej trasy ze wzgledu na wskazane

'Y Regional Transportation System Management and Operations 2010-2020. Joint Policy
Advisory Committee on Transportation, w: www.oregonmetro.gov, 27 kwietnia
2011.
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preferencje i warunki drogowe. Aktualnie funkcjonuja roz-
wiazania umozliwiajace planowanie podrézy transportem
zbiorowym i lokalizacje np.: autobuséw, ktére sa dostepne za
pomoca wielu aplikacji. Nieodplatne udost¢pnienie danych
o ruchu pojazdéw transportu zbiorowego oraz sytuacji na
drogach umozliwia wykorzystanie ich w szeregu niekomer-
cyjnych rozwiazan opracowanych przez firmy zewnetrzne.
Planowane do realizacji dzialania w zakresie systemdw infor-
macyjnych obejmuja miedzy innymi:

* dodanie informacji o dostepnych miejscach w syste-
mie Park&Ride do istniejacych narzedzi planowania
podrézy,

* rozszerzenie zakresu informacji na temat sytuacji dro-
gowej przekazywanych z wykorzystaniem istnieja-
cych aplikacji,

* rozbudowa systemu znakéw zmiennej tresci,

* opracowanie systemu pomiaru i wizualizacji nateze-
nia ruchu na gléwnych drogach,

* opracowanie podobnego systemu dla pojazdéw trans-
portu zbiorowego.

Dotychczas wymienione dzialania majg stuzy¢ uspraw-
nieniu biezacego zarzadzania ruchem. Efektywnos¢ syste-
mu transportowego jest rowniez uzalezniona od zdolno$ci
do przywrécenia pelnej przepustowosci w przypadku wy-
stapienia zdarzenia drogowego takiego jak np.: wypadek.
Stuza temu rozwiazania skladajace si¢ na system zarzadza-
nia zdarzeniami drogowymi, ktérych celem jest zwigksze-
nie zaréwno bezpieczefistwa uczestnikéw ruchu, jak i nie-
zawodnosci calego systemu transportowego. Zalicza sie do
nich miedzy innymi monitorowanie ruchu w celu wykry-
wania wypadkéw, procedury okreslajace zasady wspdtpracy
poszczegdlnych shuzb odpowiedzialnych za bezpieczeristwo
ruchu, pomoc ofiarom wypadkéw oraz usuwanie ich skut-
kéw, jak rowniez rozwiazania stuzace aktywnemu sterowa-
niu ruchem w sytuacjach awaryjnych.

Ostatnim z elementéw programu zarzadzania systemem
transportu realizowanego w aglomeracji Portland jest zarza-
dzanie popytem na przewozy (Transport Demand Management).
Wraz z poprzednimi dzialaniami zwigzanymi z zarzadzaniem
ruchem oraz systemami informacyjnymi ten komponent do-
pelnia schemat rozwiazan stuzacych kompleksowemu od-
dzialywaniu na wielkos¢ i strukture ruchu zgodnie z celami
przyjetymi w Regionalnym Planie Transportu. Nadrzednym
celem zarzgdzania popytem na przewozy jest zwickszenie
udziatu transportu zbiorowego oraz innych form przemiesz-
czania oraz ograniczenie wykorzystania samochodu osobo-
wego (zmniejszenie wskaznika VMT), czyli racjonalizacja
popytu na przewozy.

Dzialania obejmuja zaréwno inwestycje, jak i metody od-
dzialywania na zachowania podréznych charakterystyczne
dla programéw zarzadzania mobilnoscia realizowanych
w panstwach europejskich. Sg one wdrazane we wspdlpracy
z wladzami lokalnymi, przewoznikami lokalnymi, podmio-
tami prywatnymi, zrzeszeniami pracodawcéw w ramach
kontynuacji wdrazania Regionalnego Programu Zarzadzania
Mobilnoscia (Regional Travel Options Program, RTOP). Prog-
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ram ten zostal zapoczatkowany na poczatku lat 90. XX wie-
ku i byl koordynowany przez agencje TriMet, a nastepnie
w 2003 zadanie to przejeto Metro Portland w celu integragji
ze Strategia Rozwoju i Regionalnym Planem Transportu.
Waznymi uczestnikami programu sg lokalne Stowarzyszenia
Transportowe (Transport Management Association, TMA), czyli
organizacje non-profit zrzeszajace przedsicbiorcow i/lub wia-
dze lokalne w celu wdrazania rozwiazan z zakresu zarzadza-
nia mobilnoscia na rzecz pracownikéw. Otrzymuja one gran-
ty finansowe na realizacje dziatai ograniczajacych zapotrze-
bowanie na przewozy. Wladze lokalne zyskuja przez to moz-
liwos¢ oddzialywania na strukture przewozéw i poziom wy-
korzystania infrastrukeury bezposrednio u zrédta, natomiast
przedsicbiorcy prywatni korzystaja z wigkszej mobilnosci
pracownikéw, ograniczenia kosztéw infrastruktury (np.: par-
kingi), jak réwniez buduja swéj pozytywny wizerunek.

Zarzadzanie popytem na przewozy w ramach Programu

Zarzadzania Transportem (TSMO) oraz Regionalnego Prog-
ramu Zarzadzania Mobilnoscia (RTOP) opiera si¢ na kilku
gléwnych celach, wsréd ktérych mozna wymienié'?:

* dzialania marketingowe oraz informacyjne o réznym
zasiegu oddzialywania i grupach docelowych, zwigk-
szajace Swiadomos§¢ w zakresie zachowan komunika-
cyjnych; odbiorcami moga by¢ na przyklad rodziny
z dzieémi, male spolecznosci lokalne (dzielnice) lub
kierowcy majacy problem z przemieszczaniem si¢
z uwagi na prace budowlane i modernizacyjne;

* ustugi na rzecz 0s6b dojezdzajacych do pracy, wspie-
rajace pracodawcéw w wykorzystaniu nowych sposo-
béw przemieszczania si¢ przez pracownikow;

* systemy informacyjne dla podréznych, np.: portal dla
0s6b korzystajacych z carpoolingu czy aplikacje umoz-
liwiajace fatwe planowanie podrézy kilkoma rodzajami
$rodkéw transportu, dystrybucja map drdg rowero-
wych itp.

Podsumowanie

Ocena rozwigzan zastosowanych w aglomeracji Portland
pozwala na sformulowanie szeregu wnioskéw. W pierwszej
kolejnosci wymaga podkreslenia pragmatyzm w planowa-
niu dzialai zwigzanych z rozwojem systemu transportowego
aglomeracji. PrzeSwiadczenie o konieczno$ci trwalej zmiany
w sposobie przemieszczania sic mieszkaicéw jest oparte nie
na idealistycznym przeSwiadczeniu o wyzszosci transpor-
tu zbiorowego, ale na rzeczowej ocenie sytuacji i dazeniu do
racjonalizowania kosztéw dzialania calego systemu. Odnosi
sie to zaréwno do optymalnego wykorzystania potencjatu
juz istniejacych rozwiazan (np.: kolej MAX), jak réwniez do
oszczednosci odczuwalnych przez uzytkownikéw zwigzanych
z ograniczeniem dotychczasowego uzaleznienia od samochodu
osobowego. Wyrazajg sic one nizszymi kosztami eksploatacyj-
nymi i parkowania czy rezygnacja z koniecznosci posiadania
wiecej niz jednego pojazdu w rodzinie, jak réwniez oszczed-

nosciami czasu. o _
Dokoiczentie tekstu na stronie 40

12" Regional Travel Options. Strategic Plan 2008 — 2013. w: www.oregonmetro.gov, 27
kwietnia 2011.
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Marcin Potom!

PROJEKT REWITALIZACJI | ROZWOJU
KOMUNIKACJI TROLEJBUSOWEJ W GDYNI
WSPOLFINANSOWANY ZE SRODKOW UNIJNYCH

Gdynia, Sopot oraz Lublin i Tychy to jedyne pol-
skie miasta posiadajace komunikacje trolejbusowa.
W konsekwencji przystapienia Polski do Unii Euro-
pejskiej pojawily sie znaczace $rodki na modernizacje
i rozbudowe systeméw transportu miejskiego, w tym
trolejbusowego. Gdynia i Lublin skorzystaly ze Srod-
kow strukturalnych w ramach Zintegrowanego Prog-
ramu Rozwoju Regionalnego w latach 2004-2006.
W obecnym okresie budzetowym 2007-2013 prze-
widziano znacznie wieksze Srodki, co zmobilizowalo
wszystkie trzy oSrodki posiadajace komunikacje tro-
lejbusowa do skorzystania z nich w celu moderniza-
cji posiadanej infrastruktury oraz wymiany taboru.
Artykul opisuje projekt ,Rozwdj proekologicznego
transportu publicznego na Obszarze Metropolitalnym
Tréjmiasta”, ktory realizuje Przedsiebiorstwo Komu-
nikacji Trolejbusowej w Gdyni w latach 2010-2012.

Wprowadzenie

W latach 2004-2006 Przedsiebiorstwo Komunikacji Tro-
lejbusowej (PKT) Sp. z 0. o. w Gdyni zrealizowalo pro-
jekt pt. ,Rozwdj proekologicznego transportu publiczne-
go w Gdyni”, ktéry zostal dofinansowany z Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Zintegrowanego
Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego w wysoko-
$ci 50% kosztéow kwalifikowanych. Efektem realizacji tego
projektu (opisanego w artykule J. Bogustawskiego Gdynia
rozbudowuge siec trolejbusowg, , Transport Miejski i Regionalny”
2006, nr 1) byt zakup 10 niskopodtogowych trolejbuséw,
budowa nowej zajezdni trolejbusowej w dzielnicy Grabéwek
oraz powiekszenie sieci o dwie odnogi prowadzace do dzielnic
Dabrowa (petla Mietowa) i Wielki Kack (petla Kacze Buki).
Pozytywne doswiadczenia z realizacji tego projektu oraz jego
wysoka ocena koficowa ze strony podmiotu finansujacego
sklonily wladze miasta, organizatora komunikacji, oraz PKT
do przygotowania kolejnego projektu, kedry méglby apliko-

! Mgr, Instytut Geografii, Wydzial Oceanografii i Geografii, Uniwersytet Gdanski,
geompo(@univ.gda.pl; Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej Sp. z o. o.
w Gdyni, polom@pktgdynia.pl

wac o przyznanie Srodkéw w ramach programéw przewidzia-
nych na lata 2007-2013. Podstawa do przygotowania pro-
jektu pt. ,Rozwdj proekologicznego transportu publicznego
na Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta” byl Zintegrowany
Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Gdyni w latach
2004-2013 uchwalony przez Rade Miasta Gdyni jeszcze
przed realizacja pierwszego projektu w 2004 roku.

Drugi gdynski projekt zakladal przebudowe sieci trak-
cyjnej w ciggu alei Zwyciestwa w Gdyni i alei Niepodleglosci
w Sopocie wraz z petla przy ulicy Reja w Sopocie, moderni-
zacje ukladu zasilania poprzez budowe 4 nowych podstacji
i modernizacje 5 eksploatowanych (rys. 1), budowe Cen-
trum Zdalnego Sterowania Podstacjami i Odlacznikami na
Sieci Trakcyjnej, a takze zakup 25 niskopodlogowych tro-
lejbuséw, ktdre mialy zastapi¢ wystuzone pojazdy.

8

vakcyine O ikwidowane podstacie zasi

podsiacia zasiajaca zbudowana
przy przebudowie Wezia Sw. Maksymiiana

Rys. 1. Schemat inwestycji prowadzonych w ramach projektu (autor: Maciej Beister)
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Opis stanu przed realizacja projektu

Komunikacja trolejbusowa funkcjonuje w Gdyni od 1943
roku. Na jej historie skladaja si¢ rézne okresy, w tym eta-
py rozwoju, stagnacji i regresu linii trolejbusowych. Okres
ostatniej dekady to zdecydowany rozwdj komunikacji
trolejbusowej w Gdyni oparty na licznych inwestycjach.
Tabor w ostatnich latach byl systematycznie remontowa-
ny i odtwarzany poprzez zakup i budowe” niskopodlogo-
wych trolejbuséw, oddano takze do eksploatacji nowo-
czesna zajezdnig, lecz zauwazalne bylo niedoinwestowanie
infrastrukcury ukladu zasilania oraz cze¢Sciowo sieci trak-
cyjnej. W 2009 roku, w trakcie przygotowywania stu-
dium wykonalnosci projektu, sie¢ trakcyjna byla zasilana
z szeSciu podstacji trakcyjnych w ukladzie zcentralizowa-
nym. Wiekszo$¢ podstacji funkcjonowata od lat 40. XX
wieku (Dworzec, Grabéwek, Redlowo, Sopot), dwie po-
zostale pochodzily z lat 80. (Chwaszczyfiska, Pélnocna).
Urzadzenia zamontowane na podstacjach, mimo wielo-
krotnych modernizacji, zostaly sklasyfikowane jako nada-
jace sic do wymiany.

Problemy eksploatacyjne zwigzane z utrzymywaniem
ukladu zasilania w dotychczasowym stanie podzielono na
trzy grupy. Do pierwszej zaliczono problemy przekroczenia
dopuszczalnych spadkéw napiec¢ w sieci trakceyjnej, co bylo
zwigzane m.in. z wprowadzeniem do eksploatacji znaczacej
liczby pojazdéw wyposazonych w nowoczesne napedy ener-
goelektroniczne. Charakterystyczng cecha tego rodzaju na-
pedow jest plynna jazda i hamowanie oraz oszczedno$¢ zu-
zycia energii elektrycznej, ale takze konieczno$¢ zapewnie-
nia stabilnego napiecia powyzej 400V. Druga grupa prob-
leméw dotyczyla stabej redundancji w istniejacym ukladzie
zasilania. Trzy z szeSciu eksploatowanych podstacji zasilane
byly z Zakladu Energetycznego jedng linig zasilajaca, co
skutkowalo niska pewnoscia. Ponadto znaczne odleglosci
miedzy podstacjami uniemozliwialy awaryjne zasilenie ob-
szaru zasilania wylaczonej z eksploatacji podstacji przez
inne. Ostatnia grupa probleméw eksploatacyjnych zwigza-
na byla z utrzymywaniem rozleglej sieci kablowej’. Kable
zasilajace o duzej dlugosci charakteryzuja znaczne spadki
napigcia oraz problem z ich biezacym utrzymaniem.

Poza ukladem =zasilania komunikacji trolejbusowe;j
w Gdyni i Sopocie analizie poddano stan sieci trakcyjne;j.
Prowadzone przez kilka lat inwestycje modernizacyjne
znacznie wzmocnily ten element systemu. Zmodernizowano
newralgiczne punkty: skrzyzowania i rozjazdy umozliwia-
jac trolejbusom pokonywanie ich z pelna predkoscia do-
puszczalna w ruchu miejskim. Wyremontowano takze siec

PKT realizuje od 2004 r. projekt konwersji autobuséw z silnikami diesla, pocho-
dzacych z rynku wtérnego, na trolejbusy wyposazone w naped przeniesiony z wy-
cofanych z eksploatacji trolejbuséw wysokopodiogowych Jelcz. Do marca 2011 r.
powstato 28 trolejbuséw zbudowanych na nadwoziach niskopodtogowych autobu-
séw Mercedes Benz O405N.

Kazda podstacja trakcyjna zasila okreslony obszar sieci. W przypadku ukladu
zcentralizowanego podstacji funkcjonujacego w Gdyni istnialy podstacje o rela-
tywnie duzym obszarze zasilania, tzn., ze z kazdej podstacji poprowadzone zostaly
dhugie, nawet do 4,5 km, kable zasilajace. Alternatywa jest uklad zdecentralizo-
wany z niewielkimi podstacjami zasilajacymi relatywnie maly obszar. Wdwczas
z podstacji wychodza 1-2 kable zasilajace na nieduza odleglos¢.
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trakcyjna w centrum miasta na ulicy Swietojarskiej, na uli-
cy Chylosiskiej oraz cze$ciowo na ulicy Morskiej. W najgor-
szym stanie technicznym znajdowala sie¢ sie¢ trakcyjna na
alei Zwycigstwa w Gdyni i na jej przedluzeniu w Sopocie,
tj. na alei Niepodleglosci. Ostatni powazny remont infra-
struktura trakcyjna na tym odcinku gdynskiej sieci trolej-
busowej przechodzita pod koniec lat 70. Z uwagi na lata,
w jakich budowana byta sie¢ w ciagu obu ulic, zastosowano
shupy trakcyjne w postaci konstrukeji metalowych, obecnie
nie odpowiadajacych wymogom bezpieczefistwa oraz mon-
tazu nowoczesnego osprzetu sieciowego. Powodem ograni-
czeni jest ich mala wysokos$¢, co skutkuje koniecznoscig lo-
kowania konstrukcji wsporczych co okolo 25 m. Nowoczesne
rozwiazania umozliwiaja ograniczenie liczby stupéw trak-
cyjnych oraz polaczenie funkeji stupa trakcyjnego z oswiet-
leniowym. Brak nowoczesnego osprzetu trakcyjnego powo-
dowal w wielu miejscach ograniczenia predkosci trolejbuséw
wzgledem dopuszczalnej predkosci wynikajacej z kodeksu
drogowego. Wobec kresu zywotnosci infrastruktury uzna-
no, ze nadaje si¢ do catkowitej wymiany. Dodatkowo nega-
tywnym elementem podwieszenia sieci trakcyjnej w Sopocie
byly kotwy Scienne montowane do elewacji budynkéw, k-
rych usuniecia zadali mieszkancy i wlasciciele.

Ostatnim elementem poddanym analizie byl stan parku
taborowego. Mimo konsekwentnie prowadzonej polityki
odnowy taboru, przyjetej przez wladze miasta w 1994 roku,
w mysl ktérej przez kolejnych 6 lat co roku kupowano po 6
nowych trolejbuséw Jelcz, a nastgpnie kilka niskopodlogo-
wych, obraz taboru trolejbusowego nie byl dobry. PKT
eksploatowalo w przewazajacej liczbie trolejbusy wysoko-
podlogowe rodzimej konstrukcji. Dysproporcja miedzy ja-
koscia ushug $wiadczonych przez przewoznikéw autobuso-
wych i trolejbusowego byla znaczna. Komunikacja autobu-
sowa w Gdyni i Sopocie zostala zdominowana przez auto-
busy niskopodlogowe. Niewystarczajace $rodki na odnowe
parku taborowego poprzez zakup fabrycznie nowych tro-
lejbuséw niskopodlogowych spowodowaly, ze PKT prze-
prowadzil we wlasnych warsztatach konwersje uzywanych
autobuséw na trolejbusy, lecz ich przewidywany okres eks-
ploatacji byt znacznie krétszy w poréwnaniu do czasu uzyt-
kowania nowego pojazdu. W 2008 roku PKT posiadalo 83
trolejbusy, w tym 41 pojazdéw bylo niskopodtogowych
(por. tab. 1). Trolejbusy wysokopodlogowe Jelcz oraz prze-
budowane, niskopodlogowe Mercedesy posiadaly naped
stycznikowy, ktéry uniemozliwial uzyskiwanie oszczedno-
$ci w zuzyciu energii. Energia hamowania w przypadku po-
jazdéw wyposazonych w nowoczesne uklady energoelek-
troniczne zwracana jest do sieci trakcyjnej, w przypadku
trolejbuséw z ukladem stycznikowym takiej mozliwosci nie
bylo. Ponadto proces odnowy taboru stal si¢ problematycz-
ny ze wzgledu na konieczno$¢ skorelowania w czasie z prze-
budowa ukladu zasilania. Nowoczesne trolejbusy maja jed-
nostkowo zwickszona moc wzgledem wczesniej eksploat-
owanych oraz wicksze wymagania odnosnie jakosci po-
trzebnej im energii elektryczne;j.

W polowie 2008 gdyniska komunikacja trolejbusowa
obejmowata 44 km tras, w tym 40,3 km w granicach admi-
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Tabela 1
Podziat parku taborowego PKT wzgledem typow taboru
oraz ich mocy jednostkowej wg stanu na wrzesien 2008 r.

Trolejbusy z nowoczesnym
napedem energoelektronicznym

Trolejbusy z napedem

- - klasycznym
Trolejbusy z napedem | Trolejbusy z napgdem (stycznikowym)
impulsowym asynchronicznym
m§kopodiogowe niskopodfogowe wysokopodto- | niskopodtogo-
Solarisy (4), Mercedes Solarisy gowe Jelcze | we Mercedesy
(1)idelez (1)
Trolejbusy
z silnikami 6 - 4 19
110kW
Trolejbusy
z silnikami - 16 - -
175kW

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Studium wykonalnosci projektu

nistracyjnych Gdyni i 3,7 km w Sopocie. PKT $wiadczylo
obstuge 12 linii trolejbusowych o tacznej dlugosci 152 km,
w tym 144,3 km w Gdyni oraz 7,7 km w Sopocie. Obstuge
zapewnialo 69 zadan przewozowych. Sposréd 12 linii, 2 ta-
czyly Gdynie z Sopotem. Wedlug danych z 2007 roku ko-
munikacja trolejbusowa posiadata 26% udzial w rynku
i wykonywala niespelna 5 milionéw wozokilometréw, przy
12,2 milionach wozokilometréw wykonywanych przez au-
tobusy na tym samym obszarze.

Szczegotowy zakres inwestycji
W wyniku analizy réznych wariantéw realizacji projektu
zdecydowano sie wzmocni¢ uktad zasilania sieci trakcyjne;j
przez budowe 4 nowych podstacji, 2 na wymiane starej
podstacji Dworzec oraz 2 nowych, w celu uzupelnienia do-
tychczasowego ukladu. Ponadto postanowiono wyremon-
towal wszystkie pozostale, eksploatowane podstacje trak-
cyjne. Nowe, mniejsze mialy na celu wzmocnienie ukladu
w newralgicznych punktach o najwickszych spadkach na-
piccia, stad plan wybudowania podstacji Wielkopolska na
obszarze zasilania podstacji Chwaszczynska oraz podstacji
Sopot II na obszarze zasilania podstacji Sopot (por. rys. 1).
Dotychczasowy sposéb pracy i obstugi podstacji zostal
oceniony jako nieefektywny. Na wickszosci podstacji utrzy-
mywana byla obstuga osobowa w postaci dyzuréw, na
3 podstacjach calodobowo, na pozostalych, z wylaczeniem
podstacji Sopot?, w sposéb nieregularny. Nie prowadzono
obstugi zdalnej, umozliwiajacej sterowanie wszystkimi pod-
stacjami z jednego miejsca. Utrzymywanie w dalszej per-
spektywie takiego stanu powodowalo problemy w sytuacji,
gdy awaria wystapila na podstacji, gdzie nie bylo pracowni-
ka. Konieczne stalo si¢ wprowadzenie zcentralizowanego
zarzadzania calym ukladem zasilania komunikacji trolejbu-
sowej. Nowy tryb opieki nad ukladem zasilania wymusza
likwidacje obstugi lokalnej na podstacjach i wprowadzenie
catlodobowej w Centrum Sterowania, umownie nazwanym
Centrum Dyspozycji Mocy i Ruchu. Budynek mieszczacy
nowa komérke firmy zaprojektowano na terenie podstacji
Redlowo. Operator Centrum, poza mozliwo$cia wylaczania

* Na podstacji Sopot zlikwidowano obstuge wykonywana przez pracownikéw w la-
tach 90.

i zalgczania wszystkich podstacji, bedzie mégt zasili¢ awa-
ryjnie obszar podstacji pozbawionej zasilania z innej pod-
stacji, m.in. przez sterowanie automatycznymi odlacznika-
mi sieciowymi, ktoére zostaly zaprojektowane w calej sieci.

Wszystkie projektowane oraz remontowane podstacje
zostana dostosowane do zdalnego sterowania z Centrum
Sterowania Podstacjami i Odlacznikami Sieci Trakcyjnej.

Projekt ,Rozwdj proekologicznego transportu publicz-
nego na Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta” przewidy-
wal modernizacje sieci trakcyjnej w ciagu ulic: aleja
Zwyciestwa w Gdyni i aleja Niepodleglosci w Sopocie, na
odcinku od Urzedu Miasta w Gdyni do petli w Sopocie
przy ulicy Reja. Zakres realizacji okreslono jako komplek-
sowa przebudowe istniejacej sieci trakcyjnej w obu kierun-
kach jazdy wraz z petla trolejpusowa przy ulicy Reja
w Sopocie. Realizacja zadania wymaga wymiany wszyst-
kich shupéw trakcyjnych, usuniecia stupéw oswietlenio-
wych, posadowienia nowych shupéw spelniajacych role trak-
cyjno-oswietleniowa, a wigc realnie wplynie na ograniczenie
tacznej liczby konstrukeji wsporczych. Ponadto wymieniony
zostanie caly osprzet trakcyjny, w tym przewody jezdne, ele-
menty podwieszenia sieci, skrzyzowania, zwrotnie i zjazdy.
Zmodernizowany odcinek o dhugosci ponad 11 km pozwoli
na szybki i bezpieczny przejazd pojazddw.

Trolejbusy, ze wzgledu na zwigzanie z siecia trakcyjna
przez odbieraki pradu, sa pojazdami o ograniczonej mobil-
nosci, co jest istotne w przypadku koniecznosci zmiany tra-
sy wymuszonej np. prowadzonymi robotami drogowymi,
awarig ukladu zasilania lub sieci trakcyjnej, organizacja
przemarszéw itp. Dotychczas eksploatowane w Gdyni tro-
lejbusy nie posiadaly alternatywnego zrédla zasilania za-
montowanego w pojezdzie. Tego typu rozwigzania sg juz
stosowane w krajach zachodniej Europy od ponad 20 lat,
lecz w Polsce nie byly dotad upowszechnione. Alternatywne
zrodlo zasilania w postaci agregatu spalinowego spelniaja-
cego role pradnicy lub zestaw baterii trakcyjnych umozli-
wia czeSciowe uniezaleznienie trolejbusu od sytuacji drogo-
wej 1 ukladu zasilania. Jest to szczegélnie istotne w sytua-
¢jach nieprzewidzianych. Zatrzymane trolejbusy paralizujg
ruch uliczny, zwigkszaja tym samym kongestie, a wiec po-
wodujg postoje w zatorach ulicznych wszystkich uzytkow-
nikéw drég, w tym takze utrudniaja dojazd pojazdéw spe-
gjalnych. W celu unikniecia opisanych sytuacji zdecydowa-
no si¢ dodaé jako wyposazenie trolejbuséw alternatywne
zrodlo zasilania. Na etapie analiz rozwazano dwa dodatko-
we zrodla zasilania napedu: spalinowy i akumulatorowy
(bateryjny). Wybrano zestaw baterii jako spelniajacy wy-
magania gdynskiej sieci trolejbusowej. Oba analizowane
rozwiazania pod wzgledem masy wlasnej oraz zywotnosci’
(biorac pod uwage jedynie ruch awaryjny) okreslono na po-

> Masa wlasna trolejbusu przeklada si¢, podobnie jak w innych pojazdach, na po-
jemnos¢. Zwiekszajac mase¢ wlasna pojazdu przez zamontowanie dodatkowego
wyposazenia, ogranicza si¢ liczbe miejsc pasazerskich oraz zwicksza energochlon-
no$¢. Zatem na etapie analiz brano pod uwage ten aspekt ze wzgledu na potrzebe
maksymalizacji liczby miejsc pasazerskich. Wazna byla takze zywotno$¢ alterna-
tywnych zrédel zasilania, ktéra okreslono na poziomie trwalosci calego trolejbusu,
przyjmujac, ze rozwiazanie bedzie stosowane wylacznie awaryjnie.
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dobnym poziomie. Determinantami korzystania z baterii
trakeyjnych byly tez zwiazane ze Zrédlem zasilania — ener-
gia elektryczna oraz aspektami ekologicznymi. Najwaz-
niejszy byl fake, ze trolejbus w 100% pozostal pojazdem
elektrycznym. Eksploatacja trolejbusu z pomocniczym
agregatem spalinowym wymaga dodatkowo obstugi tech-
nicznej spalinowego silnika, zakupu paliwa i plynéw eks-
ploatacyjnych, dostosowania zajezdni do obstug, napraw
pojazdéw spalinowych itp. Bateryjne zrédlo zasilania ma
ograniczona pojemnos¢, a wiec zasieg pojazdu, w odréznie-
niu od agregatu spalinowego, ktéry pracuje az do wyczer-
pania zapaséw paliwa, lecz w analizowanych warunkach
gdynskich wystarczajaca do zrealizowania potrzeb. Ponadto
technologia baterii jest stale rozwijana, pojawiaja si¢ coraz
nowoczesniejsze i lzejsze akumulatory, podczas gdy masa
nowych modeli agregatow spalinowych nie zmniejsza sie.

Realizacja projektu
Przygotowania do rozpoczecia realizacji projektu nastapily
wraz z otrzymaniem zapewnienia o przyznaniu dofinan-
sowania do projektu w ramach konkursu ,Regionalnego
Programu Operacyjnego dla Wojew6dztwa Pomorskiego
na lata 2007-2013”. Realne dzialania nastapily wraz z pod-
pisaniem umowy w Urzedzie Marszalkowskim w spra-
wie wspélfinansowania projektu w dniu 26 stycznia 2010
roku. Calkowity koszt realizacji projektu zostal oszacowany
na 98.647.644,72 zl, z czego wydatki kwalifikowalne to
78.464.576,00 zt. 70% wydatkéw kwalifikowalnych sta-
nowi poziom dofinansowania w ramach RPO. Pierwotnie
planowano zakoficzenie rzeczowe realizacji projektu do
31 stycznia 2011 roku, a finansowe do konica 2011, lecz
w zwigzku z przeciggajaca sie procedura projektowa w za-
kresie planowania przebudowy sieci trakcyjnej faktyczna
data zakoficzenia realizacji projektu to czerwiec 2012 rok.
W ramach projektu wydatki podzielono na 10 zadas,
zwiazanych odpowiednio z wszystkimi robotami budow-
lanymi (modernizacja i budowa podstacji, budowa
Centrum, modernizacja sieci trakcyjnej), finansowaniem:
nadzoru inwestorskiego, nadzoru autorskiego, zakupu 25
nowych trolejbuséw, promocji projektu, dokumentacji
projektowej, kampanii edukacyjno-informacyjnej promu-
jacej zréwnowazony transport zbiorowy wsrdd dzieci

i mlodziezy (realizowana przez organizatora komunikacji
miejskiej w Gdyni — Zarzad Komunikacji Miejskiej) oraz
studium wykonalno$ci i wynagrodzenia oséb realizuja-
cych projekt ZKM.

Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej przeprowa-
dzilo dotychczas 3 postepowania przetargowe (por. tab. 2)
zwiazane z wykonaniem poszczegélnych zadag, a jedno po-
stepowanie jest na etapie przygotowania do uruchomienia
procedury. Kampanie edukacyjng prowadzi ZKM i to on
zajmuje si¢ jej rozliczaniem, pozostate wydatki dotyczg re-
fundacji $rodkéw wezesniej wydatkowanych (dokumenta-
¢ja projektowa) lub nie wymagajacych procedury przetargu
(promocja projektu, nadzér autorski).

Przeprowadzone postepowania wylonily wykonawcéw:

e modernizacji i budowy podstacji, budowy centrum

sterowania podstacjami,

e dostawy 25 nowych trolejbuséw niskopodtogowych,

nadzoru inwestorskiego.

Konsekwencja przeprowadzonych postepowan jest uzy-
skanie znacznych oszczedno$ci w przetargu zwiazanym
z podstacjami. Przyczyny nalezy upatrywad w kilku czynni-
kach: pojawieniem si¢ silnej konkurencji w tym segmencie
rynku oraz opracowywaniem kosztoryséw w okresie nieko-
rzystnego przelicznika walutowego (PLN/EUR) i zwickszo-
nego popytu na ustugi budowlane.

Fot. 1. Podpisanie umowy przez Zarzad PKT z przedstawicielem Solaris Bus&Coach (w $rodku)
na dostawe 25 niskopodfogowych trolejbuséw, 10.06.2010 r. (fot. M. Pofom)

Tabela 2
Wykaz postepowan przetargowych wraz z wynikami, przeprowadzonych przez PKT w ramach projektu
. Kwota zaprojektowana we wniosku Nazwa wykonawcy wytonionego Cena wykonawcy
Nazwa zadania (brutto, PLN) Sygnatura przetargu w przetargu, data podpisania umowy (brutto, PLN)
Przebudowa sieci trakcyjnej w ciggu ulic: al. Zwycigstwa w Gdyni
1. |ial. Niepodlegfosci w Sopocie wraz z petlg trolejbusowa przy ul. 17.202.000,00 przetarg w przygotowaniu
Reja w Sopocie
Modernizacja 5 istniejacych podstacii tj. Ptnocna, Grabowek,
Redtowo, Chwaszczynska i Sopot oraz budowa 4 nowych, tj. plac Elekirobudowa S.A
2. |Konstytuciji i Tadeusza Wendy dla zastapienia obecnej podstacii 27.558.794,72 3/RP0/2010 o 15.742.344,41
h o 20.05.2010.
Dworzec. Budowa Centrum zdalnego sterowania podstacjami
wraz ze zdalnym sterowanie odtgcznikami na sieci trakcyjnej
3. |Zakup 25 niskopodiogowych trolejbusow 48.800.000,00 2/RP0/2010 Solais Bus & oach S.A. 48.464.500,00
- ) Tebodin SAP-Projekt Sp. z 0.0.
4. | Nadzor inwestorski 915.000,00 1/I/RP0/2010 26.07.2010 1 605.120,00

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie www.pktgdynia.pl
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Do 15 kwietnia 2011 roku w ramach wykonawstwa po-
szczegblnych zadan dostarczonych zostalo 19 sposréd 25
zamoéwionych trolejbuséw Solaris Trollino 12M — wyposa-
zonych w naped pradu przemiennego, pozwalajacy na
osiggniecie znaczacych oszczednosci w zuzyciu energii elek-
trycznej — produkcji firmy Medcom z Warszawy.

Ponadto nowe trolejbusy posiadaja bogate wyposazenie do-
datkowe w postaci alternatywnego zrédla zasilania — baterii
trakeyjnych niklowo-kadmowych, o pojemnosci pozwalajacej
na przejazd do 4-5 km z pasazerami w zaleznosci od sytuagji
drogowej (wjazd na wzniesienie, omijanie zatoru ulicznego
itp.). Solarisy maja klimatyzacje w kabinie pasazerskiej, moni-
toring, automatyczne odbieraki pradu itd. Pozostale 6 trolej-
buséw zostanie dostarczonych we wrze$niu i pazdzierniku
2011 roku. Prowadzone sa takze prace modernizacyjne na
podstacjach. Zakoficzono przebudowe podstacji Pélnocna
i Grabéwek oraz budowe podstacji Wielkopolska i Centrum
zdalnego sterowania podstacjami. W trakcie prac moderniza-
cyjnych znajduja si¢ podstacje Redlowo, Chwaszczyniska, a bu-
dowane sa podstacje Tadeusza Wendy i Plac Konstytudiji.
W maju 2011 roku planowane jest wszczecie procedury prze-
targowej w celu wyboru wykonawcy przebudowy sieci trakcyj-
nej w ciagu ulic: aleja Zwyciestwa w Gdyniialeja Niepodleglosci
w Sopocie. Zwyciezca tego przetargu zamontuje takze odlacz-
niki na calej sieci w Gdyni i Sopocie, tym samym zwiekszajac
funkcjonalnos¢ Centrum zdalnego sterowania.

,,,,,

Fot. 2. Inauguracyjne kursy nowych trolejbuséw, zakupionych w ramach projektu, 24.10.2010 .
(fot. M. Podgorniak)

Przewidywane efekty

Realizacja projektu ,Rozwdj proekologicznego transportu
publicznego na Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta” po-
zwoli zahamowa¢ niekorzystne zjawisko wydluzania si¢ cza-
su podrézy komunikacjg miejska poprzez wzrost predkosci
komunikacyjnej trolejbuséw na podlegajacej modernizacji
gléwnej trasie Srednicowej Gdyni i Sopotu. W wyniku za-
stosowania w trolejbusach alternatywnego zrédla zasilania
zmniejszy si¢ liczba kurséw op6znionych lub niewykonanych
na skutek awarii. Zakup nowoczesnych trolejbuséw wplynie
takze na zwickszenie bezpieczefistwa osobistego pasazeréw,
dzigki ich wyposazeniu w monitoring wewnetrzny. Wymiana
pojazdéw wysokopodlogowych na niskopodlogowe dostoso-
wane do potrzeb 0séb starszych i z dysfunkcjami ruchowy-

mi zwiekszy stopiefi dostepnosci transportu publicznego.
Wprowadzenie 25 nowoczesnych trolejbuséw do eksploata-
qji przy 73 zadaniach (w szczycie popotudniowym, w dni po-
wszednie) poprawi znaczaco komfort podrézy. Modernizacja
uktadu zasilania wyeliminuje awarie, w tym spadki napiecia,
przejscie z ukladu zcentralizowanego na uklad blizszy zde-
centralizowanemu zwigkszy niezawodno$¢ zasilania trolej-
buséw przez ewentualna mozliwo$¢ wzajemnego zasilania.
Sterowanie calym ukladem zasilania z Centrum umozliwi
szybka reakcje w sytuacjach awaryjnych i wplynie na znacza-
ce skrécenie postojéw awaryjnych trolejbuséw.

Podsumowanie

Komunikacja trolejbusowa byla przez wiele lat, nie tylko
w Gdyni, mocno niedoinwestowanym Srodkiem transpor-
tu publicznego. Wysokie koszty infrastruktury zniechecaly
wladze miasta do inwestowania w komunikacje trolejbuso-
wa, a Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej nie bylo
w stanie, we wlasnym zakresie, podja¢ si¢ duzych inwestycji.
Trwalo$¢ budynkéw, aparatury podstacii, sieci trakcyjnej oraz
taboru jest liczona na okreslony czas, a w wielu przypadkach
zostal on juz dawno przekroczony. Dzieki znaczacym $rodkom
przeznaczonym na modernizacje transportu w miastach, uru-
chomionych w ramach konkurséw Regionalnych Programéw
Operacyjnych w unijnym budzecie na lata 2007-2013, po-
jawila si¢ realna szansa nadgonienia wieloletnich zaleglo-
$ci. W przypadku Gdyni, ktéra po raz drugi skorzystala ze
srodkéw Unii Europejskiej, ta szansa jest wykorzystywana.
Komunikacja trolejbusowa jako proekologiczna forma rea-
lizacji podrézy miejskich powinna by¢ wspierana przez wia-
dze, i tak si¢ dzieje w Gdyni. Po zakoficzeniu realizacji pro-
jektu ,Rozwéj proekologicznego transportu publicznego na
Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta” Przedsiebiorstwo Ko-
munikacji Trolejbusowej bedzie dysponowalo wlasciwie cal-
kowicie niskopodlogowym parkiem taboru, zmodernizowa-
nym, gwarantujacym niezawodnos¢, ukladem zasilania oraz,
w przewazajacej cze$ci, zmodernizowang siecia trakcyjna.
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KONKURENCYJNOSC W LOKALNYM TRANSPORCIE ZBIOROWYM
A SPOLECZNA ROLA PRZEWOZOW AUTOBUSOWYCH
(NA PRZYKLADZIE POWIATU GORLICKIEGO)

Liberalizacja i deregulacja rynku samochodowych
przewozow pasazerskich miala na celu dostosowa-
nie ich funkcjonowania do wymogéw rynkowych.
Przemiany te na pierwszym miejscu postawily ra-
chunek ekonomiczny, pozwalajac organizatorom
transportu i przewoznikom zapomnie¢ o spolecznej
roli komunikacji zbiorowej. Zapewnienie pewnego
»>minimum komunikacyjnego” przestalo by¢ priory-
tetem, dlatego niektére peryferyjnie potozone miej-
scowosci stanely przed problemem bardzo stabej ob-
stugi komunikacyjnej. Celem artykutu jest wskazanie
mechanizméw konkurencji na rynku transportowym
sredniej wielkoSci miasta powiatowego. Szczegllny
nacisk polozono na konkurencje prywatnych i pub-
licznych przewoznikéw, ktéra posiada pozytywne
i negatywne cechy z punktu widzenia spotecznosci
lokalnych. Starano sie uzasadni¢ niezbedna role prze-
woznikow publicznych w systemie transportowym
powiatu, a takze trudnosci funkcjonowania tych pod-
miotéw w przededniu wejScia w zycie nowej ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym.

Wprowadzenie

Urynkowienie dzialalnosci przewozowej spowodowalo po-
wstanie licznych, niewielkich przedsigbiorstw przewozo-
wych, ktére zaczely przejmowad potaczenia lokalne. Pojawily
sie rowniez wieksze firmy, ktére wkraczajac na rynek prze-
wozéw regionalnych i miedzyregionalnych, zagrozily dale-
kobieznym kursom PKS i przewozom kolejowym. W kon-
sekwencji uprzywilejowang pozycje utracily zaréwno przed-
siebiorstwa Pafistwowej Komunikacji Samochodowej (ktére
dominowaly w transporcie lokalnym, regionalnym i krajo-
wym), jak i zaklady Miejskiej Komunikacji Samochodowej
(ktére dotad nie mialy konkurencji w transporcie miejskim

Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej, Uniwersytet Jagielloriski, tchaber-
ko@geo.uj.edu.pl

Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej, Uniwersytet Jagielloriski,
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i podmiejskim). Co wigcej, zainicjowane w drugiej polowie
lat 90. procesy prywatyzacji lokalnych PKS okazaly sie nie-
dostatecznym remedium na ich stabg pozycje konkurencyj-
ng wzgledem pozostalych przewoznikéw. Podobne proble-
my napotkaly miejskie przedsiebiorstwa komunikacyjne,
zwlaszcza na trasach podmiejskich duzych i $rednich miast.
Podmioty te, podlegle reaktywowanym po 1990 roku samo-
rzadom gmin, zachowaly udzial przede wszystkim w rynku
przewozéw miejskich.

Obszar badan i Zrodta danych

W artykule przedstawiono sytuacje na rynku przewozéw
w powiecie gorlickim. Jest on jednym z wielu w wojewddz-
twie malopolskim obszaréw o silnej konkurencji pomiedzy
przewoznikami. Powiat gorlicki cechuje specyficzna sytuacja
w zakresie przeksztalcen lokalnego PKS. Przedsiebiorstwo
PKS Gorlice w 2005 roku zostalo sprywatyzowane i stalo
sic wlasnoscia inwestora zagranicznego — francuskiej Veolii.
W wyniku polityki nowego wlasciciela w powiecie doszlo
do redukdiji liczby kurséw na rzadko spotykana skale {9}.
Na poczatku 2011 roku przedsi¢biorstwo to obstugiwa-
fo jedynie cztery trasy lokalne w calym powiecie (Gorlic
—Sitnica, Gorlice—Jasionka, Gorlice-Bartne, Gorlice—Wa-
pienne), z czego trzy ostatnie funkcjonuja gléwnie na po-
trzeby przewozéw szkolnych. Na rynek powiatu gorli-
ckiego wkroczyl nawet przewoznik z sasiedniego powiatu,
a mianowicie PKS Jasto.

W konsekwencji w powiecie pozostal tylko jeden prze-
woznik publiczny — Miejski Zaklad Komunikacyjny
z Gorlic. MZK $wiadczy uslugi przewozowe na terenie
siedmiu gmin powiatu gorlickiego (w tym jednej miejskiej
i jednej miejsko-wiejskiej). Obszar niniejszego opracowania
stanowig miejscowosci, w ktérych obecny jest zaréwno
MZK Gorlice, jak i prywatni przewoznicy (rys. 1). Dodat-
kowo, uwzgledniono dwie miejscowosci, z ktorych gorlicki
przewoznik wycofal si¢ w ostatnich latach.

W roku2010MZK dojezdzalodo 19 miejscowosci, wkto-
rych zamieszkiwalo facznie 33,8 tysiecy oséb. Stanowilo to
31,6% populacji powiatu, w tym najgesciej zaludnione ob-
szary podmiejskie (rys.1). Obecnie przedsiebiorstwo to po-
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siada 14 linii, w tym jedng w transporcie miejskim oraz
jedna miedzymiastowa (Gorlice—Biecz). W ostatnich latach
zdecydowana wigkszo$¢ z nich dotkneta redukeja liczby
kurséw. Od 1990 roku w zaleznosci od trasy wystapit spa-
dek liczby kurséw od 10 do 40%. Najwicksze ograniczenie
liczby kurséw zaobserwowano we wsiach polozonych przy
gléwnych ciagach komunikacyjnych w kierunku pétnoc-
nym i wschodnim od Gorlic. Sa to kierunki o najintensyw-
niejszej dzialalno$ci prywatnych przewoznikéw, jako naj-
bardziej dla nich oplacalne. Liczbe kurséw utrzymano
w malych miejscowosciach, polozonych przy drogach gmin-
nych i powiatowych.
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>200
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granica obszaru badar
granica powiatu

D ARRE0O0
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Rys. 1. Granice obszaru badan na tle gestosci zaludnienia w powiecie gorlickim w 2009 r.
(w podziale na miejscowosci)
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Podstawowym zrédlem danych byly rozklady jazdy oraz
cenniki biletéw przewoznikéw kursujacych w obszarze
podmiejskim Gorlic. Pod uwage wzigto nastepujace rozkla-
dy jazdy i cenniki:

* udostepnione przez MZK Gorlice Sp. z 0.0., obejmujg-

ce wszystkie linie komunikacyjne tego przewoznika,

* udostepnione przez Wydzial Komunikacji i Drég
Starostwa Powiatowego w Gorlicach, obejmujace li-
nie regularne wszystkich przewoznikéw §wiadczacych
ustugi w obrebie powiatu gorlickiego, wedlug stanu
na koniec 2010 roku;

* opublikowane na stronach internetowych przewozni-
kéw Swiadczacych ustugi na trasach przekraczajacych
granice powiatu gorlickiego.

Pominieto kursy dalekobiezne, ktére ze wzgledu na ob-
stuge tylko wybranych przystankéw nie sa uzyteczne
w transporcie podmiejskim oraz uruchomione niedawno
przejazdy kolejowej komunikacji autobusowej (zastepczej,
trzy pary polaczen dziennie). Nie uwzgledniono réwniez
przejazdéw w calosci odbywajacych sie w obrebie granic
administracyjnych miasta oraz autobuséw szkolnych.
Szacuje si¢, ze pozyskane dane obejmuja okolo 90-95%
wszystkich kurséw w obszarze podmiejskim Gorlic.

Wszystkie analizy przeprowadzono przy uznaniu przy-
stanku Gorlice Legiondw za najwazniejszy z punktu obstu-
gi komunikacyjnej centrum Gorlic. Dla kurséw, ktére nie
przebiegaja przez ten przystanek, czas i cene dojazdu do
miasta podano wzgledem przystankéw Gorlice Forest lub
Gorlice Zawodzie—Basen (znajdujace si¢ w odleglosci nie
wickszej niz 1 km od centrum miasta).

Konkurencja przewoznikdw publicznych i prywatnych
Zgodnie z Ustawa z dnia 25 wrze$nia 1981 roku o przed-
sicbiorstwach pafstwowych podstawowym celem funkcjo-
nowania przewoznikéw w transporcie miejskim mialo by¢
zaspokajanie potrzeb ludnosci. Byli wiec oni traktowani
jako podmioty uzytecznosci publicznej, a ich ustugi — jako
podstawowe dla spoleczeistwa — mialy cechowac sie eko-
nomiczng dostepnoscig dla mniej zamoznych grup ludnosci
i pelng informacja o zasadach korzystania z nich. Powinny
by¢ tez $wiadczone lub zamawiane przez wladze publiczne
[8}. Realizacja uslug przewozowych, gdy priorytetem jest
dobro spoleczne, zazwyczaj wiaze si¢ z niska rentownoscia.
W literaturze niekiedy spotykany jest postulat o finanso-
waniu nierentownych kurséw przez zysk z nadwyzek przy-
chodéw na najbardziej uczeszczanych trasach. W prakeyce
osiagniecie celéw spolecznych wymaga dotowania przewo-
z6w przez wladze, zwlaszcza w warunkach ostrej konku-
rencji przewoznika publicznego z prywatnymi.

Wedlug Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie
gminnym zaspokajanie potrzeb wspdlnoty w zakresie lo-
kalnego transportu zbiorowego nalezy do zadani wlasnych
gminy. Poddanie miejskiego i podmiejskiego transportu
zbiorowego zasadom wolnej konkurencji sprowadza role
wladz miasta i powiatu do wydawania zezwoleni na kurso-
wanie, nie daje natomiast wytycznych i narzedzi do realiza-
¢ji konsekwentnej polityki transportowej. Pozostawianie
zaspokajania potrzeb przewozowych rynkowi jest poniekad
korzystne dla wladz samorzadowych, gdyz minimalizuje
naktady finansowe na transport. Nie zawsze jest to jednak
korzystne dla spoleczeiistwa. Dlatego w malych i srednich
miastach coraz cz¢sciej podkresla sie korzystne efekty ply-
ngce z tzw. konkurencji regulowanej [4}. Miasto pelni
w niej funkcje organizatora, a realizator ustug przewozo-
wych wyloniony zostaje w drodze przetargu.

Podobnie jak lokalne przedsi¢cbiorstwa PKS miejskie
przedsiebiorstwa komunikacyjne wykazuja pewna przewa-
ge nad przewoznikami prywatnymi, dzigki:

* ugruntowanej przez wiele lat pozycji na rynku lokal-
nym (przyzwyczajenia pasazerow, zaufanie do stabil-
nej taryfy i oferty),

* posiadaniu zajezdni i zaplecza warsztatowego,

* doswiadczeniu w prowadzeniu dziatalnosci (znajomosé
potrzeb przewozowych i oczekiwari pasazeréw, tradycje
wspolpracy z wladzami lokalnymi, znajomos¢ prawa),

* wsparciu samorzadéw (zalezy od uwarunkowan miej-
scowych).

Generalnie zjawisko konkurencji w przewozach lokal-
nych jest korzystne dla pasazera, przed ktérym otwiera sie
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szeroka oferta polaczen, zréznicowana pod wzgledem kie-
runkdw, cen biletéw, godzin odjazdéw. Co zrozumiale, pry-
watni przewoznicy nastawieni sa wylacznie na maksymali-
zacje zysku z prowadzonej dziatalnosci, z czym wiaze sie
znaczne zrdznicowanie w zakresie obstugi komunikacyjne;
regionu. Oznacza to, ze miejscowosci o malej liczbie ludno-
$ci, polozone w trudno dostgpnych, peryferyjnych obsza-
rach nie moga liczy¢ na znaczne zainteresowanie ze strony
komunikacji prywatnej.

Prywatnym przewoznikom prowadzenie dzialalnosci

znaczaco ulatwia:

* latwos¢ w zdobywaniu dominujacej pozycji na ryn-
ku dzieki atrakcyjnej ofercie cenowej i rozkladom
jazdy;

* elastycznos$¢ w dostosowaniu tras i rozkladéw jazdy;

® krotszy czasu przejazdu;

* nizszy koszt uzytkowania taboru, z reguly minibuso-
wego;

* brak kontroli i elastycznosé przepisoéw Ustawy z dnia
6 wrzesnia 2001 o transporcie drogowym, dopusz-
czajacej swobodne uruchamianie i zawieszenie kur-
sow, nie tworzacej realnych narzedzi nadzoru nad sto-
sowanymi praktykami konkurencyjnymi;

* brak koniecznosci $wiadczenia ustlug o charakterze
uzytecznosci publicznej;

* mozliwos¢ korzystania z réznego rodzaju dotacji
przedmiotowych;

* niewielki zakres postaw roszczeniowych wobec prze-
woznikéw prywatnych ze strony pasazerdw.

Wszyscy przewoznicy musza tez konkurowad z rozwojem
indywidualnej motoryzacji, ktéra coraz wieksza role odgry-
wa zwlaszcza na obszarach podmiejskich {10, 12, 17].
Znaczenie prywatnych samochodéw zaczelo wzrastaé po
zmianie modelu dojazdéw do miast. Obecnie dojazdy nie sa
juz tak bardzo ujednolicone czasowo — zaklady przemystowe,
punkty ustugowe, biura, sklepy, szkoly rozpoczynaja i kon-
cza prace o réznych godzinach. Przewoznikom trudniej jest
wiec sprostaé potrzebom wszystkich pasazeréw.

Konkurencyjnosé w zakresie liczby

i czestotliwosci kursowania

Kluczowym czynnikiem konkurencyjnosci w transpor-
cie jest liczba kurséw oferowanych przez przewoznikdw.
Badania pokazuja, ze na krotkich odcinkach najwiek-
sze znaczenie dla pasazera ma czestotliwos¢ polaczen,
a w mniejszym stopniu cena i czas przejazdu. Duzg wage
ma rozplanowanie liczby polaczet w ciagu dnia, pomiedzy
godziny szczytu i okresy o mniejszej frekwencji oraz w cia-
gu tygodnia, pomiedzy dni robocze i weekendy.

W przypadku przejazdéw nieregularnych i okazjonal-
nych wybdr przewoznika jest najczeSciej przypadkowy.
Dzienna liczba kurséw decyduje natomiast o wyborze prze-
woznika w przypadku regularnych, codziennych podrézy.
Gdy pasazer ma do wyboru kilka firm przewozowych,
prawdopodobnie skorzysta on z ustlug przewoznika, ktéry
oferuje najwicksza liczbe kurséw i bilety okresowe.
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Obszar powiatu gorlickiego cechuje brak wspdlpracy
przedsicbiorstw w zakresie ustalania przebiegu linii komu-
nikacyjnych, taryf i rozkladéw jazdy. Przy duzej liczbie ma-
tych przewoznikéw, obstugujacych z reguly od jednej do
czterech tras, zarébwno mozliwoéci swobodnej zmiany tras,
jak i rozkladéw jazdy, system transportowy powiatu ulega
dezintegracji. Przynosi to negatywne skutki w postaci bra-
ku pelnej i spéjnej informacji dla pasazeréw, dublowania si¢
polaczen i niestabilnosci systemu. Rozwiazaniem jest inte-
gracja przewoznikéw w postaci zrzeszeni, jednakze w wy-
padku nieprzystapienia do niego wszystkich firm (tak jak
np. w Nowym Saczu i Zakopanem) nie odniesie to pozada-
nego skutku. Liczbe przewoznikéw obecnych na wybra-
nych przystankach w obszarze podmiejskim Gorlic przed-
stawia rysunek 2.

Do centrum Gorlic dojezdza przynajmniej 13 przewozni-
kéw lokalnych. Najwiecej kursuje ich po drodze krajowej nr
28 w kierunku Biecza (7 firm przewozowych). Zaliczy¢ do
nich nalezy PKS Jaslo, ktére wykorzystalo wycofanie si¢ z tej
trasy przez gorlickie przedsi¢biorstwo PKS Veolia. Na tej sa-
mej drodze w kierunku Nowego Sacza przewoznikéw jest
trzech, lecz jeden ma pozycje zdecydowanie dominujaca.
Wystepuje tu przypadek przejecia rynku przez przewoznika
ponadlokalnego, taczacego Gorlice z o$rodkiem wyzszego
rzedu, czyli Nowym Saczem. Dlatego ogromnym proble-
mem dla przedsiebiorstwa miejskiej komunikacji zbiorowej
w obszarach podmiejskich jest konkurencja z przewoznikami
miedzymiastowymi, ktérzy czesto catkowicie opanowujg tra-
sy przebiegajace po drogach gléwnych.

Poréwnania liczby kurséw MZK Gorlice z pozostalymi
przewoznikami ltacznie dokonano dla dnia powszedniego
w czterech przedzialach czasowych (4:00-9:00, 9:00—
14:00, 14:00-19:00, 19:00—23:00) oraz dla soboty i nie-
dzieli (caly dzien). Biorac pod uwage duza liczbe przewoz-
nikéw prywatnych oraz ich dzienna czestotliwosé kursowa-
nia, przedsi¢biorstwo MZK Gorlice ma na wigkszosci tras
niewielki udzial w ogélnej liczbie kurséw (rys. 3).

Nieliczne sa miejscowosci, gdzie przedsiebiorstwo pub-
liczne jest jedynym przewoznikiem. Naleza do nich Siary
i Owczary, ktére w przyjetych przedziatach czasowych obstu-
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Rys. 2. Liczba przewoznikéw kursujacych z wybranych przystankow i miejscowo$ci w obsza-
rze podmiejskim Gorlic w 2010 roku
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy
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giwane sg przez 2—4 polaczen (po 19:00 jedno) z centrum
Gorlic. MZK Gorlice obstuguje réwniez niektére przysiolki,
gdzie nie docieraja przewoznicy, np. Pustki
w Dominikowicach oraz pétnocng cze$é Ropicy Polskiej (kur-
sy o kazdej porze dnia). Ponadto MZK kursuje do niektérych
dzielnic w Gorlicach, gdzie nie udaje si¢c zaden inny przewoz-
nik (ul. Kochanowskiego, ul. Zamkowa). Na pozostalych li-
niach poréwnywalna z innymi przewoznikami liczbe pola-
czett MZK Gorlice posiada jedynie na trasie do Kwiatonowic,
jest tez jedynym przewoznikiem oferujacym w tej wsi kursy
po godzinie 19:00.

inni

4:00-9:00

9:00 - 14:00

MZK Gorlice
fowzomazid yjeysozod

BADANY OBSZAR NATLE
POWIATU GORLICKIEGO

Rys. 3. Liczba pofaczen autobusowych MZK Gorlice i przewoznikow prywatnych w obszarze
podmiejskim Gorlic o réznych porach dnia (poniedziatek—piatek) w 2010 roku
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadow jazdy

W godzinach porannych nieznacznie wieksza liczbe
kurséw przewoznicy prywatni posiadajg na trasie do
Kobylanki, natomiast MZK Gorlice jest tam bardziej kon-
kurencyjne w godzinach 9:00-19:00. Niekorzystny nato-
miast jest brak kurséw w godzinach wieczornych, gdyz o wy-
borze przewoznika (decyzja kupna biletu okresowego) moze
decydowalé mozliwos¢ podrézowania takze w godzinach
wieczornych. Podobna sytuacja wystepuje w Bystrej i
w centrum Moszczenicy, gdzie przewaga przewoznikdw
prywatnych w liczbie kurséw nie jest znaczna, ale w godzi-
nach wieczornych nie mozna juz skorzysta¢ z ushug MZK
Gorlice. Przewoznik ten znacznie ustepuje innym przedsie-
biorstwom lacznie w Zagérzanach, lecz tylko w godzinach
porannych. To tutaj przewoznik najwiekszy (kursy pozosta-
tych rozkladaja sie na cztery firmy), dlatego jest szansa na
dominacj¢ na tej trasie w przewozach na podstawie biletéw
okresowych.

Na gléwnych ciggach komunikacyjnych przewaga pry-
watnej komunikacji jest miejscami bardzo wyrazna. Tak jest
na trasie do Dominikowic i Krygu, trasie w kierunku Biecza
i linii do Moszczenicy Krzyzéwki przez Strézéwke i Mszan-
ke. Na trasie w strone Grybowa i Nowego Sacza, gdzie liczba

kurséw komunikacji prywatnej rowniez nalezy do najwyz-
szej, MZK Gorlice nie jest obecne. W obszarach silnie zdo-
minowanych przez przewoznikéw prywatnych nowych
klientéw zyska¢ mozna jedynie, obstugujac wsie i czeSci wsi
polozone w dalszej odleglosci od gléwnych drég (Wola
Luzaniska, centrum Mszanki, przysiotki Bystrej i Szym-
barku).

Zapewnienie polaczen o charakterze uzytecznosci pub-
licznej wymaga dotowania przewozéw przez wladze,
zwlaszcza w warunkach ostrej konkurencji przewoznika
publicznego z prywatnymi. Kursy nierentowne to z reguly
polaczenia odbywajace si¢ do miejscowosci o malej liczbie
ludnosci, polozonych peryferyjnie, w godzinach wieczor-
nych i weekendy. Jak pokazala wcze$niejsza analiza, tylko
w nielicznych przypadkach MZK Gorlice pozostaje glow-
nym przewoznikiem po godzinie 19:00. Natomiast w week-
endy, a szczegblnie w niedziele w wielu miejscowosciach
gorlicki przewoznik wyraznie dominuje pod wzgledem
liczby polaczen z Gorlicami (rys. 4).
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Rys. 4. Liczba potaczen autobusowych MZK Gorlice i przewoznikéw prywatnych w obszarze
podmiejskim Gorlic w soboty i niedziele w 2010 roku
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadow jazdy

W soboty konkurencyjnos¢ MZK Gorlice pod wzgledem
liczby polaczefi jest nieco wyzsza niz w dni powszednie w gmi-
nie Sckowa. Tylko nieznacznie gorlicki przewoznik ustepuje
komunikacji prywatnej w Moszczenicy, Bystrej oraz Kobylan-
ce. Zauwazy¢ nalezy réwniez wyzsza liczbe kurséw MZK
Gorlice na Osiedle Gérne, gdzie w dni nauki szkolnej (znajdu-
je sie tu jedna z najwiekszych w Gorlicach szkét) zdecydowa-
nie dominowali przewoznicy prywatni. W pozostalych obsza-
rach, podobnie jak w dni robocze, wystepuje dominacja reszty
przedsiebiorstw, zwlaszcza na drodze krajowej nr 28 oraz dro-
dze wojewddzkiej nr 977. Natomiast w niedziele MZK Gorlice
jest jedynym przewoznikiem obstugujacym gmine Sekowa
i centrum Moszczenicy. Nieznacznie ustepuje liczba kurséw
do Biecza i Moszczenicy Krzyzéwki, ktére w dni powszednie
odznaczaly si¢ zdecydowana przewaga komunikacji prywat-
nej. Okazuje sie, ze w niedziele i Swicta wielu prywatnych
przewoznikéw w ogdle nie wykonuje kursdw, ktore sg dla nich
nieoplacalne z powodu niskiej frekwencji. Kursowanie w nie-
dziele z cala pewnoscia bardzo pozytywnie wplywa na wizeru-
nek MZK Gorlice i jest jednym z wazniejszych elementéw
funkcjonowania tego przewoznika jako przedsigbiorstwa reali-
zujacego priorytet dla potrzeb spolecznych.

3
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Konkurencyjno$¢ w zakresie ceny, czasu przejazdu

i oferty biletowej

Do podstawowych czynnikéw wplywajacych na czas podré-
zy komunikacja autobusowa naleza: predkos¢, bezposred-
nio$¢ (brak koniecznosci przesiadania sie), punktualno$é,
a takze decydujaca o czasie dojscia lokalizacja przystankéw
[5}. Czas przejazdu Srodkami transportu zbiorowego moze
by¢ istotnym elementem konkurowania miedzy przewozni-
kami, lecz tylko w przypadku, gdy co najmniej jeden z nich
oferuje przejazd znacznie szybszy.

Konkurowanie za pomoca atrakcyjnego czasu przejazdu
jest jednak malo realne na obszarze powiatu gorlickiego.
Nawet najdhuzsza trasa podmiejska (Gorlice-Biecz) nie daje
mozliwosci wyrdznienia si¢ za pomoca czasowych ,,0szczed-
nosci”. Réznice w czasie wystepuja jedynie wtedy, gdy prze-
woznik wykonuje wjazd kieszeniowy lub wybiera dhuzsza
trase przez wieksza liczbe miejscowosci. W wiekszosci przy-
padkéw réznice w czasie przejazdu wynikaja z typu uzytko-
wanych pojazdéw (przedsiecbiorstwa dysponujace mniejszy-
mi pojazdami, ukladajg rozklady jazdy o krétszym czasie
przejazdu).

Rozklady jazdy zglaszane sa przez przewoznika odpo-
wiednim komérkom administracji publicznej wraz z wnio-
skiem o zezwolenie na wykonywanie przewozéw. Na ich
podstawie stwierdzono nieznacznie krétszy (o 3—6 minut)
$redni czas przejazdu komunikacji prywatnej (rys. 5).
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Rys. 5. Sredni czas przejazdu pojazdow MZK Gorlice i przewoznikéw prywatnych do przystan-
ku Gorlice Legionow w 2010 roku
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy

Prywatni przewoznicy zadeklarowali szybszy czas prze-
jazdu zwlaszcza przez teren miasta. Ponadto oferuja oni
krétsza podréz z Bystrej, Sckowej, Mszanki, Strézéwki
i Moszczenicy. Wynika to z faktu, ze wigkszos¢ kurséw wy-
konuja droga wojewodzka nr 977, czyli najkrotsza trasa do
Gorlic. Natomiast czes¢ kurséw MZK  Gorlice do
Moszczenicy prowadzi przez Zagoérzany. Podobna sytuacja
wystepuje w Kobylance i Libuszy, dokad mozna dosta¢ sie
zar6wno przez dzielnice Glinik Mariampolski, jak i potozo-
na na pohudniu miasta dzielnice Sokék. Sredni czas przejazdu
na najwazniejszej linii obstugiwanej przez MZK Gorlice —
do Biecza — jest zblizony do przewoznikéw prywatnych.
Podsumowujac, nalezy zaznaczy(, ze krétszy przejazd prze-
woznikéw prywatnych wynika po czesci z wyzszej predkosci
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komunikacyjnej uzyskanej dzigki lzejszemu taborowi, a po
cze$ci z deklarowania nie zawsze realnego do wykonania
rozkladu jazdy (zwlaszcza na odcinkach w granicach Gorlic).
Warto tu wspomnie¢ o znacznym zatloczeniu gorlickich
ulic, zwlaszcza w okresie popotudniowego szczytu komuni-
kacyjnego i w dzien targowy (wtorek). Powoduje to znaczne
wydluzenie przejazdu autobuséw kursujacych wzdhuz ulic
Kosciuszki i Bieckiej. Zatory tworzace si¢ w rejonie przy-
stanku Gorlice Forest obejmuja nierzadko kilkanascie pojaz-
déw komunikacji zbiorowej jadacych z kierunku dzielnicy
Glinik.

Ceny biletéw sa Scisle zwiazane ze strategia dzialalnosci
okreslonego przedsiebiorstwa na rynku. Dla prywatnych
przewoznikéw wplywy z biletéw i oplat to jedyny sposéb
osiagania dochodéw z prowadzonej dziatalno$ci. Obstugujac
jedynie wybrane trasy, niewielkie przedsi¢biorstwa moga
tatwo skalkulowaé¢ koszty i lokalne zapotrzebowanie.
Priorytetem przedsicbiorstwa MZK Gorlice powinno by¢
osiaganie okreslonych korzysci spolecznych przy mozliwie
najnizszych kosztach dzialalnosci. Korzysci te sg z reguly
bardzo trudne do oszacowania, przez co czesto nie sg za-
uwazane przez organizatora transportu publicznego (wla-
dze miasta). Zapomina si¢ bowiem, ze stworzenie sprawne-
go systemu transportowego, nawet jesli kosztowne, jest
podstawa wszelkiego dalszego rozwoju spoleczno-gospo-
darczego [6}].

W obszarze podmiejskim Gorlic bilety jednorazowe
MZK Gorlice sa na wigkszosci tras tafisze od oferowanych
przez przedsiebiorstwa prywatne (rys. 6). Nizsza cena za
ustugi MZK Gorlice cechuje gminy polozone na pétnocny
zachdd od miasta, gdzie konkurencja ze strony przewozni-
kéw prywatnych jest szczegélnie duza. Cena moze tu by¢
wiec duzym atutem w walce o utrzymanie klientéw. MZK
Gorlice jest tez wyraznie bardziej konkurencyjny pod
wzgledem ceny biletu jednorazowego w miejscowosciach
polozonych na potludnie od miasta. Ceny biletéw jednora-
zowych z miejscowosci o najwickszej potencjalnej liczbie
pasazeréw w badanym obszarze (Biecz, Libusza) sa zblizone
do oferty innych przewoznikéw. Komunikacja prywatna
jest tafisza jedynie pomiedzy Gorlicamia Krygiem i Domini-
kowicami.
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Rys. 6. Srednia cena biletu normalnego jednorazowego MZK Gorlice i przewoznikéw prywat-
nych do przystanku Gorlice Legionéw w 2010 roku
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie cennikéw
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Wielu pasazeréw codzienne przejazdy do pracy i szkét od-
bywa na podstawie bilecéw okresowych. Nalezy zauwazy¢, ze
nie wszyscy przewoznicy w omawianym obszarze oferuja bile-
ty miesieczne, co z pewnoscia powoduje utrate czesci rynku na
rzecz konkurentéw. Sytuacja taka wystepuje na przyklad na
trasie do Kwiatonowic, gdzie bilet okresowy dostepny jest tyl-
ko w MZK Gorlice. Z kolei podrézowanie na trasie Gorlice—
Biecz z wykorzystaniem biletu okresowego jednego przewoz-
nika powoduje jednoczesng rezygnacje z przewozéw oferowa-
nych przez pieciu pozostalych obstugujacych te trase. Ceny
biletéw miesiecznych w MZK Gorlice sa zdecydowanie wyz-
sze niz u przewoznikéw prywatnych. Wystepujace réznice
osiagaja nawet 20 zl (przejazdy do Zagérzan, Stré6zéwki, Do-
minikowic). Korzystajac z ustug gorlickiego przewoznika, ta-
niej mozna podrézowac jedynie z Seckowej i Ropicy Gornej.

Niewatpliwie do pozytywnych aspektéw funkcjonowa-
nia MZK Gorlice nalezy taryfa zwigzana ze strefami, gwa-
rantujaca stabilno$¢ i przejrzystos¢ oplat. W przypadku
wickszej liczby przewoznikéw pasazer nie zawsze wie, ile
zaplaci za bilet, zwlaszcza w podrézach podmiejskich.

Konkurencja przewoznikéw na wybranych trasach
Powszechnym zjawiskiem w przewozach lokalnych jest ry-
walizacja przedsicbiorstw majaca na celu przyciagniecie jak
najwickszej liczby pasazeréw i opanowania czesci rynku lub
wybranej trasy. Konkurowanie przybiera¢ moze rézne formy,
poczawszy od poszerzania oferty kurséw i dostosowania godzin
odjazdéw do potrzeb spolecznych, przez obnizanie cen biletéw
i oferowania ulg na przejazdy, po intensywne dziatania promo-
cyjne i reklamowe. Nalezy pamictaé, ze zjawisko konkuren-
gji to nie tylko walka o pasazera, ale mechanizm sprzyjajacy
adoptowaniu innowacji i redukgji kosztéw oraz zwiekszaniu
produktywnosci i wartosci firmy przewozowej {1].

Niestety, liczne spostrzezenia zaréwno z literatury na-
ukowej, jak i prasy codziennej wskazuja na istnienie zjawi-
ska nieuczciwej (,,dzikiej”) konkurencji. Rynek ustug prze-
wozowych jest szczegé6lnie podatny na wystepowanie nie-
uczciwej konkurencji z powodu wystepowania niejednoli-
tych warunkéw oplacalnosci dzialania przewoznikéw pry-
watnych i publicznych [3}].

W konsekwencji wyrézni¢ mozna praktyki nastawione na
redukgje kosztéw (np. niska dbalos¢ o stan techniczny pojaz-
déw, zatrudnianie kierowcéw bez obowiazkowych szkoleq,
ograniczanie czasu na odpoczynek kierowcéw) oraz maksy-
malizacje zyskéw (przewozenie wigkszej liczby pasazeréw niz
dozwolona, kursowanie poza rozkladem jazdy). W warun-
kach liberalizacji przewozéw nieuczciwym prakeykom sprzyja
nie tyle brak odpowiednich regulacji, co kontroli wladz nad
podmiotami $wiadczacymi uslugi przewozowe. Niektore
prakeyki sg niemozliwie do uchwycenia bez ciaglego monito-
ringu ze strony odpowiednich stuzb (np. korzystanie przez
przewoznikéw z przystankéw bez uzgodnienia i odplatnosci)
[71. Najpowszechniejsze zachowania nieetyczne obejmuja od-
jazdy z przystankéw krétko przed odjazdem innego przewoz-
nika. Wiasciwym organom trudno jest wychwyci¢ tego typu
praktyki na etapie analizy rozkladéw jazdy, gdyz moga doty-
czy¢ one jedynie wybranych kurséw czy pér dnia.

Przygladajac sie polaczeniom autobusowym na wybra-
nych trasach w powiecie gorlickim, mozna zaobserwowad
nieliczne, cho¢ niepokojace przypadki odjazdéw réznych
przewoznikéw o zblizonych godzinach. Problem ten szcze-
gélnie dotyczy mniej uczeszczanych tras, gdzie obecnych
jest dwoch przewoznikéw. Dla zobrazowania powyzszego
zjawiska zestawiono rozkladowe godziny odjazdéw auto-
buséw MZK Gorlice i przewoznika prywatnego na trasie
Gorlice Legion6w—Kwiatonowice Zakole w dni powszednie
(rys. 7).

Uwage zwracaja zbiezne godziny odjazdéw autobuséw
MZK Gorlice i prywatnego przewoznika zwlaszcza w poran-
nym i popotudniowych szczycie przewozowym. Sposréd 26
kurséw MZK Gorlice (w obu kierunkach) az 14 poprzedzo-
nych jest o kilka minut przez odjazdy przewoznika prywat-
nego. W czasie najintensywniejszych przejazdéw (4:00-9:00
do Gorlic i 14:00-19:00 do Kwiatonowic) prywatny prze-
woznik az w siedmiu przypadkach na osiem wyprzedza o 5—
10 minut kursy MZK Gorlice. W konsekwencji polaczenie
pomiedzy Gorlicami a Kwiatonowicami, mimo ze obshugi-
wane przez dwoch przewoznikéw, jest nieatrakcyjne dla pa-
sazeréw — autobusy kursuja w tzw. stadzie. Brak koordynacji
rozkladéw jazdy znacznie zmniejsza mozliwosci wyboru go-
dziny odjazdu i zwicksza czas oczekiwania. Bardziej racjonal-
ny rozklad jazdy jest w godzinach 9:00-14:00, gdy nie wy-
stepuja juz dojazdy do pracy i szkét. Co ciekawe, w tych go-
dzinach przewoznicy kursuja w co najmniej 20-minutowych
odstepach. Prywatny przewoznik konczy kursy na omawia-
nej trasie przed 19:00, podczas gdy autobusy MZK Gorlice
kursuja do péznych godzin wieczornych.

Rys. 8 przedstawia dzienny rozklad kurséw na trasie
Sekowa Urzad Gminy—Gorlice Legionéw obstugiwanych
przez czterech przewoznikéw. Réwniez obserwuje sie tu
znacznie czestsze kursowanie autobuséw w godzinach po-
rannego i popoludniowego szczytu, jednak juz bez budza-
cych powazne watpliwosci zbieznosci w godzinach odjaz-
déw poszczegblnych autobuséw.
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Rys. 7. Godziny odjazdow MZK Gorlice i przewoznikow prywatnych z przystanku Kwiatonowice
Zakole do przystanku Gorlice Legiondw i z powrotem w 2010 roku (dzien powszedni)
Zradto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy
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Rys. 8. Godziny odjazdéw MZK Gorlice i przewoznikow prywatnych z przystanku Sgkowa
Urzad Gminy do przystanku Gorlice Legiondw i z powrotem w 2010 roku (dzien powszedni)
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy

W godzinach 7:00-9:00 odjezdza z Sekowej az 12 kur-
séw do Gorlic, z czego wiekszos¢ to polaczenia na potrzeby
dowozu dzieci i mlodziezy do szkdt (z gminy Sekowa do
szkot $rednich w Gorlicach w roku szkolnym 2010/2011
uczeszczato okolo 250 0séb). Czestotliwos¢ kursowania au-
tobuséw z Gorlic w strone Sekowej wzrasta w godzinach
wezesnopopoludniowych. Zaréwno wezesnie rano, jak i po-
poludniu kursy MZK Gorlice stanowia tylko niewielka
cze$é polaczen. W godzinach 7:00-9:00 sa to dwa kursy,
podczas gdy przewoznicy prywatni oferuja ich az 10.
Niemniej jednak w niektérych porach dnia MZK Gorlice
jest jedynym przewoznikiem, np. w bardzo wczesnych go-
dzinach porannych (kurs do Gorlic po 5:00) oraz miedzy
9:00 1 10:00.

Dzienny rozklad kurséw MZK Gorlice w tym obszarze
jest bardziej réwnomierny, a przewaga prywatnych prze-
woznikéw wynika ze znacznej liczby przejazdéw w naj-
atrakcyjniejszych porach. W przypadku przewozéw co-
dziennych na podstawie zakupionego biletu okresowego
bardziej atrakcyjny okazuje si¢ przewoznik posiadajacy sta-
la i réwnomierna liczbe kurséw w ciagu dnia, zwicksza dla
pasazeréw mozliwos¢ wyboru godzin odjazdéw.

Podsumowanie

Powiat gorlicki jest przykladem regionu, gdzie prywatni
przewoznicy zdominowali rynek transportowy. Przyczynili
sic tym samym do wycofania lub ograniczenia kurséw prze-
woznikéw publicznych. Ostatnie z dzialajacych tu pub-
licznych przedsiebiorstw transportowych (MZK Gorlice)
funkcjonuje w warunkach niezwykle silnej konkurencji.
Konkurencje te nierzadko wygrywaja prywatni przewozni-
cy, oferujac wiecej potaczen, krétszy czas przejazdu i nizsze
ceny biletéw okresowych.

Wystepuje tez tu sytuacja slabej obstugi peryferyjnie
polozonych miejscowosci, ktdra jest skutkiem urynkowie-
nia ustug transportowych. Nalezy podkresli¢, ze obstuga
tych miejscowosci ulegla w ostatnich latach poprawie na
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skutek konkurencji miedzy przewoznikami (nizsze ceny).
Istnieje jednak realne zagrozenie podwyzszania cen domi-
nujacego przewoznika prywatnego po wycofaniu si¢ prze-
woznikéw publicznych z nierentownych linii. Ponadto cz¢s$¢
przewoznikéw prywatnych nie jest sklonna do uruchamia-
nia istotnych z punktu widzenia spotecznego polaczen w go-
dzinach wieczornych oraz w dni wolne od pracy. Inne prob-
lemy wystepujace w powiecie sg typowe dla polskich regio-
néw — brak wspdlnej organizacji, integracji taryfowej, dub-
lowanie sie polaczen czy nieuczciwa konkurencja. Ich roz-
wiazanie nie jest mozliwe bez glebokich przemian systemo-
wych.

Warto rowniez wspomnie¢ o bardzo lokalnych uwarun-
kowaniach funkcjonowania przewozéw. W niektérych
miejscowosciach (niewielkich, polozonych peryferyjnie)
dzieki staraniom spotecznosci lokalnych nie dopuszczono
do przejecia rynku przez przewoznikéw prywatnych, oba-
wiajac sie wspomnianego dumpingu cenowego. W innych
obszarach mozna zauwazy¢ przewage przewoznika publicz-
nego, ktéry poza gléwnymi trasami przelotowymi obstu-
guje réwniez niektore przysiolki.

Szanse na zmiany daje Ustawa z dnia 16 grudnia 2010
roku o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. 2011
Nr 5 poz. 1), ktéra na pierwszy plan wysuwa obowiazek
organizacji przewozéw niezbednych z punktu widzenia
interesu spolecznego. Mialby je prowadzi¢ tak zwany
operator publicznego transportu zbiorowego. Do jego
roli predestynowani sa publiczni przewoznicy, cho¢ za-
pewne bedg sie o nia ubiegaé takze najwieksi prywatni
przedsiebiorcy. Ze wspomniang ustawg wiazane sg tez
duze nadzieje na uregulowanie rynku przewozéw i zorga-
nizowanie go wedlug odpowiedniej strategii, popartej
badaniami i prognoza potrzeb przewozowych (tzw. Plan
Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu
Zbiorowego). Jest ona odpowiedzia na od dawna wspo-
minang konieczno$¢ likwidacji zagrozenia regresem cy-
wilizacyjnym terenéw peryferyjnych o niskiej dostepno-
$ci komunikacyjnej {10}.

W omawianym obszarze niewiadoma pozostaje funk-
cjonowanie lokalnego przedsi¢gbiorstwa PKS. Do 2010
roku wchodzito ono w sktad skonsolidowanej spétki Veolia
Transport Bieszczady. Konsolidacja przedsiebiorstw ko-
munikacji pasazerskiej sa w Polsce procesem nowym i nie-
watpliwie pozytywnym z punktu widzenia ekonomiczne-
go {18}. Obecnie gorlicka Veolia jest jednym z 17 oddzia-
6w jednej spétki funkcjonujacej pod nazwa Veolia
Transport Sp. z 0.0. W praktyce oznacza to zakonczenie
konsolidacji tego przedsigbiorstwa, wobec czego nie nale-
zy spodziewaé sie radykalnej reaktywacji nisko rentow-
nych linii lokalnych w powiecie gorlickim. Veolia w wick-
szym stopniu koncentruje si¢ na przewozach dalekobiez-
nych. Korzystniejszym zjawiskiem z punktu widzenia
spotecznego jest komunalizacja lokalnych PKS, ktéra do-
prowadza do zwickszenia si¢ wplywu samorzadu na prze-
wozy. W niektdérych powiatach dalo to szanse¢ na uniknie-
cie redukcji waznych spotecznie, cho¢ mniej rentownych
kursow.
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Od Redake)i

Premiera autobusdw na targach komunikacji publicznej

Premiera autobuséw wybranych do obstugi polskiej prezydencji w Unii
Europejskiej byta gtéwnym punktem programu Targéw Transportu Publicz-
nego SilesiakOMUNIKACJA, ktére wraz z konferencja KZK GOP odbyty sig
w dniach 19-20 maja w Expo Silesia.

Autobusy Scania Touring i Scania Irizar 16 po raz pierwszy w Pol-
sce mozna byto zobaczy¢ w sosnowieckim centrum wystawienniczym.
Prezentacje poprowadzit dziennikarz motoryzacyjny Wojciech Ma-
jewski. Premierg na polskim rynku byfa tez jedna z nowosci biaforuskiej
firmy MAZ — 18-metrowy autobus miejski.

W programie targéw wazng role odegrata konferencja Komunikacyjne-
g0 Zwigzku Komunalnego GOP Tegoroczna debata dotyczyta m.in. ustawy
0 transporcie publicznym, bezpieczenstwa w komunikacji miejskiej oraz
inteligentnych systemow transportowych. W konferencji wzigto udziat po-
nad stu specjalistéw z catej Polski.

Podczas targéw SilesiakOMUNIKACJA zostaty przyznane nagrody
,Produkt w komunikacji miejskiej przyjazny osobom z niepetnospraw-
noscig”. Tym znakiem promocyjnym wyrozniane sa pojazdy i produkty
z sektora transportu miejskiego, ktérych walory innowacyjne i uzytkowe
szczegblnie dostosowane zostaty dla tej grupy uzytkownikéw transportu
miejskiego. W kategorii ,Pojazdy” nagroda przypadta firmie MAN za
autobus MAN Lion’s City, natomiast w kategorii ,Informacja i infras-
truktura przystankowa” nagrode otrzymata firma DYSTEN za tablice
dynamicznej informacji pasazerskiej.

Targom towarzyszyt rowniez konkurs o tytut Mistrza Kierowcy z wy-
korzystaniem mobilnego symulatora jazdy organizowany przez Centrum
Edukacji Zawodowej CARGO. Wzieli w nim udziat najlepsi kierowcy po-
siadajacy kategorie D. Zwyciezyt pan Krzysztof Olek z Miejskich Zaktadow
Autobusowych w Warszawie.

10.Menes E., Nowe podejscie do problemn pozamiejskiego transportn
publicznego, ,Problemy Ekonomiki Transportu”, 2001, zeszyt
3—4 (115-116).

11.RudnickiA., Starowicz W, Transport miejski, w: Uwarunkowania
rozwoju systemu  transportowego Polski, red. Liberadzki B.,
Mindur L., Radom 2007.

12.Starowicz W., Janecki R., Integracia regionalnego transportu zbio-
rowego, ,, Transport Miejski i Regionalny”, 2004, nr 3.

13. Ustawa z dnia 25 wrze$nia 1981r. o przedsiebiorstwach pan-
stwowych, Dz.U. 1981, Nr 24, poz. 122.

14.Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym,
Dz.U. 1998, Nr 162 poz. 1126.

15.Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r., o transporcie drogowym,
Dz.U. 2001, nr 125 poz. 1371

16.Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r., o publicznym transporcie
zbiorowym, Dz.U. 2011 Nr 5 poz. 1

17. Taylor Z., Ciechatiski A., Przeksztatcenia wilasnosciowe przedsie-
biorstw PKS w nowej  sytuacji  gospodarczej, ,Przeglad
Geograficzny”, 2007, t. 79, z. 1.

18. Taylor Z., Ciechanski A., Przeksztateenia organizacyjno wiasnos-
clowe  pasazerskich przedsighiorstw  komunikacji - samochodowej,
» Transport Miejski i Regionalny”, 2010, nr 2.

Nowym elementem tegorocznej wystawy byt Salon Wyposazenia War-
sztatéw. W sumie na targach zaprezentowato sig ponad 50 firm oferu-
jacych najnowoczesniejsze pojazdy, sprzgt serwisowy, wyposazenie
zajezdni, a takze rozwigzania informatyczno-elektroniczne stosowane
w komunikacji miejskiej.

Wiecej informacji mozna znalez¢ na stronie: www.silesiakomunikacja.pl
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Wojciech Bakowski!

Polemika

Dyskusyjne problemy zawarte w artykule Jacka Szoltyska i Grazyny Trzpiot
pt.: Preferencje komunikacyjne studentow jako przesltanki ksztaltowania
program6w mobilnoSciowych (,, Transport Miejski i Regionalny” nr 4/2011)

Nowoczesno$¢ tematu badawczego zaprezentowana w ar-
tykule wzbudzita moja ciekawos$¢ i cheé zapoznania si¢
z nowymi pojeciami i metodyka prowadzonych badan
oraz uzyskanymi wynikami. Autorzy artykulu we wste-
pie podaja, ze ,ksztaltowanie decyzji komunikacyjnych
mieszkaficow miast powinno by¢ realizowane w wydzie-
lonych segmentach uzytkownikéw”. Badaniu podda-
no zbiorowos$¢ studentéw studiéw stacjonarnych jednej
z uczelni Walbrzycha, odbywajacych podréze w relacji
miejsce zamieszkania (prawdopodobnie dom) — uczelnia
— miejsce zamieszkania. W badaniach pominieci zostali
studenci studiéw niestacjonarnych, ktérych liczba w wie-
lu uczelniach jest wigksza od liczby studentéw studidéw
stacjonarnych. Studenci studiéw niestacjonarnych za
podstawowy cel podrézy uznajg relacje z domu do pracy
iz powrotem w dni robocze. Natomiast, co dwa tygodnie
w soboty i niedziele celem ich podrézy jest uczelnia i po-
wrét do domu.

Zupelnie inne sa potrzeby przewozowe i mobilnos¢ stu-
dent6éw stacjonarnych i niestacjonarnych, mieszkajacych na
obrzezach aglomeracji walbrzyskiej i poza nia od tych, co
dojezdzaja z miejscowosci polozonych blisko Walbrzycha,
gdzie dociera zbiorowa komunikacja miejska. Z wlasnych
badafi (celem badan w latach 90. bylo ustalenie przyczyn
podjecia studiéw na uczelni wyzszej, w ktérej pracowalem)
wynikalo, ze jedna z kilku przyczyn wyboru uczelni jest
mozliwos¢ wspélnego dojazdu samochodem osobowym
(carpooling) do uczelni (okoto 18%) z miejscowosci polozo-
nych w przedziale odleglosci 20—60 km. Wtasciciel samo-
chodu osobowego uzyskiwal czesciowy zwrot kosztéw po-
noszonych na paliwo od pasazeréw, a ci z kolei wydawali
mniej pieniedzy, niz wynosila cena biletu kolejowego lub
autobusowego (uczelnia jest polozona blisko dworca auto-
busowego i kolejowego). Studenci studiéw stacjonarnych
uzasadniali codzienne dojazdy do uczelni z miejscowosci
odlegle polozonych niskimi skumulowanymi kosztami
przejazdéw w pordéwnaniu do kosztéw okresowego zakwa-
terowania w miescie. Mniejsze wydatki na podréze w sto-
sunku do wydatkéw na zakwaterowanie przyczyniaja sie do
zwickszenia mobilnos$ci studentdw.

! Prof. dr hab., Uniwersytet Szczecifiski, Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki Ustug,
wojciech.bakowski(@wzieu.pl
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Po przedstawieniu problemu badawczego Autorzy opisu-
ja istote zachowan komunikacyjnych. Pojawia si¢ problem
pojeciowy, czy osoba moze zachowywac¢ sie komunikacyjnie?
»Zachowania komunikacyjne” przywodzg raczej na mysl rdz-
ne rodzaje aktywnoSci w ramach komunikowania sie.
Precyzyjniej nalezalo uzy¢ sformulowania ,,zachowania pasa-
zera w komunikacji miejskiej”, ale to nie objeloby zachowan
0s6b podrézujacych samochodem osobowym lub rowerem.
W nauce o zarzadzaniu zachowanie osoby lub zachowania
grupy 0séb sg rozpatrywane w aspekcie dziatania lub w trak-
cie komunikowania si¢ pomi¢dzy soba. Osoba (lub grupa
0s6b) dziala celowo, a w trakcie tego procesu nastepuje okre-
slone jej zachowanie (np.: punktualnosé, absencja, solidnosé,
zadowolenie z pracy itp.). To zachowanie zalezne jest od oso-
bowosci, postawy, postrzegania czy uczenia sie¢ w tej pracy.
Kibice zachowuja sie, ogladajac mecz na stadionie, czytelnicy
zachowuja sie w bibliotece, pasazerowie zachowuja sie na
przystanku czy w trakcie podrdzy. Najpierw wystepuje po-
trzeba dziatania dla osiagnigciu celu, jaki dana osoba wyzna-
czyla (zadecydowala), a w trakcie tego dziatania wystepuje
okreslone zachowanie.

Odnoszac t¢ uporzadkowana zalezno$é¢ do sposobu prze-
mieszczania si¢ badanej zbiorowosci studentéw, celem ich
podrézy jest dojazd na okreslong godzine dostepnym $rod-
kiem transportu (autobus, rower, samochéd osobowy, pociag
pasazerski oraz ewentualne tzw. przejazd kombinowany) do
uczelni i nastepnie powrét do domu. Decyzje o sposobie
podrézowania nie sa podejmowane w oparciu o ,,zachowania
komunikacyjne”, a wynikaja z potrzeb, ktére sa skwantyfi-
kowane celem podrézy w postaci odleglosci pomiedzy miej-
scem zamieszkania a uczelnia i czasem, w jakim trzeba si¢
znalez¢ na uczelni (w tzw. czasoprzestrzeni). Realizacja tego
celu wymaga nakladu (wysitku miesni — piesza wedrdwka,
przejazd rowerem lub poniesienia kosztu przejazdu srodkiem
transportu). Sformulowanie ,zachowania komunikacyjne”
jest malo precyzyjne, niezbyt jasne i nie moze by¢ podstawg
decydowania o wyborze sposobu odbywania podrézy. Pojawia
si¢ problem pojeciowy, czy ,,zachowania komunikacyjne” za-
wieraja w sobie pojecie ,zachowania przewozowe pasazera”,
czy zawieraja sie w pojeciu szerszym ,,zachowania transporto-
we ludzi”, a moze ,zachowania komunikacyjne” sg bardzo
bliskie ,zachowaniom mobilno$ciowym” uzytkownikéw
miastalub,zachowaniomlogistyczanym” (sformulowaniawcu-
dzystowie sa niepoprawne).
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Dlatego uwazam za klasyczne podejécie, jakie przyjete
zostalo w ekonomii, ze potrzeba wywoluje dzialanie, ktdre-
go celem jest zaspokojenie tej potrzeby. Studenci podejmu-
jac studia na okreslonej uczelni, maja potrzebe¢ ,pokonania
przestrzeni” z domu do uczelni i z powrotem. Problemem
decyzyjnym jest racjonalny wybér ze zbioru dostepnych
sposobéw osiagniecia celu podrézy (pojawia si¢ pojecie celu
podrézy, poniewaz relacja przemieszczania jest stala, ale
ukoniczenie podrézy powinno nastapi¢ o wyznaczonej go-
dzinie stosownie do rozkladu zaje¢ na uczelni). Student
ustala kryteria wyboru, czy podrézowal bedzie pieszo, ro-
werem (sam zaspokoi potrzebe przemieszczania) autobu-
sem, pociagiem osobowym, carpolling lub tzw. kombina-
gjami tych Srodkéw, uwzgledniajac jako kryteria naklad
i jako$¢ podrézy oraz ograniczenie wyznaczone godzing do-
tarcia na uczelnie.

Podobne uwagi odnosze do pojecia ,,decyzji komunika-
cyjnych”, jako niezbyt precyzyjnie odzwierciedlajace za-
kres probleméw, ktérych dotyczy (mozna podobnie sfor-
mutowaé np.: ,decyzje transportowe”, ,decyzje przewo-
zowe”, ,decyzje rozwozkowe”, ,decyzje dostawcze” itd.).
Pojecie decyzja komunikacyjna przywodzi na mysl wszyst-
ko to, co dotyczy rzeczy i proceséw zachodzacych w ko-
munikacji, np. podjeto decyzje o zmianie rozkladu jazdy
komunikacji miejskiej, budowie nowej arterii komunika-
cyjnej, zawieszeniu linii autobusowej pomiedzy miejsco-
woscia X a Y. Student podjal decyzje, ze od tego semestru
z uwagi na ucigzliwos¢ korzystania z samochodu osobo-
wego bedzie podrézowal do uczelni tylko komunikacjg
zbiorowa. Wszystkie tego rodzaju decyzje mozna zakwa-
lifikowac jako ,decyzje komunikacyjne”. W teorii decyzji
wydziela si¢ trzy kategorie (zalezne od wielkosci ryzyka,
struktury — stopnia strukturalizowania, czasu podejmo-
wania decyzji).

Decyzja podejmowana jest wowczas, gdy mamy roz-
wiazaé okreslony problem lub pojawila si¢ okazja korzyst-
niejszego sposobu osiggniecia celu podrézy. Do wyboru
racjonalnej decyzji sposréd kilku mozliwosci wykorzystu-
jesiedobranekryteria(cene,jakosé, naktad, ryzyko). W przy-
padku opisywanych zagadnien badawczych chodzi gltéw-
nie 0 wybdr przez studenta z dostepnego zbioru $rodkéw
transportu, jakimi bedzie podrézowal z miejsca zamiesz-
kania do uczelni. Poniewaz cele podrézy wystepuja cy-
klicznie w przedziale jednego tygodnia przez okres seme-
stru, to jedynie okazja (np. carpooling) lub zmiana w sieci
drogowej czy komunikacji zbiorowej moze spowodowad
inny spos6b odbycia podrézy. Decyzje w zakresie komuni-
kacji (a nie komunikowania si¢) podejmuja wladze samo-
rzadowe, przewoznicy. Studenci podejmuja decyzje spel-
niajace ich wymagania w zakresie sposobu przemieszcza-
nia si¢ z domu do uczelni i z powrotem, i nie tylko w ta-
kich relacjach.

Przedmiotem badar sg preferencje studentéw jako prze-
stanki ksztaltowania programéw mobilnosci. Natomiast
zakres badan ograniczony zostal do studentéw stacjonar-
nych jednej uczelni odbywajacych podréze z miejsca za-
mieszkania do uczelni wedlug, jak to okreslili Autorzy,

konwencji: komunikacji zbiorowej, podrézy rowerowej
(wraz z laczeniem jej z innymi Srodkami komunikacji — bike
and ride oraz w systemie carpooling). W aglomeracji wal-
brzyskiej zamieszkuje okolo 440 tysiecy mieszkanicow,
w samym Walbrzychu jest okoto 120 tysiecy mieszkadcow,
a w czterech uczelniach studiuje okolo 8 tysiecy studentéw.
Na terenie miasta Walbrzych funkcjonuja obecnie cztery
dworce kolejowe. Ograniczenie badafi tylko do jednej
uczelni i tylko studentéw studidéw stacjonarnych tej uczelni
z pominieciem przejazdéw transportem kolejowym i auto-
busowej komunikacji miedzymiastowej pozwala tylko na
sprawdzenie w praktyce zaproponowanej metody badaw-
czej (badanie wstepne).

Wyjatkowo dyskusyjna jest tres¢ koficowej czesci arty-
kutu , Praktyczne wnioski plynace z badani pogladéw i opi-
nii studentéw dla tworzenia programu ksztaltowania za-
chowan komunikacyjnych”. W tresci podsumowania nie
wspomina si¢ o mobilno$ci, a stwierdzenie z przedostatnie-
go akapitu, ktéry zacytuje, nie wiaze si¢ z zadnym prak-
tycznym wnioskiem: ,,Grupy fokusowe, dobrane na pod-
stawie drzew decyzyjnych, pozwolily odkry¢ nature i efekty
trwajacego dyskursu grupowego w badanym zakresie
w taki sposob, ktéry jest niedostepny w indywidualnym
wywiadzie albo obserwacji. Indywidualne wywiady odrzu-
cajg krytyczna dynamike interakcyjna, ktéra konstytuuje
wiekszo$¢ spotecznej praktyki i zbiorowego tworzenia zna-
czefi. W przeciwieistwie do obserwacji grupy fokusowe
moga by¢ wykorzystywane strategicznie do podtrzymywa-
nia dynamiki interakcji, a zatem daja dostep do nowego
typu informacji. Poszerzone wnioski stanowia przestanke
do budowania przekazu ksztaltujacego przyszte zachowa-
nia komunikacyjne mlodziezy”.

Doslowny cytat pokazuje, w jaki sposéb zlozony prob-
lem badawczy zostal podjety przez Autoréw oraz, ze wy-
niki tych badan nie sa fatwe do zrozumienia przez prze-
cietnego czytelnika zajmujacego sie komunikacja pasazer-
skg. Natomiast studenci korzystajacy z tej publikacji beda
musieli bardzo mozolnie i stopniowo odkrywaé, co istot-
nego zamierzano przekaza¢ dla naukowego poznania
omawianej problematyki. Hermetyczny jezyk i zaskaku-
jace sformulowania mysli stanowig trudnosé¢ w wykorzy-
staniu osiagnietych wynikéw badan i sa niewatpliwie bar-
dzo, ale to bardzo oryginalne i kontrowersyjne. Zachecam
czytelnikow do odkrycia, co istotnego Autorzy w kontek-
$cie tytulu napisanego artykulu wyrazili w ostatnich
dwoch akapitach.

Pragne réwniez zwrécié uwage na znaczace niedociag-
niecia redakcyjne. Dwukrotnie powtdrzone jest stwierdze-
nie zawarte na s. 30 (pierwsza szpalta) , Decyzje o wyborze
metody carpooling ....., korzystania z komunikacji miej-
skiej”. Powtérzenie wystepuje na s. 31. Dalej powtérzono:
» W badaniu, jako predykatory przyjeto nastepujace zmien-
ne: ....... (s. 30 $rodek drugiej szpalty). Tres¢ powtdrzone-
go zdania na s. 31 (pierwsza szpalta) dotyczy innego zakre-
su badania.

Wszystkie rysunki prezentowane w artykule sa bardzo
stabo widoczne i dla czytelnika prawie nieprzydatne. Z opisu
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wszystkich rysunkéw, ze odpowiedzi na pytania byly w wy-
miarze trzech skal (tak, nie, nie wiem), ale dla badania
odnosnie wyboru roweru, jako srodka podrézy wystepuje
zmiana tresci pytania (tak, nie, by¢ moze). Ta dos¢ lapidar-
na zamiana tresci pytania nie pozwala na dokonanie pelne-
go poréwnania z pozostalymi wynikami badan. Rysunki 3
i 4 geometrycznie i w tresci czytanej przez szklo powiek-
szajace sa takie same! W tresci artykulu podane jest wielo-
krotnie sformulowanie ,niskie koszty biletéw” komunika-
¢ji. Bilet ma cene taryfowa i nalezalo poprawnie sformuto-
waé ,niska cena biletu jednorazowego” lub cena biletu
okresowego. Whasnie: jaka cene taryfowa przyjeto jako
zmienng niezalezng? Sformulowanie z innego zakresu
(koficowy akapit s. 28 druga szpalta): , Ksztaltowanie de-

cyzji komunikacyjnych uzytkownikéw miast .....”, jest
niepoprawne. Decyzje si¢ podejmuje, a nie ksztaltuje!
Rozwiazuje si¢ problem poprzez podjecie decyzji, a nie po-
przez ksztaltowanie.

Podjalem dyskusje odnosnie tresci artykutu, ktérego ce-
lem bylo nakreslenie przestanek ksztaltowania programéw
mobilno$ciowych studentéw. Autorzy jednak przedstawili
wyniki preferencji podrézy studentéw w taki sposéb, ze
trudno zidentyfikowal przestanki (np.: prawne, ekono-
miczne, organizacyjne czy podazowe), ktdérymi mozna
ksztaltowad ich mobilnos¢ w miescie Walbrzych. Zachgcam
czytelnikow do podjecia dyskusji na temat zaprezentowa-
nych uwag dotyczacych artykulu napisanego przez prof.
Jacka Szoltyska i prof. Grazyne Trzpiot.

Jacek Szottysek!
Grazyna Trzpiot?

Polemika

Odpowiedz na polemike prof. W. Bakowskiego w sprawie artykulu
pt.: Preferencje komunikacyjne studentéw jako przestanki ksztaltowania
programéw mobilno$ciowych (,, Transport Miejski i Regionalny” nr 4/2011)

Z zainteresowaniem zapoznaliSmy si¢ z uwagami do na-
szego artykulu, zgloszonymi przez prof. W. Bakowskiego.
Fakt napisania przez Niego polemicznych uwag utwierdza
nas w przekonaniu, ze temat jest cieckawy i warty szerszej
dyskusji. Nie sposéb jednak nie odpowiedzieé na zastrzeze-
nia zgloszone w wystapieniu.

Po pierwsze:

Organizowanie przejazdéow w formule korzystnej dla mia-
sta moze by¢ podejmowane zaréwno dla miasta jako calo-
$ci, badz dla duzych atraktoréw ruchu. Jedng z opcji jest
reorganizacja sposobu dojezdzania studentéw do konkret-
nej uczelni. Takie dzialania podejmowane sa coraz cz¢sciej
w miastach §wiata i nie ma w tym nic dziwnego — koncepcja
takich centréw mobilnosci jest juz stosunkowo dobrze roz-
poznana i opisana. My postanowili§my zastanowi¢ si¢ nad
stworzeniem Centrum Mobilnosci PWSZ w Walbrzychu.
W badaniach wybrano t¢ grupe studentéw, dla ktédrych
postanowiono zorganizowaé mozliwo$¢ alternatywnych do
dotychczasowych przejazdéw na te uczelnie. Taka przyjeto
perspektywe badawcza i nie powinno to budzi¢ niepoko-
ju ani by¢ pretekstem do zglaszania watpliwosci, dlaczego
nie organizujemy tego projektu w szerszej skali. Centrum

1 Prof. dr hab. inz., Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, szoltysek(@
ae.katowice.pl.

2 Prof. zw. dr hab., Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, trzpiot(@ae. katowice.pl.
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mobilnosci jednej uczelni w oczywisty sposob nie zastapi
— i nie ma takiego zamiaru — regulowania przejazdéw w ob-
rebie calego miasta. Czynienie z tego zarzutu w stosunku
do autoré6w mogloby Swiadczy¢ o niezrozumieniu istoty
opisywanego projektu. Co do potrzeb mobilnosciowych
studentéw zaocznych nie bedziemy si¢ wypowiadali, gdyz
pozostawali oni poza naszymi badaniami. Ich wplyw na
kongestie w Walbrzychu obejmuje dni weekendowe, ktére
obecnie nie sa powodem do szczegélnej troski w zakresie
koniecznosci pilnego ograniczania kongestii. Z pobieznie
przeprowadzonych badan sondazowych wynika, ze ich
geograficzne rozmieszczenie, jak réwniez struktura wie-
kowa czy dostep do pojazdéw komunikacji indywidualne;j
niewiele odbiega od badanej populacji studentéw studiéw
dziennych, stad zachowania mobilnosciowe w tych potacze-
niach moga by¢ zbiezne ze zidentyfikowanymi postawami
badanej grupy.

Po drugie:

Badania przeprowadzone przez prof. W. Bgkowskiego 10 lat
temu dotycza w istocie innego pokolenia (nie dostownie, ale
w przenosni), funkcjonujacego w innych uwarunkowaniach
— szczegOlnie w zakresie powszechnosci i taniej dostepno-
$ci pojazdu indywidualnego czy tez tworzonej mody na
podrézowanie, jak réowniez kwestii dochodéw i struktury
wydatkéw. Z naszych obserwacji wynika, ze zachowania
komunikacyjne zmieniajg sie stosunkowo szybko w bada-
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nych kolejnych rocznikach. Czy wysnuwac z tego faktu ja-
kies wnioski? Zapewne tak — szczegblne znaczenie nalezy
przypisac ksztaltowaniu zachowan komunikacyjnych.

Po trzecie:

Problematyka ksztaltowania zachowad komunikacyjnych
podejmowana jest juz szeroko w literaturze przedmiotu
i w istocie odbiega od pojmowania zaprezentowanego przez
prof. W. Bakowskiego — jest szersza nizli spojrzenie ekono-
miczne, niekoniecznie jest postawg grupowa i jest zwigzana
z wymienionymi elementami. Warto przypomnie¢ o roli
racjonalnosci (lub jej braku) w procesie podejmowania de-
cyzji. Ponadto zachowania komunikacyjne wynikaja z checi
lub koniecznosci realizowania praw mobilno$ciowych, leza-
cych u podstaw wszelkich swobdd ludzkich. Takie podejscie
do problematyki mobilnosci nakazuje przeorientowanie
spojrzenia na kwestie realizowania przemieszczeri, w tym
— w miastach. Stad decyzje o sposobie przemieszczania sa
realizowane w réwnym stopniu zaréwno w perspektywie
potrzeb, jak tez w oparciu o przekonania, bedace sktadowa
zachowan komunikacyjnych. Dominujace znaczenie tych
ostatnich wystepuje wtedy, gdy osoba podejmujaca decy-
zje o sposobie przemieszczania staje przed wyborem réw-
noprawnych wariantéw podrézy. Zrozumienie zasad logi-
styki miasta pozwala na wskazanie tych wariantéw, ktdre
sa korzystne dla miasta, lecz — zazwyczaj rownoczes$nie sa
mniej korzystne dla podejmujacych decyzje. Rezygnacja
z szeroko rozumianej wygody na rzecz korzysci ogdtu® to
kwestia ksztaltowania owych zachowan komunikacyjnych.
Nikt nie méwi tu o ,,zachowaniach logistycznych”, chociaz
nie przekreslalibySmy z géry takiego pojecia, mozliwego do
zastosowania w innych okoliczno$ciach.

Po czwarte:

Nie podzielamy réwniez zaprezentowanych pogladéw prof.
W. Bakowskiego w zakresie decyzji komunikacyjnych,
w szczegdlnosci co do okolicznosci ich powstawania i spo-
sobu ich podejmowania. Z wielu badad wynika wrecz nie-
racjonalno$¢ podejmowanych decyzji o uzytkowaniu samo-
chodéw osobowych w podrézach drozszych, niekoniecznie
szybszych czy tez korzystnych z innego punktu widzenia,
natomiast bedacych manifestacja swoistego pojmowania
niezaleznosci, wolnosci, pozycji socjalnej itp. Tej mysli nie
zamierzamy tu szeroko rozwijal, wiele informacji na ten
temat zostalo juz dotychczas opublikowanych.

Po piate:

Prof. W. Bakowski wykazuje zaniepokojenie (czy niezro-
zumienie) koficowa czescia naszych wywodéw. Otéz fak-
tycznie ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych wy-
maga zrozumienia przestanek, jakie podejmujacy decyzje
o podrézowaniu bierze pod uwage przy ostatecznej decyzji.
Gdyby prof. Bakowski zrozumial nasz punkt widzenia na
pojmowanie zachowari komunikacyjnych, wowczas staloby
sic dla Niego jasne, czemu wskazujemy na takie wlasnie

> W rozumieniu, jakie wynika z koncepcji logistyki miasta

whioski. Dla zobrazowania podamy przyklad moze niezbyt
zwigzany z podrézami, ale z motywacja. Ot6z tatwo zro-
zumied, dlaczego ludzie kupuja pieczywo. Trudniej zrozu-
mied, dlaczego pieczywa nie nabywaja za rogiem, w poblizu
miejsca zamieszkania, gdzie jest rdwniez ono tanie i §wieze,
lecz 10 km dalej, w prestizowym centrum handlowym, na
dodatek trzykrotnie drozej. Wreszcie najtrudniej jest zro-
zumie(, dlaczego, majac dochody rozporzadzalne w wyso-
kosci tysiackrotnie przekraczajace Srednie, czlowiek udaje
si¢ do taniego sklepu i tam to pieczywo kradnie. Mamy tu
do czynienia z trzema zachowaniami nabywczymi, ktérych
istota bynajmniej nie wpisuje si¢ w zaprezentowane przez
prof. W. Bakowskiego poglady.

Po szoéste:

Kwestia podejmowania decyzji — czy mozna ten proces
w jaki$ sposéb ksztaltowal. Zanim decyzja zostaje podje-
ta, podlega procesowi jej ksztaltowania. Decyzja podjeta
jest owocem procesu decyzyjnego. Proces decyzyjny moze
by¢ niezwykle zmudnym i dlugotrwalym i ewoluowad
w réznych kierunkach. Teoria decyzji wrecz wskazuje na
to, ze ten proces to grupa logicznie ze soba powiazanych
proceséw myslowych, prowadzacych do rozwiazania prob-
lemu decyzyjnego poprzez wybranie jednego z mozliwych
wariantéw dziatania. Czyzby Pan Profesor odrzucal moz-
liwos¢ ksztaltowania opinii czy pogladéw lezacych u pod-
staw (badZ bedacych przedmiotem) owych proceséw my-
slowych? Wystarczy wspomnie¢ o lobbingu, poprzez kt6-
ry ksztaltujemy decyzje co do ksztaltu np. ustaw, czy tez
wszelkiego rodzaju szczyty polityczne, na ktdrych ustala
sie (a czgsto zmienia) zasady czy warunki podejmowanych
decyzji — mamy tu do czynienia z procesem ksztaltowania.
Takich przykladéw mozna tu przytaczac bez liku.

Po siédme:

Na koniec kilka uwag dotyczacych pytan w ankiecie i ich
wariantywnych odpowiedzi. Chcac poznaé motywy podej-
mowania decyzji, nalezalo mlodziez zapytaé zrozumialym
przez nig jezykiem — wszak odpowiedzi udzielali studenci
filologii, turystyki czy innych kierunkéw, dla ktérych prze-
jazd danym $rodkiem komunikacji zwigzany jest z koszta-
mi, a nie konkretnie z ,,cenami taryfowymi biletu jednora-
zowego lub okresowego”. Tym jezykiem, jaki prezentujemy
w opracowaniu, nalezy dalej postugiwac sie¢ w ksztaltowa-
niu zachowan komunikacyjnych.

Na zakoficzenie odpowiedzi na polemike chcemy zazna-
czyé, ze celem artykulu bylo zaprezentowanie mozliwosci
rozpoznania opinii i pogladéw mlodziezy, lezacych u pod-
staw podejmowanych decyzji o sposobach przemieszczania
sie, uzywajac do tego celu okreslonego aparatu statystycz-
nego. W ten sposéb pragnelismy wskazac (badz podpowie-
dzied), w jaki spos6b mozna ulatwic sobie ogarniecie wielo-
$ci informacji, uzyskanych w badaniach ankietowych, po-
dajac jako przyklad jedynie fragment naszego badania.
Teoria rozwija si¢ poprzez dyskusje i Scieranie si¢ pogladéw,
dlatego wystapienie prof. W. Bakowskiego witamy z zado-
woleniem.

39



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 06 2011

Dokoriczenie tekstu ze strony 22

Réwnie wazne jest ograniczanie koniecznosci przemiesz-

czania sic w ramach codziennej aktywnosci poprzez prze-
myslane planowanie struktury i rozmieszczenia funkcji
miejskich. Unika sie w ten sposéb tworzenia probleméw
transportowych niejako na wlasne zyczenie, gdzie transport
zawsze pozostaje w tyle za nadmiernie rozproszonymi prze-
strzennie zrodtami popytu. Podjete przez wladze miasta i re-
gionu dzialania planowane sa na kilka kolejnych dekad
i oparte na precyzyjnie okreslonych celach oraz zasadach
ich weryfikacji. Cele te realizowane sa poprzez skoordyno-
wane i kompleksowe dziatania dotyczace rozwoju infra-
struktury, operacyjnego zarzadzania systemem transporto-
wym, oddzialywania na popyt, na przewozy oraz planowa-
nie przestrzenne. Zawieraja one rowniez szereg rozwiazan
o charakterze restrykcyjnym, zwiazanych z ograniczaniem
obecnosci samochodu osobowego w wybranych obszarach.
Ograniczeniom towarzysza jednak zawsze propozycje roz-
wiazan alternatywnych, dotyczacych innych form prze-
mieszczania sie. Jest to sytuacja, w ktorej uzytkownik za-
chowuje swobode wyboru rodzaju transportu, jednak jego
decyzje sa oparte na przejrzystych informacjach zwiazanych
na przyktad z bezpo$rednimi i posrednimi kosztami wybra-
nych rozwiazan.
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