N TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 11-12 2023

Transport Miejski i Regionalny (skrot TMiR)
(Czasopismo wydawane od 2004 roku jako kontynuacja tytutu ,Transport
Miejski”, wydawanego od 1982 r. ISSN-1732-51-53

Redaktor naczelny

Prof. dr hab. inz. Wiestaw Starowicz (Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow
Komunikacji RP. Oddziat w Krakowie)

starowicz@sitk.org.pl

Sekretarz redakcji

Mgr Janina Mrowinska (Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw Komunikacji RP,
Oddziat w Krakowie)

mrowinska@sitk.org.pl

Rada naukowo-programowa

Prof. dr hab. inz. Andrzej Szarata (Politechnika Krakowska) — przewodniczacy,
cztonkowie: profesor Tom Rye (Transport Research Institute, Edynburg, Wielka
Brytania), prof. dr hab. inz. Antoni Szydto (Politechnika Wroctawska), profesor
Igor Taran (Narodowy Gorniczy Uniwersytet, Katedra Zarzadzania w Transporcie,
Dniepropietrowsk, Ukraina), profesor Ming Zhong (Intelligent Transport Systems
Research Center, Wuhan, Chiny)

Redaktorzy tematyczni

prof. dr hab. inz. Stanistaw Gaca (Politechnika Krakowska — inzynieria ruchu),
drinz. Ryszard Janecki (Stowarzyszenie Inzynierdw i Technikéw Komunikacji RP,
(Oddziat w Krakowie), mgr inz. Mariusz Szatkowski (Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne SA w Krakowie — transport migjski), prof. UE dr hab. Robert
Tomanek (Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach — ekonomika transportu)

Redaktor statystyczny
Drinz. Jolanta Zurowska (Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP,
Oddziat w Krakowie)

Redaktor jezykowy i streszczenia w jezyku angielskim
Mgr Agata Mierzyfiska (Urzad Miasta Krakowa)

Adres redakcji

ul. Siostrzana 11, 30-804 Krakéw

tel. 12 658 93 74

e-mail: tmir@sitkrp.org.pl

Strona w Internecie: http://tmir.sitk.org.pl

Wydawca

Stowarzyszenie Inzynierdw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polski
ul. Czackiego 3/5 00-043 Warszawa

www.sitkrp.org.pl

Naktad
500 egzemplarzy

Sktad
Tomasz Wojtanowicz

Druk
Drukarnia Intromax
ul. Biskupinska 21, 30-732 Krakow

Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma

Gtowna wersjg czasopisma jest wersja papierowa

Artykuty w wers;ji elektronicznej sg dostepne na stronie czasopisma
z potrocznym op6znieniem

Bazy indeksujace artykuty TMiR
Baza BAZTECH — http://baztech.icm.edu.pl/
Baza Index Copernicus — http://indexcopernicus.com/

Prawa autorskie
Copyright © Transport Miejski i Regionalny, 2023

Informacje dodatkowe
Za tre$¢ i forme ogfoszen oraz reklam Redakcja nie odpowiada.

SpIs tresci

Stawomir Juscinski, Anna StanKiewicz ...

Lubelski Rower Migjski jako element systemu zréwnowazonego
transportu pasazerskiego

Lublin City Bike as an element of sustainable passenger
transport system

Aleksandra Ciaston-Ciulkin, llona Duda..................cooooovvcvivie. 11
Koncepcja ,,eco-drivingu” w ujeciu teoretycznym
Concept of eco-driving in theoretical terms

Aleksandra Ciaston-Ciulkin, llonaDuda..................cc.cooevivviienn. 21
,Eco-driving” w ujeciu praktycznym
Eco-driving in practical terms

ANEONT KFaWICC ... 29

Ocena informacji pasazerskiej w pojazdach komunikacji

miejskiej w Krakowie oraz propozycje jej zmian na podstawie
wynikéw badan sondazowych

Evaluation of passenger information in public transport vehicles

in Krakéw and proposals for its modification based on survey results

Spis artykutéw opublikowanych w miesigczniku
Transport Miejski i Regionalny w 2023 roKu.................cccc.coovvnnne 39

Alfabetyczny wykaz autordw artykutow w 2023 roku ....................... 40

Zarzad Krajowy pod koniec 2023 roku zlikwidowat Spétke Wydawnictwa
SITK RP — ta forma wydawania czasopism SITK nie zdata egzaminu.
0d stycznia 2024 roku odpowiedzialno$¢ za wydawanie ,Transportu
Miejskiego i Regionalnego” wraca do Oddziatu SITK RP w Krakowie.
Dotozymy wszystkich staran, aby taka sytuacja, jaka wystapita w roku
2023 nie powtérzyta sie wiecej, a czasopismo ukazywato sie terminowo.

Prof. Wiestaw Starowicz, Redaktor naczelny

Reklama w ,,Transporcie Miejskim i Regionalnym”
Koszt reklamy w czasopismie wynosi:

4. strona oktadki (kolor) 5000 zt + VAT
2., 3. strona oktadki (kolor) 3500 zt + VAT
jedna strona wewnatrz numeru (cz.-b.) 1500 zt + VAT
jedna strona wewnatrz numeru (kolor) 2500 zt + VAT

Cena tekstéw sponsorowanych oraz wktadek tematycznych do uzgodnienia.
W przypadku reklam w kilku kolejnych numerach mozliwy upust do 20%.
Zgtoszenia: Elzbieta Nowicka — Dyrektor Marketingu i Komunikacji,

tel. +-48 880 443 705

Punktacja artykutow

Nowy Komunikat Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego z dnia 31 lipca 2019 .
W sprawie wykazu czasopism naukowych wraz z przypisang liczbg punktow
w obszarze transportu obejmuje tylko niektore wydawane w Polsce angloje-
zyczne czasopisma. Transport Miejski i Regionalny nie znajduje sig na liscie,
ale byt poprzednio punktowany zatem ma przypisane 5 punktow.

Prenumerata TMiR w 2024 roku

Cena egzemplarza — 27 zt (zagraniczna — 13 euro z kosztami przesytki)

Koszt prenumeraty péfrocznej — 150 zt (zagraniczna — 75 euro z kosztami przesytki)
Koszt prenumeraty rocznej — 310 zt (zagraniczna — 150 euro z kosztami przesytki)
Studenci — 50% znizki (na podstawie kserokopii aktualnej legitymacii studenckiej)
Zaméwienia prenumeraty: Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji
Rzeczpospolitej Polski, Oddziat w Krakowie

Prenumerata oraz sprzedaz egzemplarzy archiwalnych: http.//www.sitk.org.pl/sklep
Ptatnos¢ konto: 43 1240 4722 1111 0000 4859 0666



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 11-12 2023

Dla wszystkic}z Czyte/niédw 1 Sympatyko’w ,ransportu Miejskiego ] Regiona/nego ”

Rea[aktor Nacze/ny wraz z ZQSPO;QVVZ Reala/ecy]nym

oraz nowy wya’a wca

zyczenia a’olﬁrego ] o[afitujqcego w ciekawe zdarzenia 2024 roku

zyczq

Oddzial SITK RP w Krakowie

Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Stawomir Juscifiski, Anna Stankiewicz

Lublin City Bike as an element of sustainable passenger transport system
Abstract: The turn of the 20th and 21st century has brought
a tremendous interest in the usage of city bikes in the urban areas.
The high potential of the domestic two-wheel market combined
with permanent road congestion led city dwellers to use bicycles
as a mean of transportation. Bike sharing, a public bicycle renting
system, is a transport service which allows users to rent bikes for
short-term usage. Different generations of bike rentals (I through V)
granted users the ability to ride city bikes under very favorable
conditions. It was the workings of “Cities for Bikes” associations and
the changes in law beneficial to cyclists, which led to the funding of
the first city bike rental in Krakéw in 2008, and later in other cities.
The first decade of city bike usage was a time of market studies,
analysis, and conclusions concerning bike sharing. The review of
domestic bike rental studies confirms the existence of considerable
demand along with various issues, challenges and expectations
from city dwellers wanting to use the bike rental service. The total
amount of cycle paths and roads available for cyclists in Poland and
in Lublin over the last decade is analyzed in this article. In 2014,
when the Lublin City Bike was founded, 40 bike rental stations
provided 400 bicycles. This article presents a detailed analysis of
how the Lublin City Bike operated and how it was developed in
2014-2022. It also shows changes in the number of rental stations,
available bikes and statistics concerning the number of rental trans-
actions as well as registered users. In the years 2014-2019, there
has been dynamic growth and a record number of rentals (with over
773,000 in 2016) while the pandemic brought a drastic collapse
in the demand (only 76,000 in 2021) and a change in financing.
The City of Lublin decided to take over managing the system of
bike rental from the outside vendor in 2022 in order to find more
cost-effective solutions. The Lublin City Bike has been entrusted
to the Municipal Transport Company Lublin therefore integrating
city bike with bus and trolley bus transport.

Key words: public urban transport, sustainable transport, city bike

Aleksandra Ciaston-Ciulkin, Ilona Duda

Concept of eco-driving in theoretical terms

Abstract. Article presents a consideration of the issue of ‘eco-driving’
and its importance in optimizing the amount of fuel consumption on
the road. Extensive literature study of the terminology of eco-driving
itself, but also of the factors defined in the literature that affect the

reduction of fuel consumption is presented in the article. It also pre-
sents the principles of ‘eco-driving’ as defined by two research teams:
one German and one Japanese. Complementing the considerations
on this topic, the article illustrates the legal, as well as promotional
activities undertaken in the country to promote the concept of eco-
driving in practice.

Key words: eco-driving, energy efficiency, eco-friendly driving, eco-
nomical driving, energy-efficient driving

Aleksandra Ciaston-Ciulkin, Ilona Duda

Eco-driving in practical terms

Abstract. Results of a survey conducted among drivers, including
professional drivers, on the knowledge of the eco-driving conceprt,
as well as the frequency of applying its principles while driving are
presented in the article. The results of the survey allow an assessment
of the effectiveness of measures taken in the country to promote
eco-driving.

Key words: eco-driving, energy efficiency, eco-friendly driving, eco-
nomical driving, energy-efficient driving

Antoni Krawiec

Evaluation of passenger information in public transport vebicles in Krakiw
and proposals for its modification based on survey results

Abstract: The article discusses the subject of passenger information
in public transport vehicles. It presents an assessment of the solutions
used in Krakéw’s public transportation, based on respondents’ an-
swers in an online survey. Passengers indicated the information that is
important, and also evaluated the solutions used by public transport
companies in Krakéw. The outcomes indicate that the most important
information for passengers is line number and direction, stops on the
route, as well as information about detours. Advertisements and news
not related to the trip, information about namedays or the transport
company and authority itself were considered as irrelevant. It also
turned out that for more than half of the respondents symbol com-
monly used to mark detours is incomprehensible. However, most of
them find pictograms on destination display useful or very useful. Due
to the incomprehensibility of some important information, as well as
the lack of uniformity, attention was drawn to need for regulation by
transport authorities. In addition, own proposals for presentation of
information on displays were presented.

Key words: Krakéw, passenger information display, passenger in-

formation, passenger transport, public transport
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LUBELSKI ROWER MIEJSKI

JAKO ELEMENT SYSTEMU ZROWNOWAZONEGO
TRANSPORTU PASAZERSKIEGO!

SLAWOMIR JUSCINSKI

dr hab. inz., Uniwersytet Przyrod-

niczy w Lublinie, Wydziat Inzynierii
Produkeji, ul. Gieboka 28, 20-612
Lublin, tel. 81 531 97 28, e-mail:

slawomir.juscinski@up.lublin.pl

ANNA STANKIEWICZ

dr hab. inz., prof. UP. Uniwersytet
Przyrodniczy w Lublinie, Wydziat
Inzynierii Produkeji, ul. Gtgboka 28,
20-612 Lublin, tel. 81 531 97 72,
e-mail: anna.stankiewicz@
ul.lublin.pl

Streszczenie: Przelom XX i XXI wieku to radykalny wzrost zaintere-
sowania uzytkowaniem roweréw na terenach zurbanizowanych. Wysoki
potencjal krajowego rynku jednosladéw, a jednoczes$nie permanentne za-
tloczenie ulic, spowodowaly dazenie do wykorzystania roweru jako srodka
komunikagji przez mieszkancéw duzych miast. Bike sharing, czyli publiczny
system wypozyczania rowerdw, to usluga transportowa, w ramach ktérej
sa one udostepniane do krétkoterminowego uzytku. Kolejne generacje
wypozyczalni roweréw (od I do V) oferowaly mozliwos¢ jazdy rowerem
na bardzo korzystnych warunkach finansowych. Dzialalno$¢ stowarzyszed
~Miasta dla Roweréw” i zmiany w prawie korzystne dla rowerzystéw spowo-
dowaly powstanie pierwszej wypozyczalni roweréw miejskich w Krakowie
w 2008 roku, a w kolejnych takze w innych miastach. Pierwsza dekada
funkcjonowania roweréw miejskich byla czasem badan rynkowych, analiz
i formulowania wnioskéw na temat bike sharingu. Przeglad opracowan do-
tyczacych krajowych wypozyczalni roweréw potwierdza istnienie duzego
popytu, ale takze szeregu probleméw, wyzwan i oczekiwan ze strony miesz-
kadicéw miast chcacych korzystac z ushugi wynajmu roweréw. Poddano
analizie dhugos¢ drég dedykowanych dla rowerzystow na terenie Polski, oraz
w Lublinie, na przestrzeni ostatniej dekady. W 2014 roku powstat Lubelski
Rower Migjski (LRM) oferujacy 400 roweréw na 40 stacjach. Przedstawiono
szczegGlowq analize parametrow opisujacych jego funkcjonowanie i rozbu-
dowe w latach 2014-2022. Przestawiono zmiany LRM w strukturze liczby
stacji wypozyczeq, liczbie dostgpnych rowerdw i zrealizowanych wypozyczesi
oraz liczbie zarejestrowanych uzytkownikéw. W latach 2014-2019 odnoto-
wano dynamiczny wzrost i rekordowa liczbe wypozyczen (w 2016 — ponad
773 tys.) i drastyczne zalamanie popytu po pandemii (zaledwie 76 tys.
w 2021) i zmiang¢ sposobu finansowania. W ramach szukania nowych,
bardziej korzystnych finansowo rozwiazafi miasto Lublin przejelo organizacje
izarzadzanie systemem transportu rowerowego od operatora zewngtrznego
w 2022 roku. Prowadzenie LRM powierzylo MPK Lublin, integrujac rower
miejski z komunikacja autobusowa i trolejbusowa.

Stowa kluczowe: transport miejski, zrébwnowazony transport, rower
miejski.

Wprowadzenie

Historia roweréw na ziemiach polskich rozpoczela sie
w 1868 roku, gdy Edmund Perl zbudowal pierwszy taki
pojazd z drewna, wyposazony w trzy kola. Juz 5 czerwca
1869 roku w Ogrodzie Krasifiskich w Warszawie odbyly
sie pierwsze zawody ,samojazdéw”, jak wowczas okresla-
no rowery. Obecna nazwa zostala zapozyczona od marki
rowerdéw ,Rover”, ktére byly produkowane w Anglii od
1885 roku przez Johna Starleya. Rosnaca popularnosé ro-
werdw potwierdzito powstanie w 1886 roku Warszawskiego
Towarzystwa Cyklistow, ktére za gtéwny cel przyjeto pro-
mowanie turystyki rowerowej i organizacje zawoddéw ko-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2023. Wkiad autoréw w publikacje: S. Juscifiski
50%, A. Stankiewicz 50%.

larskich. W dwudziestoleciu miedzywojennym jednostkowg
produkcje roweré6w w Polsce prowadzilo szereg malych firm
prywatnych, a na skale przemyslowa, w 1929 roku, wy-
twarzanie rowerdow marki ,Lucznik” rozpoczeta Fabryka
Broni w Radomiu. Zaktad ten wchodzit w sklad Pafistwowej
Wytworni Uzbrojenia w Warszawie. Produkcja krajowa pod
koniec lat 30. XX wieku byla na poziomie 80 tys. sztuk
rocznie. W 1949 roku utworzono najwieksza polska fabryke
rowerdéw: ,Romet” w Bydgoszczy. Przedsiebiorstwo sktadato
sie z kilkunastu zakladéw produkcyjnych w Bydgoszczy,
Poznaniu i Czechowicach-Dziedzicach. Produkcja ,,Rometu”
w szczytowym okresie rozwoju fabryki byla na poziomie
1 mln do 1,2 mln sztuk rowerdéw rocznie. W 1991 roku
fabryka zostala przeksztalcona w spétke Zaklady Rowerowe
~Romet” SA, lecz po nieudanym procesie prywatyzacji,
w 1998 roku, wystawiono zaklady na sprzedaz. Od poczat-
ku XXI wieku produkcja roweréw w Polsce prowadzona
jest przez trzech duzych producentéw i kilka mniejszych
firm prywatnych. Przelom XX i XXI wieku to radykalny
wzrost zainteresowania uzytkowaniem roweréw na terenach
zurbanizowanych. Wysoki potencjat krajowego rynku jedno-
$lad6w, a jednoczesnie permanentne zatloczenie ulic szcze-
gblnie w godzinach szczytu spowodowaly, ze powstal ruch
spoleczny dazacy do ponownego wykorzystania roweru jako
srodka komunikacji przez mieszkancéw duzych miast {1}.

Bike sharing
Idea rynku wspoldzielenia rowerdw, ktéra powstala jeszcze
w latach 60. XX wieku, zaktadata eksploatacje odpowiednio
zaprojektowanego i wyposazonego systemu jednosladéow
publicznych na terenie miasta. Bike sharing, czyli publiczny
system wypozyczania roweréw, to ustluga transportowa, w ra-
mach ktérej sa one udostepniane mieszkancom do krétkoter-
minowego uzytku. Wspdéldzielenie roweru miejskiego gene-
ralnie funkcjonuje na preferencyjnych zasadach odptatnosci.
Szczegblnie niskie stawki sa dla uzytkownikéw w ramach
modelu publicznego, posiadajacego dotacje z budzetu miasta
lub na mniej korzystnych zasadach, gdy jest to oferta pry-
watnego operatora realizowana jako dziatanie komercyjne.
System zaklada, ze wypozyczenie roweru na dluzszy okres,
na przyklad dwéch dni, jest zupelnie nieoptacalne. Istotny
jest szeroki dostep jak najwiekszej liczby uzytkownikéw do
puli roweréw w ramach systemu wypozyczen.
Wypozyczalnie rowerdw przez kolejne kilka dekad prze-
szly ewolucyjne zmiany, stosownie do mozliwosci technicz-
nych ich obstugi {2, 3}:
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o Generacja zero — to najstarszy tradycyjny system ob-
stugi wypozyczalni roweréw, ktére sa prowadzone
przez etatowych pracownikéw lub wolontariuszy; tego
typu punkty byly prowadzone w rejonach turystycz-
nych lub w sieci sklepéw sportowych Decathlon.

e Pierwsza generacja — to bezobstugowe wypozyczalnie
rower6w uruchomione przez Luuda Schimmelpen-
ninka w Amsterdamie w 1965 roku pod nazwg Whi-
te Bicycle Plan. Partia 50 sztuk rowerdw, ktére byly
pomalowane na bialo, zostala rozstawiona w miescie
w celu ich darmowego uzytkowania, ale wystapily
liczne przypadki kradziezy i dewastacji.

e Druga generacja — to system opracowany przez Morte-
na Sadolina i Ole Wessunga z Kopenhagi; zakladat dar-
mowe wypozyczanie roweréw z depozytem w postaci
monet, ktére stuzyly do odblokowania roweru, a byly
odbierane przy jego zwrocie. Pierwsze tego typu duze
systemy zostaly uruchomione w Kopenhadze w 1995,
w Helsinkach w 2000 i Wiedniu w 2002 roku.

o Tizecia generacja — to system umozliwiajacy wypozy-
czanie roweru z automatycznej stacji dokujacej, a na-
stepnie jego zwrot na dowolnej stacji w ramach tego
samego systemu. Stacje dokujace, czyli stojaki shuzace
do mocowania rowerdw, odblokowuja rower sygnalem
z systemu informatycznego. Pozwalaja sledzi¢ proces
po zalogowaniu si¢ uzytkownika za pomoca magne-
tycznej karty czlonkowskiej, zapobiegajac w ten spo-
sob kradziezom. System uruchomiony w 1996 roku
stopniowo zyskal duza popularnos¢ i zostal wdrozony
na poczatku XXI wieku na terenie poszczegdlnych
krajéw Europu, Azji i Ameryki Poludniowe;.

e Czwarta generacja — to system uzytkujacy rower z blo-
kada, ktéra jest w sposob trwaly polaczona z rama, a jej
zablokowanie nie wymaga stacji dokujacej. W tej ge-
neracji dostgpne sa na terenie miasta stacje dokujace,
ale rower po unieruchomieniu blokada moze by¢ pozo-
stawiony zaréwno na stacji, jak i w dowolnym miejscu.
Automatyczne blokowanie i odblokowywanie roweru
nastepuje za pomoca na przyklad wiadomosci SMS.

e Pigta generacja — to system, w ktérym stacje dokujace
maja wymiar wirtualny, a nie fizyczny i sg praktycznie
tylko sugerowang lokalizacja do pozostawienia i po-
brania roweru. Automatyczne blokowanie i odbloko-
wywanie roweru nastepuje za pomoca aplikacji na tele-
fon, a sam rower wyposazony jest w urzadzenia
korzystajace miedzy innymi z modulu lokalizacyjnego
GPS i komunikacyjnego GSM.

»Miasta dla Rowerdw”

Od polowy lat 90. XX wieku stowarzyszenia i rézne nie-
formalne organizacje dzialajace w Polsce na rzecz praw dla
rowerzystow i promocji korzystania z roweru byly skupione
w sieci ,,Miasta dla Roweréw” (MdR). W 2011 roku nastapito
formalne utworzenie stowarzyszenia ,Miasta dla Roweréw”
z siedziba we Wroclawiu, ktére polaczylo organizacje czlon-
kowskie z 18 miast na terenie Polski, a w tym Porozumienie
Rowerowe Lublin. Celem MdR byla wspétpraca i koordynacja

4

prac w zakresie zmian w prawie, popularyzacja uzytkowania
roweréw oraz dziataii dostosowujacych infrastrukture dro-
gowa w miescie do bezpiecznej i wygodnej jazdy rowerem.
Spektakularnym sukcesem MdR bylo doprowadzenie, razem
z Parlamentarng Grupa ds. Rozwoju Komunikacji i Turystyki
Rowerowej, do zmian w kodeksie drogowym. Nowelizacja
Prawa o ruchu drogowym Ustawa z dnia 1 kwietnia 2011
roku 0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz usta-
wy o kierujacych pojazdami (Dz.U. 2011 nr 92 poz. 530)
jednoznacznie zdefiniowala pojecia takie, jak ,rower”, , droga
rowerowa” oraz dodata nowe: ,,pas ruchu dla roweréw”, , slu-
za rowerowa”, ,,przejazd dla roweréw” i ,,wozek rowerowy”.
Wprowadzila fundamentalne dla bezpieczefistwa zapisy mie-
dzy innymi o pierwszefistwie dla rowerzysty na skrzyzowaniu
glownej drogi z podporzadkowana, wlaczania si¢ do ruchu,
wyprzedzania z prawej strony oraz legalnej jazdy po chodniku
w zla pogode. Niestety na cze$¢ zmian §rodowisko rowero-
we oraz urbani$ci i drogowcy musieli czeka¢ do 2015 roku,
poniewaz dopiero wowczas w zycie weszly rozporzadzenia
w sprawie znakéw i sygnaléw drogowych oraz w sprawie
warunkéw technicznych dla znakéw i sygnaléw drogowych.
Dzialania prowadzone przez MdR przygotowaly grunt pod
szeroka akceptacje spoleczna dla upowszechniania i promocji
roweru jako srodka komunikacji miejskiej. Poszczegdlne mia-
sta podjely inicjatywy w zakresie inwestowania w dedykowang
dla ruchu rowerowego infrastrukture drogowa. Kolejnym eta-
pem byta budowa pierwszych wypozyczalni roweréw w Polsce,
ktére zostaly uruchomione w Krakowie w 2008, w Rzeszowie
i Wroctawiu w 2011 roku. Kolejne systemy wypozyczania
rowerdw rozpoczely dziatalno$é miedzy innymi w 2012
w Warszawie, Opolu i Poznaniu, a w 2014 roku w Lublinie.
System wynajmu prowadzito na terenie poszczeg6lnych miast
wielu operatoréw, wsréd ktérych wyrdznialy sie: Nextbike,
BikeU, Romet Rental Systems, SmartBikes oraz Freebike,
Geovelo i Roovee SA [5, 6, 7, 81.

Miejskie systemy rowerowe

Pierwsza dekada funkcjonowania miejskich systeméw rowe-
rowych byla czasem badan rynkowych, analiz i formulowania
whioskéw na podstawie dzialalno$ci ustugowej prowadzone;
w duzych miastach przez operatoréw bike sharingu. Przeglad
opracowan dotyczacych krajowych wypozyczalni roweréw
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potwierdza istnienie wysokiego popytu na ustuge, ale takze
szeregu probleméw, wyzwan i oczekiwan ze strony miesz-
kancéw miast chcacych korzystaé z wynajmu roweréw.

Podstawowym warunkiem rozwoju transportu miejskie-
go z wykorzystaniem roweréw sg drogi dedykowane dla tego
typu pojazdéw. Diugosé szlakéw rowerowych w Polsce na
przestrzeni dekady wzrosta niemal czterokrotnie z 5 782,8 km
w 2011 do 19 514,7 km w 2022 roku (rys. 1). Tworzenie
szlakéw rowerowych wymagalo zmian legislacyjnych i zmian
formalnych w projektowaniu infrastruktury tak, aby zapew-
niala ona bezpieczefistwo uzytkownikom i stanowita doce-
lowo sp6jng sie¢ polgczen, takze o charakterze ponad regio-
nalnym {9, 10}. Badania rynku uzytkownikéw jednosladéw
na przykladzie miasta Krakowa potwierdzily trzy podsta-
wowe typy rowerzystow: caloroczni (rower jako Srodek lo-
komocji), sezonowi (rower jako srodek lokomocji) i sezono-
wi (rower jako srodek rekreaciji).

Powszechna che¢ czestszego uzytkowania roweru jest
uwarunkowana rozbudows ilosci i dlugosci drég rowero-
wych. Konieczna jest rowniez modernizacja juz istniejacych
drég oraz poprawa spéjnosci calej sieci polaczen z centrum
miasta [11}. Zarzadzanie siecia rowerowg na terenie miasta
Krakowa, postrzegane przez pryzmat bezpieczenistwa, wy-
maga badan nad punktami stanowiacymi zagrozenie. Do
probleméw generujacych potencjalne niebezpieczeistwo
nalezy zaliczy¢: skrzyzowania, bliski ruch samochodéw przy
$ciezkach rowerowych i nierdwna nawierzchnie {12].

Funkcjonowanie najstarszej w Polsce bezobstugowej wy-
pozyczalni roweréw miejskich KMK Bike w Krakowie
umozliwilo miedzy innymi szczegdtowa analize danych do-
tyczacych wypozyczen i zwrotéw w poszczegdlnych miesia-
cach, dniach tygodnia i godzinach doby oraz oceng czaséw
korzystania z roweru w sezonie 2014 {13, 14}. Wzrost licz-
by pojazdéw w obszarach srédmiejskich obserwowany na
przykladzie Warszawy sklania do wprowadzania rozwiazan
charakterystycznych dla rozlegltych aglomeracji, polegajg-
cych na stosowaniu podrézy laczonych z wykorzystaniem
stacji przesiadkowych. Wzrasta zainteresowanie laczeniem
dojazdéw samochodem z przesiadka na rower (system P+R)
oraz przesiadki z roweru na transport zbiorowy (system
B+R). W pierwszym systemie wymaga to budowy parkin-
géw dla samochoddéw, a w drugim zadaszonych parkingéw
rowerowych {15, 16}. Kompleksowa ocena zasiegu oraz
sposobu dzialania szczecifskiego roweru miejskiego pozwo-
lita natomiast na wyznaczenie jego roli oraz funkgcji, jako
systemu uzupelniajacego komunikacje miejska {17}
Bezpieczenistwo ruchu rowerzystdw zalezy przede wszystkim
od ruchu pojazdéw samochodowych. Czynniki o najwick-
szym znaczeniu, na podstawie analizy zdarzen drogowych
z lat 2007-2014 to: predkos¢ pojazdéw, widocznos¢ rowe-
rzystow, przestrzeganie przepiséw oraz prawidlowe wyko-
nywanie manewru wyprzedzania [18].

Analiza dobowego natezenia ruchu rowerowego na tere-
nie miasta Krakowa byla mozliwa na podstawie danych GPS
z systemu roweréw miejskich. Badania pozwalaja okresli¢
wplyw takich czynnikéw, jak ,lokalizacja” i, dzien tygodnia”
na udzial roweréw systemu miejskiego w calym potoku ro-

werzystéw {19]. Prawidlowe planowanie podrézy w trans-
porcie rowerowym na obszarze aglomeracji poznanskiej,
z uwzglednieniem preferencji uzytkownikéw, byto mozliwe
przy wykorzystaniu planeréw: Naviki oraz Google Maps
[20}. Wielkos¢ ruchu rowerowego jest zalezna od czynnikéw
urbanistycznych, czyli wielko$ci miasta (liczby mieszkaficow
i powierzchni) oraz ekonomicznych. Istotne dla wykorzysta-
nia roweréw jest uksztaltowanie wysokosciowe miasta,
a szczegOlnie duze pofaldowanie terenu, ktére utrudnia jazde
rowerem {21}.

Oceng systemu roweru miejskiego w Krakowie mozna
odnosi¢ takze do predkosci chwilowej rowerzystow na wy-
branych elementach infrastruktury rowerowej. Do przepro-
wadzenia tego typu analizy niezbedne sa dane z badad em-
pirycznych, analiza danych GPS z systemu roweréw miejskich
Wavelo oraz dane z portalu Strava Labs [22]. Wypozyczalnie
miejskich roweréw czwartej generacji w Krakowie oceniono
na podstawie badai marketingowych wéréd uzytkownikéw.
Ocenie podlegala takze kwestia funkcjonowania nowego
systemu wypozyczalni Wavelo w poréwnaniu do pierwszego
KMK Bike [23].

Na przykladzie systemu wypozyczalni roweréw miej-
skich City by Bike w Katowicach poddano analizie i ocenie
jego rozbudowe w aspekcie integracji z systemami w innych
miastach Gdérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii {24}.
Rozwdj i promowanie ruchu rowerowego w ukladzie regio-
nalnym to wazny element we wdrazaniu idei zréwnowazo-
nej mobilnosci i ochrony srodowiska {25}. Badania majace
na celu prébe klasyfikacji konfliktéw pomiedzy pieszymi
a rowerzystami, z podzialem na rodzaje oraz ich wielkos¢,
zrealizowano na podstawie ruchu rowerowego w Warszawie.
Istotne jest okreslenie skali konfliktéw i ich miejsca, aby
dazy¢ do poprawy bezpieczefistwa pomiedzy pieszymi i ro-
werzystami {26]. Liczna grupa, do ktérej skierowana jest
oferta roweru miejskiego, sa ludzie mlodzi. Stad analiza
preferencji studentéw na terenie Katowic w zakresie naj-
czesciej wykorzystywanych srodkéw transportu indywidu-
alnego i zbiorowego w okresie przed pandemia {27]. System
drég dla roweréw powinien tworzy¢ kompletng sie¢ bez-
piecznych potaczen, ktére posiadajg ekonomicznie uzasad-
niong infrastrukture do obshugi ruchu roweréw. Przy plano-
waniu takich drég kluczowe jest zapewnienie bezpieczefistwa
dla rowerzystéw, ktérzy stanowia grupe niechronionych
uczestnikow ruchu [28}.

W zakresie bezpieczefistwa istotne jest, aby na etapie pla-
nowania zapewni¢ prawidlowe uksztaltowanie tras dla rowe-
réw w planie i profilu drogi, wlasciwg wielkos¢ tukéw oraz
widoczno$é na przejazdach dla rowerzystéw przez jezdnie,
torowiska tramwajowe i tory kolejowe {29}. Rozwéj komu-
nikacji rowerowej mozna oceni¢ takze na podstawie poréw-
nania konkurencyjnosci roweru w przejazdach miejskich.
Dokonano poréwnania kosztéw podrézy na terenie Konina
z uzyciem roweru, samochodu osobowego i komunikacji miej-
skiej przed poczatkiem pandemii Covid-19 {30}. Rozwoj ro-
weru miejskiego w zakresie ekologicznego transportu indy-
widualnego zyskal istotna konkurencje w postaci hulajnég
elektrycznych. Badania marketingowe preferencji oraz satys-
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fakgji os6b korzystajacych z wypozyczalni roweru miejskiego
Wavelo zestawiono z ocena klientéw dokonujacych wyboru
systemu wypozyczalni e-hulajnég [31}1.

Lubelski Rower Miejski

Historia powstania Lubelskiego Roweru Miejskiego rozpo-
czela sie od dzialan podjetych pod koniec 2010 roku przez
Miejski Osrodek Sportu i Rekreacji. Inicjatywa dotyczyla
uruchomienia na terenie miasta wypozyczalni rowerdw za
srodki pozyskane z UE. Niestety projekt nie uzyskal pozy-
tywnej oceny. Dobra atmosfera dla tej inicjatywy zbudowana
przez lokalne organizacje rowerowe spowodowala, ze 20 paz-
dziernika 2011 roku radni jednoglosnie uchwalili dokument
,Polityka rowerowa miasta Lublin”. Uchwala byta wzorowana
na dokumencie ,, Wroclawska Polityka Rowerowa”. Stad dzia-
fania inwestycyjne: pierwszy w Lublinie nowy pas rowerowy
otwarto juz w listopadzie 2011 roku, a pierwszy kontrapas
w lipcu 2012. Pomyst wypozyczalni zostal reaktywowany
w potowie 2012 roku. Urzednicy miejscy wystapili powtdrnie
o unijna dotacje, rozpisany zostal przetarg, ale finalnie nie wy-
oniono zwyciezcy. Zgodnie z zapisami w Polityce rowerowej
miasto Lublin zarezerwowalo w budzecie na 2012 rok dotacje
na poziomie 2% wydatkéw na drogi. Budowe i utrzymanie
infrastruktury rowerowej miat pokry¢ planowany poziom do-
tacji rzedu 2—3 mln zk. W grudniu 2013 roku miasto Lublin
oglosito kolejny przetarg na budowe i obsluge miejskiej wy-
pozyczalni roweréw. System mialo stanowic 40 stacji z 400
rowerami. W ramach przetargu na budowe i obshuge systemu
miejskich wypozyczalni rowerowych w latach 2014-2019
wplynely zgloszenia z dwéch firm. Propozycja Nextbike
Polska Sp. z 0.0. z Wroclawia opiewala na kwote 5,2 mln z1,
natomiast BikeU Sp. z 0.0. z Warszawy na kwote 5,7 mln zL
Przyjete kryterium rozstrzygajace w postaci ceny spowodowa-
fo, ze Urzad Miejski wybral firme Nextbike Polska Sp. z 0.0.
do budowy i zarzadzania Lubelskim Rowerem Miejskim na
okres pigciu lat {32}. Rowery do lubelskich wypozyczalni to
modele specjalnie zaprojektowane na zamdwienie operato-
ra systemu. Stacje dokujace trzeciej generacji umozliwialy
ich proste wypozyczenie (wypinanie) i zwrot (wpinanie) na
dowolnej stacji. System informatyczny zapewnial autoryza-
¢je wypozyczefi i rozliczanie czasu jazdy. 19 wrze$nia 2014
roku nastapila inauguracja dzialalnosci ustugowej Lubelskiego
Roweru Miejskiego, ktéra spotkata si¢ z bardzo dobrym
przyjeciem ze strony mieszkadcéw Lublina. Pierwszy sezon,
z uwagi na prace instalacyjne, rozpoczety we wrze$niu, trwal
do korica listopada. Otwarcie 40 stacji z 400 jednosladami
oznaczalo, ze byt to drugi pod wzgledem wielkosci w tamtym
czasie system wypozyczalni roweréw w Polsce. Przyjeto reguly
swiadczenia ushugi, zgodnie z ktérymi pierwsze 20 minut
korzystania z roweru bylo bezplatne. Za pierwsza godzine
uzytkownik placil 1 zl, za druga 3 zI, a za trzecia i kazda
nastepng godzine 4 zt. Mozliwo$¢ korzystania z wypozyczal-
ni osoby uzyskiwaly po wcze$niejszym zarejestrowaniu sie
w systemie droga elektroniczna lub osobiscie w biurze LRM
w centrum miasta w Biurze Obshugi Klienta. Stacje dokujace
roweréw miejskich wyposazone zostaly we wlasne podwoéjne
zrédla zasilania w postaci akumulatora i baterii stonecznych

Dtlugos¢ drog rowerowych w Lublinie [km]

Rys. 2. Dtugo$¢ drdg rowerowych w Lublinie
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych LRM

oraz monitoring, ktéry mial zapobiegaé aktom wandalizmu
i kradziezy. Posiadaly réwniez system elektronicznej rejestracji
kolejnych uzytkownikéw i liczby roweréw dostepnych w po-
szczegblnych punktach wypozyczen. Standardowo kazda z 40
stacji oferowata 10 roweréw oraz 15 miejsc umozliwiajgcych
ich pozostawienie po zakoficzeniu trasy przejazdu {33, 34}].

Lublin rozpoczal realizacje systemu wypozyczalni rowe-
réw miejskich, bazujac na dokonaniach w rozwoju infra-
struktury rowerowej miedzy innymi w ramach projektu
»Europejska Stolica Turystyki Rowerowej”. W 2012 roku
drogi rowerowe mialy dlugos¢ 66,5 km. Sukcesywnie pro-
wadzone inwestycje, takze w ramach kolejnych projektéw
dedykowanych dla LRM, wzbogacaly sie¢ polaczen. W latach
2014-2015 odnotowano spektakularny wzrost o kolejne
30 km drég rowerowych. Nalezy podkresli¢ trwala tenden-
cje wzrostows, ktdra potwierdzaly nowe odcinki oddawane
do uzytku w wybranych lokalizacjach. Oddawane do uzyt-
ku stacje bazowe w kazdym przypadku otrzymywaly pola-
czenie z juz istniejaca siecia. Na przestrzeni dekady, w latach
2012-2022, nastapil blisko trzykrotny wzrost dlugosci drég
rowerowych do obstugi LRM (rys. 2). Od 1 listopada 2014
roku powolany zostal dwuosobowy zespél doradczy przy
prezydencie miasta Lublina, ktéry byl odpowiedzialny za
polityke rowerowg na terenie miasta. Od 1 marca 2015 roku
zostal on przeksztalcony w Zesp6l Mobilnosci Aktywnej,
ktérego podstawowe zadania to przygotowanie planéw roz-
woju systemu LRM i planéw rozwoju sieci miejskich drég
rowerowych. Odnotowano takze zainteresowanie stacjami
rowerowymi w$réd podmiotéw prywatnych, stad zgoda na
budowe stacji na ich terenie, a nastepnie dotaczenie na wnio-
sek wlasciciela do systemu miejskiego [351. Pod koniec 2015
roku Urzad Miejski rozpisal nowy przetarg o wartosci
5,5 mln zI na powickszenie systemu LRM o kolejne 42 sta-
¢je 1420 nowych roweréw. Dzieki temu nowy sezon 21 mar-
ca 2016 roku miejska wypozyczalnia roweréw rozpoczela
z 90 stacjami. W kolejnych latach, od 2017 do 2021 roku,
liczba stacji bazowych LRM liczyta maksymalnie 96 obiek-
téw. Gruntowna modernizacja systemu wypozyczefi rowerow
spowodowala, ze w 2021 roku zostal on rozbudowany do
127 stacji, z ktorych 82 byly standardowymi stacjami na
terenie Lublina, 5 standardowymi na terenie Swidnika,
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2 z rowerami dla dzieci w Lublinie, a pozostale 38 stanowi-
ly stacje pasywne na terenie miasta. Nowoscia bylo przejscie
systemu stacji do czwartej generacji, w ktdrej rowery stan-
dardowo sg wyposazone w nadajnik GPS (rys. 3).

Funkcjonowanie systemu wypozyczeni rozpoczelo sie od
puli 400 roweréw w 2014, a w 2015 roku bylo juz 430.
Wysoki poziom zainteresowania mieszkafnicéw Lublina spo-
wodowal podwojenie liczby jednosladéw w 2016 roku.
W kolejnych latach, az do 2019 roku, liczba roweréw do-
stepnych w ramach LRM utrzymywana byla na poziomie
rzedu 900 sztuk. W 2020 roku, gdy funkcjonowanie syste-
mu wypozyczeni zostalo przerwane z powodu pandemii
Covid-19, oferta jednosladéw zostala zredukowana do 642
sztuk. W 2021 roku nastapito udostepnienie pelnej oferty
911 rowerdéw. W 2022 flota LRM zostala gruntownie prze-
budowana oraz zredukowana do 700 sztuk (rys. 4). Wszystkie
rowery otrzymaly siedmiobiegowe przekladnie oraz nowg
szate graficzng. Rowery z kolami 26 cali nie sa wyposazone
w elektrozamki, dzigki czemu ich zwrot jest mozliwy takze
na 38 stacjach pasywnych. System zabezpieczenia zostal
przeniesiony z przodu na tyl roweru. Przy zwrocie, w celu
zabezpieczenia roweru, konieczne jest zamkniecie blokady
umieszczonej na tylnym kole. W przypadku roweréw dzie-
ciecych pozostawiono system zabezpieczen z elektrozamka-
mi, a ich zwrot moze by¢ zrealizowany tylko na dwéch wy-
znaczonych stacjach.

W latach 2014-2015 LRM funkcjonowal wylacznie
w Lublinie, natomiast od 2016 roku dziata w systemie aglome-
racyjnym, czyli do systemu dolaczyta Gmina Swidnik i Powiat
Swidnicki (fot. 1, rys. 5). Skale funkcjonowania systemu LRM
ilustruje liczba zrealizowanych wypozyczen rowerdw.
W krétkim sezonie 2014 roku z tej ustugi skorzystalo ponad
124 tys. uzytkownikéw, a w 2015 bylo to juz ponad 390 tys.
wypozyczeni. Rekordowym sezonem byl 2016 rok, gdy licz-
ba korzystajacych z LRM przekroczyta 773 tys. W kolejnych
trzech latach uzyskano nizszy poziom wypozyczen: ponad
495 tys. w 2017, ponad 632 tys. w 2018 i ponad 511 tys.
w 2019 roku (rys. 6).

Pandemia Covid-19 i zwigzane z tym obostrzenia w funk-
cjonowaniu spoleczeristwa, spowodowaly radykalny spadek
liczby wypozyczen. W ostatnim roku przed pandemia, przy
jeszcze bardzo wysokim poziomie zainteresowania, wypozy-
czenia rowerdw na pierwsze 20 minut, ktére bylo bezplatne
stanowito az 80% wszystkich transakcji w LRM. W 2020
roku nastapita redukcja o potowe w poréwnaniu do poprzed-
niego roku, co oznaczalo zapotrzebowanie na poziomie
241 tys. Drastyczny spadek do poziomu tylko 76 tys. wy-
pozyczefi LRM odnotowal w 2021 roku, co oznaczalo, ze
z systemu skorzystalo mniej niz 10% uzytkownikéw rekor-
dowego 2016 roku. Ponowny wzrost zainteresowania rowe-
rem miejskim mial miejsce w 2022 roku, gdy uzyskano
poziom ponad 145 tys. cykli transportowych. Nalezy pod-
kresli¢, ze od poczatku dziatania systemu rowerdéw miejskich
w Lublinie i Swidniku, obejmujacych okres szesciu sezonéw
od wrzesnia 2014 roku do listopada 2019, rowery byly wy-
pozyczane ponad 3 mln razy, a sumaryczny czas ich uzytko-
wania wynosil ponad 100 lat, 4 miesiace i 15 dni.
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Fot. 1. Stacja Lubelskiego Roweru Miejskiego i rowery zaparkowane na pl. Wolno$ci
Irédto: [36]
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Rys. 6. Liczba zrealizowanych wypozyczen w ramach LRM
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych LRM

Liczba wypozyczen roweréw miejskich zalezy wprost od
liczby zarejestrowanych uzytkownikéw oraz ich aktywnosci
w poszczeg6lnych dniach sezonu (rys. 7). W pierwszych latach
odnotowano duza dynamike rejestracji nowych uzytkownikéw
systemu LRM. W 2014 roku w systemie informatycznym
obstugiwanym przez firme Nextbike Polska Sp. z 0.0. zostalo
wpisanych ponad 22 tys. 0séb, w 2015 liczba ta zostala pod-
wyzszona do blisko 42 tys., a w 2016 do poziomu ponad
64 tys. uzytkownikéw. Akcja ,Rowerem na uczelni¢” promu-
jaca jazde na rowerze skierowana zostala miedzy innymi do
studentéw i pracownikéw naukowych siedmiu lubelskich
uczelni. Nalezy podkresli¢, ze spolecznos¢ akademicka miasta
Lublina reprezentowana przez Uniwersytet Marii Sklodowskiej-
Curie, Uniwersytet Przyrodniczy, Uniwersytet Medyczny,
Politechnike Lubelska, Katolicki Uniwersytet Lubelski,
Wyzsza Szkole Przedsiebiorczosci i Administracji oraz Wyzsza
Szkole Spoteczno-Przyrodnicza to okoto 100 tys. oséb. System
transportu rowerowego zyskiwal kolejne duze grupy oséb az
do 2020 roku, gdy osiggnal poziom 118 tys. rejestracji od
momentu jego uruchomienia. Okres pandemii, wystepujacych
ograniczen i utrudnien w korzystaniu z LRM, zahamowat
proces rejestracji nowych uzytkownikéw, ktéra osiagneta su-
maryczny poziom okolo 120 tys. os6b.

O atrakcyjnosci systemu roweru miejskiego, oprécz ist-
niejacej infrastruktury, decyduja takze ciagle prace nad jej
doskonaleniem. Temu stuzyly przeprowadzone komplekso-
we pomiary natezenia ruchu rowerowego. Realizowane sys-
temowo w 22 punktach Lublina mialy na celu okreslenie
aktualnej liczby rowerzystéw przejezdzajacych wybranymi
ulicami, drogami dla roweréw i pasami rowerowymi oraz po
chodnikach w czasie szczytu porannego i popoludniowego.
Inna forma prac nad systemem byly konsultacje spoteczne
realizowane w 2020 roku, ktére mialy na celu wypracowanie
szczegStowej koncepcji funkcjonowania Lubelskiego Roweru
Miejskiego na lata 2021-2023 {38}. W 2021 roku zmianie
ulegla stosowana w latach poprzednich formuta dzierzawy
systemu na kompleksowa obstuge, serwis i magazynowanie
roweréw miejskich. Nowa umowa, kt6ra miasto Lublin pod-
pisato z firma Nextbike Polska Sp. z 0. 0. na obstuge syste-
mu LRM, obowiazywala w latach 2021-2022, a jej wartos¢
to ponad 7,5 mln zL. W ramach podnoszenia standardu ustug
system zostal przebudowany tak, aby spelnial wymogi
czwartej generacji. Nowoscia bylo wprowadzenie opgji ,,tryb
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parking”. Dzieki niej uzytkownik, zgodnie z nowym regu-
laminem, mégl pozostawi¢ rower w dowolnym miejscu, aby
po przerwie, nie dhuzszej niz jedna godzina, méc kontynu-
owal jazde. Zgodnie ze zglaszanymi postulatami ta opcja
byla szczegélnie oczekiwana przez osoby, ktére, robiac za-
kupy, pragnely korzystad z roweru takze w drodze powrot-
nej. Postdj roweru byl wliczany w czas jego wypozyczenia,
gdyz nie nastepowal jego formalny zwrot do systemu {39].

Zgodnie z tendencja w ustugach bzke sharingu na terenie
Europy wprowadzona zostala zmieniona formula rozliczen
finansowych za korzystanie z LRM. Dla uzytkownikéw za-
proponowano model abonamentu, poniewaz platnosci dhu-
goterminowe pozwalaja na wygodne planowanie dhugosci
podrézy rowerowych. Idea abonamentowa to takze droga
do pozyskania stalych uzytkownikéw. Dla takich os6b system
oferowal szereg ulatwiefi. Nowoscig byl zapis méwiacy, ze
pozostali uzytkownicy nie beda juz mogli skorzystaé z opcji
darmowego czasu wypozyczenia ani naliczania minutowego.
Dodatkowy bonus zaproponowano dla oséb posiadajacych
Lubelska Karte Miejska, dla ktérych kazda stawka, takze
w wykupionym abonamencie, ulegala redukcji o 50%.
Kolejnym udogodnieniem byla mozliwos¢ zarezerwowania
roweru. W przypadku rezerwacji rower czekal na uzytkow-
nika 30 minut. Koszt opcji rezerwacja to 1 zl bez abona-
mentu lub 50 groszy dla posiadaczy abonamentu. W nowym
systemie zaczela obowiazywaé takze nowa oplata przy reje-
stracji konta klienta w kwocie 20 zl, a minimalny stan $rod-
kéw na koncie to 10 zt. Zgodnie z podpisana umowa ope-
rator mial zabezpieczy¢ calg flote roweréw w sezonie od
poczatku kwietnia do kofica pazdziernika, a w okresie zimo-
wym, czyli od poczatku listopada do korica marca, na tere-
nie miasta pozostawi¢ 210 roweréw {40].

W zwiazku z planowanym zakoficzeniem umowy z do-
tychczasowym operatorem LRM juz w czerwcu 2022 roku,
podczas sesji Rady Miasta Lublina podjeta zostata uchwata
o rozszerzeniu kompetencji statutowych Zarzadu Transportu
Miejskiego w Lublinie. Zmiana umozliwiala powierzenie
ZTM koordynacji systemu LRM, obok roli organizatora
i zarzadcy komunikacji miejskiej, ktéra realizowal juz od
kliku lat w imieniu Gminy Lublin. Stad Spétka Miejskie
Przedsicbiorstwo Komunikacyjne Lublin, jako podmiot za-
lezny, uzyskata mozliwo$¢ pokierowania systemem LRM.
Wdrozona zmiana przepiséw pozwalala Miastu Lublin na
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Fot. 2. Projekt szaty graficznej Lubelskiego Roweru Miejskiego, ktory zwyciezyt w konkursie
ogtoszonym przez ZTM w Lublinie
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skorzystanie z procedury udzielenia zamoéwienia publiczne-
go w modelu zz-house. Taka procedura umozliwia powierze-
nie zamoéwienia przez podmiot publiczny spélce zaleznej,
z zastosowaniem tak zwanej zasady zamdwienia z wolnej
reki. Integracja systemdéw komunikacji zbiorowej i rowero-
wej oznacza takze, ze dochody z tego tytulu pozostana
w strukturze finanséw miasta. MPK Lublin zostal zobowia-
zany do wykonania oprogramowania LRM oraz budowy
infrastruktury i systemu, ktéry pozwoli na kompleksowy
serwis i magazynowanie rowerdéw. Zgodnie z umowa za ko-
lejne 5 lat zarzadzania systemem MPK Lublin otrzyma kwo-
te nieco ponad 10 mln zl. Zmiana operatora oznaczala wpro-
wadzenie takze nowej szaty graficznej dla infrastruktury
rowerowej w Lublinie (fot. 2). Kolejnym etapem przebudo-
wy systemu LRM bylo wprowadzenie czesciowej integracji
z systemem biletu LUBIKA. Taka laczona oferta to mozli-
wos¢ korzystania zar6wno z ushugi komunikacji miejskiej,
jak i roweréw publicznych w ramach tego samego operato-
ra[41}].

Sezon LRM w 2023 roku rozpoczal si¢ od specjalnej ofer-
ty promocyjnej dla uzytkownikéw, ktéra umozliwiata do
14 maja 2023 roku wypozyczenie jednosladu za symbolicz-
ng oplata réwna 1 zL

Od 15 maja 2023 roku oplata rejestracyjna dla nowych
uzytkownikéw to 10 zl. Zgodnie z nowym cennikiem, za
pierwsze pét godziny jazdy nalezy zaplaci¢ 1 z1, a za kolejne
pot godziny 50 gr. Kazda nastepna rozpoczeta godzina to
koszt 1 zl, a rezerwacja roweru na pét godziny to takze 1 zi.
Aktualny cennik abonamentu LRM wprowadzil nastepuja-
ce stawki abonamentéw {43, 44}:

e 7-dniowy — to koszt 10 zt za 10 h jazdy;
e 30-dniowy — to koszt 20 z za 30 h jazdy, a rezerwacja

to 50 gr;

e 90-dniowy — to koszt 55 zt za 95 h jazdy, a rezerwacja
to 50 gr;

e scezonowy — to koszt 125 zt za 230 h jazdy, a rezerwa-
cja to 50 gr.

Zmianie ulegly takze zasady obstugi informatycznej ro-
weru miejskiego. W celu dalszego korzystania z systemu
uzytkownik musi pobra¢ nowa wersje aplikacji LRM z sys-
temu Google Play lub AppStore (fot. 3). Dotychczasowe
konto uzytkownika w systemie zostanie wowczas automa-
tycznie przeniesione wraz z aktualnym saldem, a ustalone
dane do logowania sie nie ulegaja modyfikacji.
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Fot. 3. Nowa aplikacja dla Lubelskiego Roweru Miejskiego
Zradto: https://lubelskirower.pl/prod/img/phone.png

Podsumowanie

Wypozyczalnie roweréw miejskich przez ostatnie kilkana-
Scie lat staly si¢ powszechnym elementem infrastruktury
komunikacyjnej kilkudziesieciu miast w Polsce. Zgodnie
z postepem technologicznym, ale takze z uwagi na aspekty
ekonomiczne, nastepowaly zmiany ewolucyjne w zakresie
sposobu dzialania. Istotne znaczenie dla ich rozwoju miata
powszechna akceptacja podstawowej funkcji roweru miej-
skiego, czyli zapewnienie ekologicznej, zdrowej i przystepnej
cenowo formy transportu indywidualnego. Rower publiczny
generalnie mial zwigksza¢ mobilno§¢ mieszkancéw i stano-
wié uzupelnienie komunikacji miejskiej. Stworzenie i obshu-
ga systemu, ktéry zapewni codzienne przemieszczanie sie
mieszkafncow miast na krétkich dystansach, tylko pozornie
jest zadaniem prostym w realizacji. Dos§wiadczenia zebrane
w krajowych systemach roweréw miejskich stanowia dowéd
na duzg zlozono$¢ tego zagadnienia. Gléwne aspekty do-
tycza dostepu do nowoczesnej infrastruktury, zapewnienia
bezpieczefistwa uzytkownikom, ale réwnie istotne okazaly
si¢ problemy finansowe i spoteczne spowodowane pandemia
Covid-19. Analiza rozwoju i funkcjonowania Lubelskiego
Roweru Miejskiego potwierdzita problemy obserwowane
w innych miastach. Poczatkowy entuzjazm i bardzo dyna-
miczny przyrost uzytkownikéw LRM z jednej strony wy-
nikal z nowosci tego pomystu na rynku transportowym,
a z drugiej byt podyktowany atrakcyjna formulg finansowa,
pozwalajaca na bezplatne korzystanie z pierwszych 20 mi-
nut. Wynikalo to wprost z krétkich przejazdéw w cen-
trum, gdzie pokonywane odleglosci nie wymagaly optat.
Dla wickszos¢ uzytkownikéw bezplatna formula stanowi-
fa argument rozstrzygajacy o korzystaniu z wypozyczalni.
Wprowadzenie odptatnosci nie zyskalo powszechnej ak-
ceptacji, czego potwierdzeniem jest drastyczna redukcja
liczby wypozyczefi. Sytuacja gospodarcza i polityczna spo-
wodowala, ze samorzady, chociaz nadal daza do tworzenia
zintegrowanej i zréwnowazonej ekologicznie mobilnosci
miejskiej, to nie chca ponosi¢ wszystkich zwigzanych z tym
kosztéw. W ramach szukania nowych, bardziej korzystnych
finansowo rozwiazan, miasto Lublin przejelo organizacje
i zarzadzanie systemem transportu rowerowego od operato-
ra zewnetrznego. Zastosowana komercjalizacja ustug LRM,
czyli przerzucenie czesci kosztéw na uzytkownikéw, stara
sie jednak zredukowaé ich poziom poprzez rozbudowana
formule znizek i bonifikat. System LRM zostal polaczony
z komunikacja miejska poprzez integracje z Lubelska Karta
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Miejska i systemem LUBIKA. Posiadacze biletu okresowego
MPK moga korzystaé nieodplatnie przez 30 minut dziennie
z roweru miejskiego. Zgodnie z regulaminem bonus obowia-
zuje w kazdy dzied waznosci biletu okresowego. Stali uzyt-
kownicy LRM takze otrzymali specjalng oferte abonamen-
towa. Takie rozwiazanie jest autorskim pomystem miasta
Lublina. Nast¢pnym rozwiazaniem, ktére zaklada ponowna
popularyzacje korzystania z roweréw miejskich, sag nowe
stacje, ktdre zostaly postawione przy wybranych przystan-
kach i na petlach przesiadkowych komunikacji miejskiej.
Alternatywa dla oczekiwania na kolejne polaczenie moze
by¢é wypozyczenie roweru. Zgodnie z planami w najblizszej
przyszlosci planowana jest budowa dalszych 20 km drég
rowerowych ze srodkéw europejskich w ramach programu
Fundusze Europejskie dla Lubelskiego 2021-2027.
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KONCEPCJA ,,ECO-DRIVINGU”
W UJECIU TEORETYCZNYM!

Streszczenie: Artykul przedstawia rozwazania na temat zagadnienia
seco-drivingu” i jego znaczenia w optymalizowaniu wielkosci zuzycia
paliwa w ruchu drogowym. Zostaly przedstawione szerokie opracowania
dotyczace samej terminologii ,eco-drivingu”, ale réwniez okreslonych
w literaturze przedmiotu czynnikéw majacych wplyw na zmniejszenie
zuzycia paliwa. W artykule przedstawiono réwniez zasady ,.eco-drivin-
gu” zdefiniowane przez dwa zespoly badawcze: niemiecki i japoriski.
Uzupelnieniem rozwazad w tym temacie jest zilustrowanie podejmo-
wanych w kraju dziatad prawnych, jak réwniez promocyjnych stuzacych
propagowaniu koncepcji ,,eco-drivingu” w praktyce.

Stowa kluczowe: eco-driving, ekojazda, energooszczednosé, ekologiczna
jazda, ekonomiczna jazda, energooszczedna jazda.

Wprowadzenie

,Eco-driving” jest terminem zaczerpni¢tym z jezyka an-
gielskiego. Rozwijajac przedrostek ecv na wstepie mozna
utworzy( stowo ecology, czyli ekologia oraz economy — ekono-
mia [1}. Nie bez przyczyny dany przedrostek znajduje sie
w polaczeniu z rzeczownikiem driving oznaczajacym jazde.
Rozwazajac okreslenie ecology driving, jednoznacznie mozna
zinterpretowac je jako ekologiczna jazda, jednak w szerszym
ujeciu mozna rozumied je jako jazde dla Srodowiska czy kie-
rowanie pojazdem w sposéb zmniejszajacy emisje substancji
szkodliwych do otoczenia, w tym dwutlenku wegla. Z kolei
pojecie economy driving oznacza ogélnikowo ekonomiczng
jazde, czyli jazde przynoszaca korzy$ci ekonomiczne, kie-
rowanie pojazdem w spos6b zmniejszajacy zuzycie nos$ni-
kéw energii, a co za tym idzie oszczedny. Wystepuje zatem
wieloznaczeniowo$¢ danego terminu, co skutkuje pojawia-
niem si¢ w literaturze synoniméw takich jak: ,ekologiczna
jazda”, ,ekonomiczna jazda”, ,energooszczedna jazda” lub
bezposrednio w spolszczonej wersji ,,ekojazda”. Zasadniczo
ekologiczna oraz ekonomiczna jazda sg ze sobg znaczgco po-
wiazane ze wzgledu na to, iz mniejsze zuzycie paliwa powo-
duje redukcje kosztéw paliwowych, ogdlny wzrost korzysci
ekonomicznych dla uzytkownikéw pojazdéw drogowych,
jak i zmniejszenie emisji dwutlenku wegla wydzielanego
z silnikéw spalinowych do atmosfery.

Termin ,.eco-drivingu” w literaturze

W literaturze polskiej, jak i obcojezycznej, istnieje wiele
definicji pojecia ,eco-driving”. W wiekszosci przypadkéw
definicje te sa zblizone do siebie, niekiedy jednak rézno-
rodne ze wzgledu na aspekt korzysci oraz uwzglednionych
zachowan wymiernych z punktu widzenia autora. Najwiecej
definicji zblizonych jest do okreslenia ekojazda, jako zbi6r

! OTransport Miejski i Regionalny, 2023. Wkiad autoréw w publikacje: A. Ciastoni-
-Ciulkin 50%, I. Duda 50%.

réznorodnych zasad opisujacych najlepsze ekologiczne i eko-
nomiczne wykorzystanie mozliwosci pojazdéw {2}. Nie
ulega watpliwosci, iz jest to jedno z prostolinijnych okre-
slen danego terminu, ale podkresla wymiar ekologicznych
i ekonomicznych korzysci stosowania zasad ,,eco-drivingu”.
Wedlug innej definicji ekojazda to inteligentny sposéb jazdy,
wywierajacy wplyw na redukcje zuzycia paliwa, zmniejszenie
emisji gazéw cieplarnianych i liczby wypadkéw {31. W sfor-
mulowaniu tym podkreslony zostal réwniez aspekt zwiazany
z bezpieczefistwem drogowym. Z kolei wedlug P. Grzelak,
ekojazda to nowy sposéb jazdy, ktory umozliwia zwigkszenie
wykorzystania zaawansowanych a stosowanych w pojazdach
technologii przy réwnoczesnej poprawie bezpieczefistwa ru-
chu drogowego.

Biorac pod uwage wyrdznienie cztowieka kierowcy jako
gléwnego decydenta podczas jazdy, ,eco-driving” zostal
sprecyzowany jako proces podejmowania decyzji przez oso-
be kierujaca pojazdem, wplywajacy na zuzycie nosnikéw
energii oraz poziom emisji spalin z pojazdu, aby zmniejszy¢
negatywny wplyw na Srodowisko {4}. Schoettle i Sivak
w swojej definicji ,,eco-drivingu” podejmowane decyzje do-
precyzowuja, méwiac, iz sa to decyzje podejmowane przez
kierowce, zaréwno przed kupnem pojazdu — okreslane jako
decyzje strategiczne (wyb6r samochoduy), jak i po jego na-
byciu — sformulowane jako decyzje taktyczne (przewidywa-
nie i planowanie tras) oraz postanowienia operacyjne (tech-
nika jazdy) wplywajace na redukcje zuzycia paliwa. Ponadto,
zdaniem autoréw, skutek podjetej decyzji o wyborze pojaz-
du jest dominujacy nawet nad technika jazdy kierowcy?.

Przytoczone definicje idei ekojazdy okreslaja rozmaite
wymiary korzysci, zidentyfikowane przez twércéw sformu-
fowan pojecia. Niezaprzeczalnie najczesciej pojawiajacymi
sie okresleniami sa ekonomiczny i ekologiczny styl jazdy.
Trzeba zwréci¢ uwage, iz nie do kofica pojecia te ze sobg
koreluja. Bideaux i inni za pomoca przeprowadzonych badan
udowodnili, iz ekonomiczna jazda wynika przede wszystkim
z odpowiedniego doboru predkosci i przyspieszenia. Z kolei
emisja zanieczyszczen redukuje si¢ poprzez poprawne dosto-
sowanie biegdw, analogicznie prace uktadu napedowego.
Ponadto podczas eksperymentu zauwazono dysonans po-
miedzy ekologiczna a ekonomiczna technika jazdy.
Zaobserwowano, iz optymalna predkosé, inaczej méwiac
stala predkos¢ jazdy, zmniejsza konsumpcje paliwa, jednak

? Wyniki pokazuja, iz zwykly pojazd dostepny w sprzedazy w USA jest dziewig¢ razy
mniej oszczedny niz efektywny samochéd powodujacy najmniejsze zuzycie paliwa.
Dodatkowo decyzje podejmowane po zakupie pojazdu zwigzane typowo ze stylem
jego jazdy moga powodowac zmniejszenie zuzycia paliwa nawet 0 45% {541.
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jazda ekonomiczna nie jest do korica ekologiczna. Za pomo-
cg pomiar6w emisji substancji szkodliwych w postaci gazéw
CO,, CO, HC oraz NO_na hamowni udowodniono, iz eko-
logiczny styl jazdy nie zawsze mozna nazwaé ekologicznie
optymalnym. Pomimo spadku emisji dwutlenku wegla wzra-
sta emisja tlenku wegla i weglowodoréw, czego przyczyng
moze by¢ wysoki moment obrotowy [5}. Ponadto ekono-
miczna jazda jest aspektem szerszym w stosunku do ekolo-
gicznej, ze wzgledu na podejmowanie stylu jazdy redukuja-
cego zuzycie paliwa i w dodatku wydhuzajacego zywotnosé
podzespoléw pojazdu.

Zmienne wptywajace na zuzycie paliwa
Aby méc formulowaé prawidlowe zasady dotyczace ekojazdy,
naukowcy musza przeprowadzi¢ szereg badan pozwalajacych
okresli¢, jakie parametry jazdy lub inne zmienne przynosza
wymierne efekty w postaci miedzy innymi zmniejszonego
zuzycia paliwa. Wedlug badari jednych autoréw {6} stopieft
zuzycia no$nikéw energii przez pojazd w wickszosci zalezy
od konstrukcji pojazdéw oraz systeméw i urzadzen w nich
zaimplementowanych, zachowania kierowcy czy warunkéw
pogodowych i panujacych na drodze. Ahn i inni zauwazyli, iz
na stopiei zuzycia paliwa wplyw, poza wyzej wymienionymi,
maja rowniez zmienne zwiazane z droga oraz podréza [7].
Pogladowo dany podzial zostal przedstawiony na rysunku 1.
Odnoszac sie wylacznie do samochodéw, wystepuje wie-
le mozliwosci polepszenia oszczednosci paliwowej, to znaczy
istnienie zaawansowanych technologicznie silnikéw i pojaz-
déw czy systemdéw wspomagania kierowcy. Wymienione
czynniki przyczyniaja sie do redukcji zuzycia paliwa, w tym
nowe technologie silnikéw o 4-8%, natomiast nowe tech-
nologie pojazdéw o 2—8% [8]. Z kolei, biorac pod lupe
dziatanie kierowcy w czasie jazdy, zauwazy¢ mozna, iz jest
to priorytetowy czynnik pozwalajacy osiagna¢ efektywnosé
paliwowa. Jak wykazuja badania, ekonomiczny styl jazdy
pozwala na poprawe zuzycia paliwa z zakresu 15-25%,
co dotyczy pojazdéw z silnikiem spalinowym {9, 6, 8}.
Inaczej ksztaltujg sic dane wartosci w odniesieniu do sa-
mochodéw, ktére odzyskuja energic z hamowania, czyli z na-
pedem elektrycznym czy hybrydowym. To wlasnie w gléwne;j
mierze zachowanie kierowcy ma wplyw na poprawienie sie
ekonomicznosci paliwowej w tego typu pojazdach, dlatego

Czynniki modyfikujace

poziom zuzycia paliwa

tez osiagi z zastosowania odpowiedniego stylu jazdy sa zde-
cydowanie wicksze. W literaturze zagranicznej odnalezé
mozna wyniki badan dowodzace, iz ekojazda przyczynia si¢
do redukcji zuzycia nosnikéw energii do okolo 25% w po-
jazdach akumulatorowo-elektrycznych, minimalizujac ko-
niecznos¢ zwiekszania dopuszczalnie mozliwej pojemnosci
akumulatora {10, 6}. Ponadto kilka badan wykazalo, iz w przy-
padku samochodéw hybrydowych kontrast pomiedzy dzia-
faniami kierowcy powoduje réznice dochodzaca 50% w zu-
zyciu paliwa [6}].

Moc silnika, jego wielko$¢, jak réwniez jakos¢ stosowa-
nego paliwa oraz oleju silnikowego, czy wyposazenie pojaz-
du w urzadzenia powiazane bezposrednio z silnikiem, przy-
czyniajg si¢ do wystapienia modyfikacji w zuzyciu paliwa
[81. Odpowiedniej jakosci nos$niki energii zawieraja przede
wszystkim wysokiej wartosci dodatki uszlachetniajgce, usu-
wajace osad we wnetrzu silnika, co powoduje utrzymanie
jego wydajnosci na odpowiednim poziomie oraz efektywny
proces spalania. Wedlug Andrzeja Husiatyniskiego, kierow-
nika dzialu technicznego w Total Polska, paliwo w odpo-
wiedni sposéb miesza si¢ z powietrzem, gdy oczyszczony
z osadow zostanie uklad dolotowy, tlokowo-cylindrowy oraz
wtryskiwacze. Zatem wybér paliwa wysokiej jakosci nie
tylko zwiekszy zywotnos¢ silnika, ale rowniez zagwarantuje
optymalny proces spalania {11}. Biorac z kolei pod uwage
to, iz w trakcie spalania paliwa cze$¢ wytworzonej energii
jest tracona w procesie tarcia, wplyw na efektywnosé pali-
wowa ma odpowiedniej jakosci olej silnikowy. Jezeli jego
wiasciwoscia jest niski wspolczynnik tarcia, to opory tocze-
nia zmniejszaja si¢, co ogranicza zapotrzebowanie na energie
paliwowa. Wystepuja sytuacje, kiedy tarcie ma mniejsze lub
wicksze znaczenie dla poziomu zuzycia nos$nikéw energii, na
przyklad podczas préby uruchomienia nierozgrzanego silni-
ka. Wtedy to op6r ruchu jest dynamiczny, gdyz wyzsza jest
lepkos¢ oleju i niska temperatura. Optymalne sa oleje o nie-
wielkich oporach wewnetrznych, ktére redukujg opory ruchu
w silniku, a co za tym idzie stopiefi zuzycia paliwa {12}.

Z kolei do elementéw bezposrednio powiazanych z sil-
nikiem, wplywajacych na zmiane zuzycia paliwa, naleza: filer
powietrza, termostat, przeplywomierz, sonda lambda czy
czujnik MAP (Manifold Absolute Pressure), czyli czujnik ci-
$nienia bezwzglednego w kolektorze {11}. Przykladowo,
wadliwy przeplywomierz uniemozliwia odpowiednia kon-
trole ilosci powietrza przedostajacego sie do silnika, czego
przyczyna moze by¢ zwiekszone spalanie. Co wiecej, anali-
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zujac wplyw czynnikéw ze strony samego pojazdu na efek-
tywnos¢ paliwowa, niezbedne jest wyposazenie samochodu
w uklad oczyszczania spalin oraz uklad zasilania silnikéw
Diesla — system Common Rail, pozwalajacy w sposob nieza-
lezny od obrotéw silnika osiagaé stale i wysokie ci$nienie.
Zadaniem ukladu oczyszczania spalin jest przede wszystkim
redukcja emisji szkodliwych substancji wydzielanych z po-
jazdu do atmosfery. Do jego realizacji przyczyniajg sie ele-
menty uktadu, takie jak katalizator czy filtr czastek stalych,
ale takze wprowadzony z zewnatrz ptyn Adblue, czyli wodny
roztwér mocznika [13}].

Analizujac elementy samochodu wplywajace na zmiane
spalania, warto przyjrzec sie pedalowi przyspieszenia i innym
cze$ciom z nim powigzanym. Dynamiczny nacisk na pedal
gazu powoduje intensywniejsze wychylenie tak zwanego
czujnika polozenia pedalu gazu, doreczajacego informacije
o stopniu jego pozycji do sterownika silnika i przyczyniaja-
cego sie do otwarcia przepustnicy i wtrysku paliwa do serca
samochodu, czyli silnika. Birrell i inni wykazali, iz efektyw-
ne jest otwarcie przepustnicy w 50%, za co w szczegdlnosci
odpowiada czujnik polozenia przepustnicy {14]. Zatem nie-
prawidlowe dzialanie sensoréw zainstalowanych w pojezdzie
moze przyczynic¢ si¢ do silnej nieoszczednosci paliwa.

Kolejnym niezmiernie istotnym czynnikiem wplywajacym
na efektywnos$¢ paliwowa jest tak zwana minimalna praca
silnika na biegu jalowym. Jest to dzialanie silnika na najniz-
szych obrotach w celu pokonania oporéw wewnetrznych,
ktére uaktywnia zuzycie paliwa. Wspélczesnie produkowane
samochody nie wymagaja rozgrzewania silnika na postoju, ze
wzgledu na to, iz silnik szybciej osiaga odpowiednia tempe-
rature robocza w czasie jazdy. Jak wykazuja badania, w zalez-
nosci od rodzaju samochodu oraz wielkosci silnika pojazd
zuzywa od 0,6 do 5,7 litréw no$nikéw energii na godzine.
Dodatkowo stwierdzono, ze w Stanach Zjednoczonych nie-
konieczna praca na biegu jalowym powoduje roczng strate
w postaci zuzycia paliwa o wartosci 22,7 mld litréw, z czego
50% jej zrédlem sa pojazdy osobowe [15]. Wyjatek stanowi
praca na biegu jalowym przez okolo jedna minute po zatrzy-
maniu samochodu w przypadku zamontowanego w pojezdzie
elementu tj. turbosprezarki, co z pewno$cia zapewnia jego
trwalos¢.

Obecnie zauwazalnym trendem w$réd producentéw po-
jazdéw jest konstruowanie ich w sposéb minimalizujacy
poziom zuzycia paliwa oraz emisje substancji toksycznych
do przestrzeni ziemskiej. W tym zakresie znaczenie ma od-
powiednie zaprojektowanie ksztaltu samochodu oraz zwré-
cenie uwagi na jego mas¢. W celu redukcji spalania zmniej-
sza si¢ ciezar wlasny pojazdu poprzez substytucje materialéw
o znaczacej wadze, takich jak zeliwo lub stal, na materialy
o mniejszym ciezarze, czyli wlékno weglowe lub aluminium.
Stosowane sa réwniez inne zabiegi, takie jak: minimalizo-
wanie iloci wyposazenia w okablowanie sterujacej jednost-
ki silnika, zastapienie elementéw zapasowych zestawem
regeneracyjnym, jak i zmniejszanie wagi foteli w pojezdzie
[16]. Poza tym pojazdy projektowane sa w taki sposéb, aby
zredukowac sity oddzialowujace na nie podczas jazdy (m.in.
opér aerodynamiczny). Nadwozie samochodéw ksztaltem

powinno by¢ tagodne i optywowe, tak aby przeplyw powie-
trza po ich powierzchni odbywal sie¢ w sposéb laminarny.
Odnoszac sie do samochodéw ciezarowych, swobodny ruch
powietrza w czasie jazdy moga zagwarantowac spojlery, pew-
nego rodzaju elementowa ochrona pomiedzy kotami, odpo-
wiednio napi¢ta plandeka oraz nawiewy dzialajace pneuma-
tycznie ze wzgledu na znajdujaca si¢ za naczepa przestrzen
generujaca op6r aerodynamiczny. Wedlug D. Drabika pojazd
moze zuzy¢ o 2 litry paliwa wigcej na 100 kilometréw w sy-
tuacji intensyfikacji sily oporéw aerodynamicznych {16}.

Warunki pogodowe réwniez wplywaja na modyfikacje
spalania {6, 8}. Do zmiennych oddzialujgcych na zuzycie
paliwa przez pojazd zwigzanych z warunkami pogodowymi
(rys. 1) naleza: temperatura, wilgotno$¢ oraz wiatr. Degra-
euwe i Beusen wykazali, iz obnizenie sie temperatury o 1°C
powoduje zwiekszenie zuzycia paliwa 0 0,38% *=0,0079%,
natomiast opady deszczu intensyfikuja opdr powietrza i to-
czenia, przyczyniajac sie do spadku ekonomicznosci spalania
[171. Kwiatkowski i inni za pomoca przeprowadzonych eks-
perymentéw wykazali, ze w warunkach zimowych wyste-
puje najwicksze zuzycie oleju napedowego przez pojazdy,
przy stosunkowo niewielkim obciazeniu. Taka postac rzeczy
ma miejsce w zwigzku z panujaca temperatura w przestrze-
ni oraz stanem nawierzchni. Energia wytworzona podczas
procesu spalania czeSciowo zostaje stracona na rozgrzanie
silnika, co przy niskiej temperaturze zewnetrznej dodatkowo
powoduje dynamizacj¢ poziomu zuzycia paliwa {18}, W wa-
runkach zimowych przydatnym rozwiazaniem technologicz-
nym jest zatem zainstalowany w pojezdzie postojowy system
ogrzewania o nazwie Webasto, ktéry rozgrzewa silnik bez
koniecznosci jego uruchamiania.

Zdaniem Farrington’a i innych to uklad klimatyzacji
w samochodzie jest ekstremalnym obciazeniem dodatko-
wym, czego przyczyna jest bezposrednie polaczenie z silni-
kiem elementu systemu, czyli sprezarki, za pomoca paska
klinowego, ktory z kolei ja napedza, powodujac zmiane zu-
zycia no$nikéw energii. Moc stuzaca do odpowiedniego funk-
cjonowania sprezarki jest wysoka (kilka kW), co czesto od-
powiada przekroczeniu zuzycia mocy silnika niezbednej do
napedzania przecigtnej wielkosci pojazdu jadacego ze stala
predkoscia o wartosci 56 km/h {19}. Jak dowodza badania,
przy predkosci jazdy z zakresu 64 do 113 km/h, w przypad-
ku samochodu osobowego malej wielkosci, rozwigzaniem
zapewniajacym zmniejszenie zuzycia no$nikéw energii jest
kierowanie pojazdem z opuszczona szyba, niz korzystanie
z opcji maksymalnego chlodzenia. Z kolei w czasie jazdy
przekraczajacej okoto 130 km/h sytuacja wyglada odwrotnie
— wieksze zuzycie paliwa powoduje jazda z opuszczonymi
szybami, ze wzgledu na nasilony op6r aerodynamiczny {151
V.H. Johnson stwierdzil, iz zmniejszenie korzystania z sys-
temu klimatyzacji o polowe w Stanach Zjednoczonych, po-
przez zastosowanie nowoczesnych rozwiazan z tym obszarem
zwiazanych, przyczyni si¢ do redukcji krajowego zuzycia
paliwa 0 3% [201.

Czesto wystepujacym zjawiskiem pogodowym jest wiatr,
bedacy zrédtem zwickszonego spalania ze wzgledu na spo-
tegowane opory powietrza, ktére musi pokonaé pojazd

13



TranspoRT mIESSKI | REGIONALNY 11-12 2023 [

znajdujacy sie w ruchu. Odnoszac sie z kolei do wilgotno-
$ci powietrza, warto zauwazy(, iz ten parametr wplywa
pozytywnie na prace silnika, gdyz poprawia proces spalania.
Jak wynika z eksperymentu przeprowadzonego przez
P. Hallera, wicksza wilgotno$¢ powietrza powoduje spote-
gowanie mocy silnika i momentu obrotowego [211. General-
nie, zauwaza si¢c pewna zaleznos¢ zwiazana z praca silnika
i wilgotnoscia o$rodka, w jakim znajduje sie samochdd.
Zatem im bardziej podwyzszona wilgotno$¢ powietrza, tym
wieksza sprawnos¢ silnika, co z kolei przejawia si¢ mniejszym
zuzyciem paliwa.

Z ruchem pojazdu Scisle powigzane sa sily zewnetrzne,
tak zwane opory ruchu, do ktérych zalicza si¢ opér toczenia,
aerodynamiczny oraz wzniesienia. Opory aerodynamiczne
oraz toczenia pojawiaja si¢ kazdorazowo, a zwrot danych sit
jest przeciwny do kierunku ruchu pojazdu. Z kolei opér
wzniesienia jest incydentalny. Pojawia sie wtedy, gdy samo-
chéd porusza sie po wzniesieniu i jest tym wickszy, im wiek-
szy jest wzrost kata nachylenia drogi. Zesp6t badaczy pod
kierownictwem M.]. Barth’a wykazal, iz pojazdy zuzywaja
0 15-20% wiecej no$nikéw energii podczas jazdy na wznie-
sieniach niz na drodze plaskiej, a zjazd jest najbardziej ener-
gooszczedny {221 Inne badania pokazuja, ze spalanie paliwa
wzrasta 0 140% w przypadku, gdy nachylenie terenu pod-
nosi sie 2 0,5% do 6% {23}. Z kolei P. Fan i inni przeprowa-
dzili badania na kolo 700 pojazdach lekkich (LDV), a na-
stepnie stwierdzili, iz spadek nachylenia drogi o 1%
zmniejsza zuzycie paliwa o 16% [24]. Natomiast chifiscy
naukowcy, badajgc pojazdy ciezkie (HDV), wskazali na
wplyw stopnia wzniesienia na emisje tlenku wegla (CO),
weglowodoréw (HC) i tlenkéw azotu (NO) wydzielanych
z pojazdow do atmosfery. Udowodnili, iz wzrost nachylenia
terenu z 0% do 4% powoduje podwyzszenie emisji powyzej
wymienionych substancji szkodliwych z okoto 40% do 60%,
gdzie tlenek wegla mial najwyzszy wzrost, natomiast we-
glowodory — najnizszy [25}. J. Gallus i inni wykazali, iz
5-procentowa zmiana stopnia nachylenia trasy ze wzniesie-
nia zerowego przyczynia si¢ do intensyfikacji dwutlenku
wegla (CO,)iNO, odpowiednio 0 65-81% i 85—-115% [26}.
Kilku innych badaczy z uzyskanych podczas przeprowadzo-
nych eksperymentéw wynikéw wywnioskowalo, ze zmiana
nachylenia z 0% do 8% powoduje podwyzszenie emisji sub-
stancji toksycznych z pojazdéw do otoczenia o 24—380%
(NO,), 2-64% (CO,), 3-47% (HC) oraz 4-73% (CO) [27}.
Analizujac powyzsze rezultaty badan, zauwazy¢ mozna, iz
najwiecej uzalezniona od nachylenia terenu jest emisja NO
nastepnie CO oraz CO,. W dodatku najmniej podatna na
zmiane stopnia wzniesienia jest emisja HC.

Biorac z kolei pod uwage zmienne wplywajace na poziom
zuzycia paliwa zwiazane z droga, czyli typ i jej chropowatos¢,
dostrzec mozna ich korelacje z sitami zewnetrznymi prze-
ciwstawiajacymi si¢ ruchowi pojazdu. Chropowatos¢ bezpo-
$rednio powigzana jest z oporem toczenia. Zatem im wiek-
sza chropowatos¢ jezdni, tym zwickszone spalanie. Natomiast
zuzycie paliwa na poszczegélnych typach drég w pewnym
stopniu uzaleznione jest od oporu powietrza. W przypadku
samochodu osobowego, przy predkosci 60 km/h, wartosé
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oporu aerodynamicznego oraz toczenia uzyskujg podobng
warto$¢. Wynika z tego, ze w obszarze miejskim straty zwia-
zane z oporem toczenia dominuja nad stratami skorelowa-
nymi z oporem powietrza. Poza obszarem zabudowanym,
przy wyzszych predkosciach, jak i na drogach szybkiego
ruchu, warto$¢ oporu aerodynamicznego dynamizuje si¢
kilkukrotnie wzgledem oporu toczenia. Odnoszac si¢ do
samochodéw ciezarowych, opdr powietrza zaczyna przewyz-
szal sily toczenia przy predkosci 80 km/h, co powoduje
zwickszone zuzycie nosnikéw energii {28].

Gwaltowne przyspieszanie czy dynamiczne hamowanie
powiazane jest z sytuacjami majacymi miejsce w poblizu
skrzyzowan z sygnalizacjg Swietlna. Dane zachowania sg
nieenergooszczedne i prowadza do intensyfikacji poziomu
zuzycia paliwa i zwigkszenia emisji substancji szkodliwych
do atmosfery. Zhou i inni w kilku badaniach wykazali zmniej-
szenie spalania 0 22-50% w przypadku wykorzystywania
informacji o sygnalizacji $wietlnej {8]. Informacje te moga
by¢ ogélnodostepne dla kierowcéw dzieki wykorzystaniu
inteligentnych systeméw w pojazdach (np. tempomatu prze-
widujacego) czy w elementach infrastrukcury drogowej. Za
pomoca przeprowadzonych symulacji Tielert i inni dowiedli,
iz system komunikacji pomiedzy sygnalizacja Swietlna a po-
jazdami redukuje zuzycie no$nikéw energii 0 22% oraz emi-
sje NO_035%, z kolei CO 0 80% {29}. Natomiast Sanchez
i inni w wynikach badan wykazuja, iz inteligentne systemy
facznosci sygnalizacji Swietlnej z kierowcami powoduja re-
dukcje spalania 0 22% w obszarze zabudowanym [30}.
Badajac role tempomatu przewidujacego, amerykariscy na-
ukowcy stwierdzili, iz zastosowanie go w celu komunikacji
pomiedzy systemem sterowania ruchem a pojazdem poprawia
oszczednos¢ paliwa o 47% [31]. Wyposazenie pojazdu we
wspOlczesne tempomaty wplywa pozytywnie réwniez na
przeplyw ruchu ze wzgledu na mozliwo$¢ utrzymania odpo-
wiedniej odleglosci pomiedzy samochodami.

Czynniki wplywajace na zmiane poziomu zuzycia paliwa
zwigzane z podrdza to jej odleglos¢ oraz czas. Niekoniecznie
zmienne te sa zalezne z warto$ciami spalania oraz emisja
spalin w sposéb liniowy. Jak dowiedli Ahn i inni za pomocg
wypracowanych modeli, trasa z czasem podrézy dhuzszym
0 4,3 minuty, lecz o lepszych warunkach zwigzanych z na-
tezeniem ruchu, lub drogowych, powoduje mniejsze zuzycie
paliwa 0 18-23% oraz redukcje emisji NO_i CO, o odpo-
wiednio 25% i 20%. Ogdlnie stwierdzono, ze podrézowanie
autostrada, pomimo mniejszego czasu podrézy i odleglosci,
niekoniecznie przynosi korzy$ci w postaci oszczednosci pa-
liwa oraz lepszych warunkéw powietrza, w pordwnaniu z inng
arteria komunikacyjna {32]. Wedlug Barth’a i Boriboon-
somsin’a trasa z najmniejszym czasem podrézy, lecz o duzym
natezeniu ruchu jest malo efektywna energetycznie. Takie
same rezultaty przynosi droga o znacznym nachyleniu.
Dodatkowo badacze opracowali tak zwany eco-routing systems,
czyli systemy zapewniajace energooszczedny przejazd, oraz
wykazali, iz ich zastosowanie poprawilo poziom zuzycia pa-
liwa 0 8,73-42,15% w zaleznosci od natezenia ruchu {33}.

Do ostatnich czynnikéw modyfikujacych stopien zuzycia
paliwa nalezy zachowanie kierowcy i jego agresywnos¢ jazdy.
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To wlasnie sposéb prowadzenia pojazdu, w pewnym stopniu
przynosi wyzej opisane korzysci zwiazane z pozostalymi
zmiennymi, ktére wplywaja na spalanie. Wykreowane na
przestrzeni lat zasady ekojazdy pomagaja kierujacym w osia-
gnieciu efektywnosci paliwowej. Wigkszos¢ z nich ma na
celu plynne prowadzenie pojazdu poprzez redukcje predko-
$ci maksymalnej, w tym utrzymywanie jej na stalym pozio-
mie, unikanie gwaltownego przyspieszania oraz hamowania,
jazde na mozliwie najwyzszym biegu przy niskich obrotach
i w optymalnym zakresie obrotéw silnika, czy hamowanie
silnikiem {1, 15}.

Eva Ericsson, badajac za pomoca analizy regresyjnej za-
leznosci pomiedzy wieloma czynnikami zwigzanymi ze sty-
lem jazdy a zuzyciem paliwa i emisja spalin, wykazala, iz
tylko dziewigé z nich odgrywa wazna role i odnosi si¢ w spo-
s6b ogdlny do przyspieszania, zmiany biegdéw oraz predko-
$ci jazdy [34}. Z eksperymentdéw przeprowadzonych przez
firme DAF wynika, iz redukcja predkosci przy okolo 90 km/h
0 4 km/h przyczynia si¢ do oszczednosci paliwowej w po-
staci 1 1/100 km {35}. Wedlug innych badaczy agresywna
jazda powoduje zwiekszenie poziomu zuzycia paliwa o po-
towe oraz emisji spalin, w tym 0 3% CO,, HC i CO odpo-
wiednio dwadziescia i sze$¢ razy wiecej oraz zmniejszenia
o ponad 60% emisji NO_w poréwnaniu z tagodng jazda
(40% maksymalnej mozliwosci przyspieszenia). Dodatkowo
udowodniono, ze optymalny i zaréwno energooszczedny
zakres predkosci to 60-90 km/h [36}. Kilku naukowcow
z kolei twierdzi, iz agresywna jazda zwiazana bezposrednio
z przyspieszaniem i zwalnianiem intensyfikuje spalanie w za-
kresie 0 30-40%, w stosunku do delikatnego kierowania
pojazdem {8}.

W dodatku zauwazy¢ mozna, iz gwaltowane hamowanie
powoduje nadmierng eksploatacje elementéw pojazdu, w tym
tarcz hamulcowych i klockéw. Zatem specjalisci z zakresu
seco-drivingu” zalecaja czgste hamowanie silnikiem. Za po-
moca badafi przeprowadzonych przez M. Andrzejewskiego
(na samochodach lekkich oraz ciezkich) stwierdzono, ze ha-
mowanie silnikiem poprzez redukcje biegéw przyczynia sie
do wickszej sprawnosci silnika, tym samym mniejszego zu-
zycia paliwa i emisji substancji toksycznych do atmosfery
(HC, CO, CO,) {37}. Zasada ta jest w szczegdlnosci przy-
datna w czasie zjazdow ze wzniesiefi, poniewaz wtedy to
wystepuje duze prawdopodobiefistwo przegrzania si¢ pew-
nych czesci uktadu hamulcowego, dlatego tez w przypadku
pojazdéw HDV zaleca sie takze korzystanie z hamulcéw
pomocniczych tak zwanych retarderéw. Wazne jest réwniez,
aby — jesli jest taka mozliwos¢ — utrzymywac stala predkosé
podczas jazdy, ze wzgledu na brak koniecznosci dynamizacji
sity napedowej podczas zaistnienia mniejszych oporéw ruchu
oraz rébwna prace silnika. Jak méwia wzorce energooszczed-
nej jazdy, w czasie kierowania pojazdem nalezy czesto ko-
rzystaé z urzadzenia, jakim jest tempomat {15].

Kolejnym zaleceniem dotyczagcym ekojazdy jest odpo-
wiednia zmiana biegéw. W poczatkowej fazie rozpedzania
pojazdu, ze wzgledu na brak osiggni¢cia wlasciwej tempe-
ratury olejowej, sugeruje si¢, aby nie przekraczaé predkosci
obrotowej o wartosci 1800 obr./min w celu zabezpieczenia

istotnych podzespoléw pojazdu {38}. Modyfikacje biegu
z plerwszego na drugi nalezy dokonywac do$¢ sprawnie ze
wzgledu na to, iz poczatkowy bieg przyczynia si¢ jedynie do
pokonania sity bezwladnosci i ruszenia pojazdu. Proponuje
sie, aby w przypadku silnikéw wolnossacych zmiana na bieg
trzeci nastapila przy predkosci 30 km/h, a dalsze wlaczanie
biegdéw wystepowalo co 10 km/h dotad, az predkos¢ 50 km/h
bedzie pokonywana na biegu piatym. Z kolei odnoszac sie
do silnikéw wysokopreznych wyposazonych w turbospre-
zarki, sugeruje sie, aby bieg trzeci wlaczy¢ przy predkosci
40 km/h. Natomiast przy predkosci 80 km/h nalezy uru-
chomi¢ bieg pigty (modyfikacja co dwadziescia kilometréw
na godzine). Warto réwniez zwricié uwage na optymalny
w ujeciu ekonomicznym zakres predkosci obrotowej. Jeden
samochdd poruszajacy si¢ z predkosciag obrotowa o wartosci
4000 obr./min produkuje halas réwny 30-krotnemu wzro-
stowi liczby pojazdéw tego samego typu, jadacych z pred-
koscia 2000 obr./min {38}. Jak udowodnit M. Andrzejewski,
to jazda na najwyzszym biegu przy niskiej predkosci obro-
towej powoduje spadek zuzycia no$nikéw energii oraz emi-
sji toksycznych spalin {37}.

Niezmiernie istotng koncepcja energooszczednej jazdy,
silnie powiazana z decyzja podejmowana przez kierowce, jest
czujne obserwowanie sytuacji drogowej. W szczeg6lnosci
kierowca powinien kontrolowa¢ okoliczno$ci zwigzane z wy-
stepowaniem ruchu drogowego, sygnalizacji $wietlnej, zjaz-
déw czy wzniesienl. To przede wszystkim zachowanie odpo-
wiedniego odstepu od poprzedzajgcego pojazdu oraz
obserwowanie pozostalych uczestnikéw ruchu zapewnia
bezpieczenistwo drogowe. Wazne jest takze monitorowanie
drogi z daleka oraz reagowanie na wystepujace sytuacje.
Skutkiem takiego dzialania jest odpowiednie wytracenie
predkosci poprzez hamowanie silnikiem oraz unikanie jazdy
agresywnej w przypadku wystapienia sygnalizacji Swietlnej
i zjazdow. Wiedza kierowcy z zakresu centralnych praw fi-
zyki stanowi podstawe ekojazdy. Uwazne $ledzenie uksztal-
towania terenu pozwala na wczesniejsza reakcje kierujacego
pojazdem oraz zaplanowanie dalszych dziatan. W przypad-
ku wystapienia terenu o znacznym nachyleniu, wedhug spe-
cjalistéw z obszaru ekonomicznej jazdy, nalezy rozpedzié
pojazd na prostej poprzedzajacej wzniesienie, nastepnie na
najwyzszym biegu i mozliwie przy stalej predkosci wjechad
na szczyt i bez nacisku na pedal przyspieszenia pokona¢ zjazd
ze wzniesienia za pomocg oddzialywania sily bezwladnosci
napedzajacej samochdd {38}

Zasady energooszczednej jazdy odnosza sie réwniez do
decyzji i czynno$ci wykonywanych poza jazda. Sam zakup
pojazdu z optymalna wielkoscig silnika i jego moca, odpo-
wiednio dobranym aerodynamicznym ksztaltem, ciezarem
i systemem wplywa na efektywno$¢ paliwowa. Dodatkowo
zrodlem kilkuprocentowego wzrostu oszczednosci paliwowej
jest zakup energooszczednych opon z odpowiednia rzezba
bieznika, wykonanych z nowoczesnych materialéw zapew-
niajacych mniejsze opory toczenia. Jak informuje przedsie-
biorstwo DAF, obnizona warto$¢ ci$nienia 0 20% w stosun-
ku do cisnienia optymalnego w ogumieniu wplywa na
intensywniejsze spalanie w ujeciu procentowym o 2,5% oraz
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0 Ya krétszy czas ich eksploatacji {35]. Wedlug innych au-
toréw cisnienie o 0,3 bar nizsze to 6% wzrost oporéw tocze-
nia i 3% wzrost zuzycia paliwa [38}. Mozna zatem powie-
dzie¢, iz kontrola stanu technicznego pojazdu jest
niezmiernie wazna.

Oproécz czestej obserwacji ci$nienia w ogumieniu warto
réwniez wykonywac regularne przeglady, serwisowa¢ pojazd,
wymieniaé czesci eksploatacyjne, takie jak filtry powietrza,
oleju czy paliwa, dbac o prawidlowy stan uktadu chlodzenia,
dolotowego 1 wylotowego (regeneracja filcréw czastek sta-
tych), monitorowaé poziom oleju oraz regularnie go wymie-
nia¢ na olej o odpowiedniej jako$ci. W przypadku samocho-
déw benzynowych sugeruje sie ocenial stan zuzycia Swiec
i kabli zaptonowych, co zapewni niezawodna prace silnika.
Odnoszac sie do pojazdéw ciezarowych, kierowca powinien
obserwowac stan naczepy i likwidowa¢ wszelkiego rodzaju
luzy, miedzy innymi poprzez napiecie plandeki. Niezmierne
wazne jest zwrdcenie uwagi na polaczenie naczepy z ciagni-
kiem siodlowym, dbanie o prawidlowe rozlozenie tadunku,
a takze jego zabezpieczenie. Zaleca si¢ rozmieszczenie towa-
ru w taki spos6b, by obciazenie wszystkich jego osi bylo
praktycznie rownomierne bez przekroczenia dopuszczalnych
naciskow na o$ oraz nieprzekraczanie dopuszczalnej masy
catkowitej lub dopuszczalnej fadownosci pojazdu. Badania
wykazaly, iz kierowanie samochodem osobowym z predko-
$cia 120 km/h z zamontowanym na dachu bagaznikiem
powoduje wzrost o okoto 40% zuzycia paliwa w poréwnaniu
do braku pudla umiejscowionego na najwyzej ulokowane;j
cze$ci wierzchniej nadwozia pojazdu {38].

Analizujac czynniki wplywajace na zuzycie paliwa, lecz
takze na ekologie, bezpieczefistwo, halas czy koszty zwiaza-
ne z eksploatacja podzespoléw pojazdu, stwierdzi¢ mozna,
iz w gléwnej mierze od decyzji kierujacego zalezy to, czy
dane zmienne przyniosa profity i jakie beda to wielkosci.
Decyzje podejmowane przez osobe kierujaca czgsto powia-
zane sa z jego doswiadczeniem oraz wiedza na temat zasad
ekojazdy. W tabeli 1 podsumowano oddzialywanie wszyst-
kich opisanych wyzej stymulatoréw na zuzycie paliwa w po-
staci korzysci wyrazonych w procentach {39}.

Tabela 1
Podsumowanie wptywu analizowanych zmiennych na zuzycie paliwa
Zwigzane | Zwigzane | Zwigzane | Zwigzane | Zwigzane | Zwigzane
z pojazdem | zpogoda | zdroga | zruchem | zpodroza |z kierowca
drogowym
Korzysci [%] [2-8 <3 <20 22-50 8,73-42,15 |<50
Pozycje [6,8,13, |[15,17, [22,23,24,|[8, 29,30, |[32,33] [6, 8,9, 10,
literaturowe |14, 16] 18, 20] 25, 26, 27] |31] 34, 36]
Zrédio: [39]

Jak wynika z tabeli 1, najwiekszy wplyw na zuzycie pa-
liwa maja zmienne zwigzane z kierowca oraz ruchem dro-
gowym. Natomiast niewielkie korzysci paliwowe (do 3%)
przynosza czynniki majace zwigzek z pogoda. Wyniki, kt6-
re zostaly przedstawione przez wielu badaczy, wskazuja na
istotna role, jaka odgrywa we wspélczesnym Swiecie kon-
cepcja ,eco-drivingu” skupiajaca si¢ w szczeg6lnosci na efek-
tywnym zachowaniu kierowcy w czasie jazdy i poza nig.
Rozpoczynajac od zakupu pojazdu oszczednego, po jego
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odpowiednia eksploatacje. To umiejetne korzystanie z sys-
temOw i urzadzed wspomagajacych energooszczedna jazde
jest jedna z wazniejszy zasad omawianej idei.

Zasady ,.eco-drivingu” wedtug systemu niemieckiego
i japoniskiego
Rozwéj nowoczesnych technologii oraz wiedza na temat
zmiennych wplywajacych na wielkos¢ zuzycia paliwa wplynely
na mozliwo$¢ przeprowadzenia wyspecjalizowanych badan,
za pomoca ktérych wykreowane zostaly pewne nieobligato-
ryjne sposoby postgpowania w czasie kierowania pojazdem.
Czynnosci te przyczyniajg sic do powstania korzysci ekono-
micznych czy ekologicznych i nazywane sa zasadami ,.eco-dri-
vingu”. Najbardziej popularne zasady ,eco-drivingu” zostaly
zdefiniowane przez niemiecki i japonski zesp6t badawczy.
Istotnym dzialaniem promujacym ekonomiczna jazde ze stro-
ny Japonii stalo si¢ opracowanie przez Komitet Lacznikowy
ds. promociji ekojazdy w 2003 roku ,, 10 Eco-Driving Tips” {401
Wickszos¢ z japofiskich wzorcéw zachowania si¢ kierowcy
w czasie jazdy stosowanych jest globalnie do dnia dzisiejszego.
Typy prawidlowych zachowan kierowcy uksztaltowane przez
niemieckich ekspertéw z obszaru ,eco-drivingu” odbiegaja
czesciowo od japonskich zalozet. Dysharmonia w aspekcie
ekojazdy widoczna jest przede wszystkim w kwestii przyspie-
szania przy starcie pojazdu z punktu A. Zgodnie z systemem
niemieckim, w celu osiagniecia efektywnej jazdy nalezy przy-
spiesza¢ dynamicznie, wciskajac pedal gazu do ¥4 jego poloze-
nia. Natomiast wedhug Japoniczykéw powinno przyspieszac sie
plynnie i stosunkowo wolno, tak by w ciggu pierwszych pieciu
sekund jazdy nie przekroczy¢ predkosci 20 km/h {41}. Do
celéw poréwnawczych zasad ekonomicznej jazdy zalozonych
przez niemieckich i japoniskich badaczy dzialajacych w danym
obszarze stworzona zostala tabela 2.

Tabela 2

Zestawienie poréwnawcze zasad ,.eco-drivingu” ujetych
w systemie niemieckim i japoriskim

Zatozenia ekojazdy
wedtug systemu niemieckiego

Zatozenia ekojazdy
wedtug systemu japonskiego

1. Nalezy przyspiesza¢ dynamicznie, 1. Nalezy przyspieszac delikatnie, tak aby nie
dociskajac pedat gazu do 75% jego przekroczy¢ predkosci 20 km/h w ciagu
potozenia; poczatkowych pigciu sekund, tzw. e-start;

2. Jak najczesciej powinno sig hamowa¢ | 2. Powinno sig hamowac silnikiem;
silnikiem i stosunkowo nie uzywac 3. W miarg mozliwosci nie rozgrzewac

biegu jatowego;
3. Nalezatoby nie rozgrzewac silnika na 4.
postoju bez potrzeby;
4. Trzeba monitorowa¢ sytuacje drogo- 5.
w3 i dostrzega¢ nawet najmniejsze

silnika na postoju;

Trzeba sprawdzac informacjg o ruchu dro-
gowym i w ten sposob unika¢ kongestii;
Czgsto kontrolowac poziom cisnienia

w oponach i w ten sposéb zmnigjszy¢

utrudnienia; opory toczenia;

5. Jeden raz w miesigcu mozna spraw- 6. Powinno przewozic sie jedynie potrzebne
dzac¢ poziom ci$nienia w oponach tadunki, redukujac niepotrzebny balast;
i stan techniczny samochodu; 7. Warto zachowywac statg predkoscé

6. Nalezy przewozi¢ jedynie potrzebne
tadunki oraz $ciggna¢ bagaznik
z dachu pojazdu; 8.

7. Warto jecha¢ diugo na mozliwie
wysokim biegu, przy niskiej predkosci | 9.
obrotowej;

8. Podczas przyspieszania mozna pomi-
ja¢ biegi, tak by ostatecznie jecha¢ na
mozliwie najwyzszym biegu;

9. Jak tylko to mozliwe, nalezy zmienia¢
biegi na wyzsze;

10. Nie przekracza¢ warto$ci 2500 obr./min
— silnik ZI, 2000 obr./min - silnik ZS.

jazdy: ograniczy¢ zbedne przyspieszanie

i nadmierne hamowanie;

Nie nalezy uruchamiac silnika na postoju

i zmniejszy¢ stosowanie biegu jatowego;

Warto wigczac klimatyzacjg tylko w razie

potrzeby;

10. Parkowaé nalezy tak, by nie utrudnia¢ ru-
chu pozostatym uzytkownikom pojazdow.

Zrodto: opracowanie wasne na podstawie [41]
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Pomimo dysproporcji w aspekcie przyspieszania pomie-
dzy zalozeniami omawianych systeméw zauwazy¢é mozna
kilka wspélnych regul. Przede wszystkim dotycza one za-
chowan kierowcy, to znaczy rekomendowana jest jazda
mozliwie na jak najwyzszym biegu przy niskiej predkosci
obrotowej, hamowanie silnikiem, unikanie rozgrzewania
silnika na postoju i nieczeste stosowanie biegu jalowego,
co przyczyni sie do redukcji $redniego spalania paliwa.
Dodatkowo, wedlug wzorcow wykreowanych przez nie-
mieckich i japoniskich specjalistéw z zakresu ekojazdy, war-
to stale monitorowa¢ poziom ci$nienia w oponach, zmniej-
szajac w ten sposdb opory toczenia oraz redukowad nadmiar
dodatkowego ciezaru w pojezdzie przez ograniczenie prze-
wozenia zbednych przedmiotéw, co takze przyczynia sie do
redukcji zuzycia paliwa.

Wielu wspélczesnych badaczy podjeto probe analitycz-
nego pordéwnania zalozed systemu niemieckiego oraz ja-
poniskiego stosowanych przez kierowcéw w czasie jazdy.
Matsumoto i inni przyjrzeli si¢c oddzialywaniu trzech typow
jazdy: normalnej, japofiskiej oraz niemieckiej na wskaznik
zuzycia paliwa podczas realnie przeprowadzonych testéw
na pojazdach. W czasie badania nie ustalono zasadniczej
réznicy, bazujac na faktycznych wskaznikach zuzycia pali-
wa {42}. Wedlug Kato i innych efektywnos$¢ paliwowa
ulegla poprawie w czasie wykonanych préb rzeczywistych
z kierowcami i pojazdami, przy poddaniu analizie zareje-
strowanego parametru jazdy, czyli przyspieszenia typowe-
go dla stylu jazdy japoriskiego — tagodne przyspieszanie
oraz niemieckiego — dynamiczne przyspieszanie, w stosun-
ku do jazdy normalnej. Za pomoca przeprowadzonych
badan osiagni¢to nastepujacy wynik: rzeczywisty wskaznik
zuzycia paliwa wzrést 0 11,6% podczas stosowania przez
kierowce zalozen japofiskich, z kolei 0 7,1% w przypadku
ekologicznej jazdy niemieckiej w poréwnaniu z jazdg nor-
malna {43}.

Kilku japoriskich naukowcéw podjelo sie przeprowadze-
nia eksperymentéw poréwnujacych niemiecka i japonska
ekojazde z wykorzystaniem symulatoréw jazdy. Hiraoka
iinni wykonali trzy gtéwne badania, kt6rych wyniki — w po-
staci wskaznika zuzycia paliwa — poréwnali ze soba.
W pierwszym tescie kierowcy nie otrzymali instrukcji do-
tyczacej zasad ekonomicznej jazdy, kierowali wirtualnym
pojazdem wedhlug ich dotychczasowego doswiadczenia bez
mozliwosci sprawdzenia poziomu zuzycia paliwa (tzw. jazda
Normal). Nastepnie kierowcy prowadzili pojazd w taki sam
sposob jak w teScie pierwszym, przy czym mieli stala moz-
liwos¢ odczytu zuzycia paliwa (FC-meter). W przypadku
trzeciej proby, bez licznika zuzycia paliwa, prowadzacy fik-
cyjny pojazd otrzymali reguly niemieckiej i japoriskiej tech-
niki jazdy (J-Eco Drive, G-Eco Drive), do ktérych mieli sie
zastosowal. Eksperymentowi poddanych zostalo 12 mez-
czyzn prowadzacych nierzeczywisty pojazd o masie 1,7 ton
z pieciobiegowa automatyczng skrzynia biegéw. Samochéd
ten podazal za pojazdem go poprzedzajacym po wyznaczo-
nej trasie dwupasmowej drogi o dtugosci 9 kilometréw [441.
Otrzymane wyniki z przeprowadzonych badaf widoczne sa
na rysunku 2.
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Rys. 2. Wyniki przeprowadzonych badan przez Hiraoka i in. — $rednie zuzycie paliwa
Zrédto: [40]

Rysunek 2 ilustruje Srednie zuzycie paliwa podczas trzech
odbytych préb jazdy, gdzie stupki bledéw reprezentuja od-
chylenie standardowe. Natomiast skrét FCR oznacza wskaz-
nik zuzycia paliwa {km/I}. Badani kierowcy, oznaczeni od
#1 do #6, przed testem trzecim dostali do zapoznania sie
— japofiskg instrukcje ekonomicznej jazdy, natomiast bada-
ni od #7 do #12 — instrukcje niemiecka. Przyréwnujac test
drugi FC-meter, czyli jazde bez instrukcji ekojazdy, z mozli-
woscia monitorowania wielkosci zuzycia paliwa do préby
pierwszej (jazdy normalnej) zauwazy¢ mozna, iz Srednia
oszczednos$¢ paliwa wzrosta w danym przypadku 0 9,9%.
Okazuje sie, iz dostepny licznik zuzycia paliwa podnidst
wewnetrzng motywacje prowadzacych fikcyjny pojazd i wy-
wotal che¢ do osiggania mniejszego spalania. Ponadto, wy-
niki eksperymentalne wskazuja na efektywnosé przekaza-
nych kierowcom japofiskich i niemieckich instrukcji
ekojazdy. Minimalnie lepsza skutecznoscig wykazata sie ja-
poniska technika jazdy — oszczednos$ci paliwowe wzrosly
0 15,4% w poréwnaniu z jazdg normalna. W przypadku
niemieckiej ekojazdy wskaznik zuzycia paliwa poprawil si¢
0 14,5% w stosunku do jazdy normalnej. Jednoznacznie
stwierdzono, iz nie wystepuje znaczaca dysproporcja w dy-
namice wzrostu efektywnosci paliwowej pomiedzy obydwo-
ma technikami jazdy’.

> Uzupelniajaco wykonano szczegélowa analiz¢ niemieckiego i japorskiego sty-
lu jazdy kierowcéw, badajac parametry zarejestrowane w czasie jazdy, tj. Sredni
wspélczynnik wybiegu, i badajac nastepujace zaleznosci: miedzy predkoscia
a przyspieszeniem oraz miedzy predkoscia a odlegloscia wyprzedzania [wiecej: 301.
Przeprowadzono réwniez eksperyment z wykorzystaniem symulatora jazdy (DS)
oraz symulatora ruchu ,,AIMSUN” na wyznaczonej wirtualnej drodze z dwoma
skrzyzowaniami z sygnalizacja $wietlna, wymagajacej znaczacej zmiany predko-
$ci wynikajacej z zatrzyman na skrzyzowaniu {wiecej: 44}. Poréwnujac wyniki
z przeprowadzonych eksperymentéw na symulatorach jazdy przez japonskich na-
ukowcéw, mozna zadaé sobie nast¢pujace pytanie: niemiecka czy japofiska tech-
nika jazdy powoduje mniejsze zuzycie paliwa? OdpowiedZ nie jest jednoznaczna.
W wiekszo$ci uzaleznione jest to od warunkéw jazdy oraz do§wiadczenia kierowcy
z zakresu ekonomicznego kierowania pojazdem. Mozna jedynie stwierdzié, iz ja-
poniska ekojazda powoduje minimalnie wigksza redukcje paliwa w poréwnaniu
do niemieckiej, na drogach bez wystepowania zjawiska kongestii i obiektéw pro-
wadzacych do zatrzymywania si¢ uzytkownikéw ruchu, tj. sygnalizacji $wietlnej.
Réznica ta nie jest jednak statystycznie istotna, czego przyczyna moze by¢ zwick-
szony czas korzystania z wybiegu podczas kierowania zgodnego z zalozeniami nie-
mieckimi. W przypadku trasy z licznymi skrzyzowaniami i sygnalizatorami japori-
ski styl jazdy nie jest juz tak skuteczny w obnizeniu spalania paliwa. Odnoszac
sie natomiast do czasu przejazdu, skraca sic on w sytuacji korzystania z zalozen
systemu niemieckiego ze wzgledu na dynamiczne przyspieszanie. Syntetycznie
zatem mozna stwierdzi¢, iz stosowanie w czasie jazdy zalozer ,eco-drivingu”,
w szczegolnosci systemu japosiskiego i niemieckiego, w sposob ogdlny wplywa na
ograniczenie konsumpcji paliwa.
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Rozkwit koncepcji ekojazdy w Polsce

Konkretnym dzialaniem ze strony Unii Europejskiej, celujacym
bezposrednio w koncepcje ekojazdy w zakresie srodowisko-
wym, bylo wykreowanie programu o nazwie Eco-Driving-Eurgpe.
Zostal on zapoczatkowany w 2001 roku [41}. Inicjatywa two-
rzenia przez Komisje Europejska celowych programéw stata
si¢ prekursorem rozwoju koncepcji energooszczednej jazdy
w wielu krajach europejskich, w tym w Polsce. Pierwszy projekt
tego typu o nazwie Ecodriven zostal przeprowadzony w latach
2006—2008 w panstwach takich jak: Polska, Francja, Wielka
Brytania, Holandia, Finlandia, Austria, Grecja, Czechy oraz
Belgia. Ogdlny zarys idei ekojazdy i korzysci z niej plynace,
przekazano lacznie do okoto 20 mln kierowcéw wszystkich
kategorii pojazdéw w krajach bioracych udzial w progra-
mie. W Polsce partnerami honorowymi kampanii zostaly:
Ministerstwo Transportu, Srodowiska oraz Gospodarki, a koor-
dynatorem Krajowa Agencja Poszanowania Energii SA (KAPE
SA), natomiast sponsorami Toyota Polska oraz LeasePlan
Polska. W ramach programu odbyla si¢ sekwencja spotkan
tak zwanych imprez regionalnych, w ktérych uczestniczyli
uzytkownicy drdg, w tym kierowcy zawodowi. Nie zabraklo
takze szkolen dla instruktoréw jazdy, bedacych grupa doce-
lowa dla KAPE*. Ponadto KAPE SA zaczela wspélprace ze
sponsorem kampanii LeasePlan Polska, czyli przedsigbiorstwem
zarzadzajagcym flota samochodowa. Ruch ten spowodowany
byt uznaniem przez KAPE SA za wazna promocje w miare
nieznanej koncepgji ekojazdy wsréd menadzeréw flot’. Jedna
z pierwszych firm uczestniczacych w szkoleniach w ramach
programu Ecodriven, bylo przedsiebiorstwo Lyreco Polska SA
[45]. Ponadto, podczas trwania kampanii Ecodriven, zbudowano
obszerna sie¢ lokalnej i regionalnej wspdlpracy, ktéra wyko-
rzystano w nastepnym rozbudowanym programie o nazwie
Ecowill (2010-2013).

Druga europejska kampania dotyczaca jazdy ekologicz-
nej skierowana byta do kierowcéw oraz instruktoréw jazdy?®.
Celem Ecow:ll, poza szkoleniami krétkoterminowymi, byto
wlaczenie idei ,,eco-drivingu” do egzamindw na prawo jazdy
poprzez stymulowanie administracji pafistwowej do utwo-
rzenia przepiséw dotyczacych ekonomicznej jazdy oraz wpro-
wadzenie kurséw z ekojazdy w szkotach nauki jazdy [46}.

Dwa lata po zakoniczeniu kampanii Ecowill, dokladnie
z dniem 1 stycznia 2015 roku, weszly w zycie przepisy do-
tyczace oceny kierowcéw zdajacych egzamin na prawo jazdy
z umiejetnego kierowania pojazdem zgodnego z zasadami
seco-drivingu”. Zgodnie z nimi {47}:

Idea ckojazdy zostala przedstawiona 45 instruktorom na trzech jednodniowych
certyfikowanych kursach , train-the-trainer” odbywajacych si¢ w kilku miastach
w Polsce. W trakcie studium przeprowadzono zajecia teoretyczne, jak i praktycz-
ne. Po ich zakoriczeniu osoby przeszkolone otrzymaty materialy promujace ekono-
miczna jazde. Wiegkszo$¢ z instruktoréw wyrazila inicjatywe do zapoczatkowania
szkolen z ,eco-drivingu” we wlasnych szkotach jazdy, co bylo perspektywa do dal-
szego rozwoju tej idei w Polsce.

W 2006 roku podczas jednej z konferencji promujacej kampani¢ Ecodriven prze-
szkolono 60 menedzeréw flot z najwickszych przedsi¢biorstw w Polsce. Na nastep-
nej konferencji podejscie do ekologicznej jazdy zaprezentowano juz 300 osobom.
Stworzono krétkoterminowe szkolenia oraz materialy e-learningowe dla uczest-
nikéw ruchu drogowego, w tym kierowcéw zawodowych miedzy innymi przed-
siebiorstwa Coca-Cola. Lacznie w kraju przeszkolono 25 instruktoréw oraz 500
kierowcow.
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e osoba zdajaca egzamin, podczas jego przebiegu, po-
winna zmienia¢ biegi w spos6b odpowiedni dla ekono-
micznej jazdy oraz kierowal pojazdem z taka predko-
$cia obrotowa, ktérej warto$¢ miesci si¢ w zakresie
zielonego pola pracy umiejscowionego na obrotomierzu,
jak i hamowa¢ silnikiem (dotyczy kategorii B, B+E,
Cl,Cl1+E, C,C+E, D1, D1+E, Di D+E);

e osoba zdajaca egzamin, podczas jego przebiegu, po-
winna w taki sposéb kierowal pojazdem, aby przy
predkosci 50 km/h pierwsze cztery biegi byly juz
zmienione oraz przelaczy¢ bieg na wyzszy przy obro-
tach silnika w zakresie 1800—2600 obrotéw na minu-
te (dotyczy kategorii B i B+E).

Oprécz zmiany przepiséw dotyczacych egzaminowania
os6b ubiegajgcych sie o uprawnienia do kierowania pojaz-
dami réwnolegle modyfikacji ulegl program nauczania na
kursach prawa jazdy. W wiekszosci szkét jazdy zainicjono-
wane zostaly dodatkowe szkolenia z obszaru ,eco-drivin-
gu”. W czesci szkét jazdy mniejsza wage przywiazuje sie
do energooszczednego kierowania pojazdem w przypadku
ubiegania si¢ o prawo jazdy kategorii B (znikoma liczba
teorii, kilka wskazéwek praktycznych). Z kolei wicksza
uwaga skupiona jest na kierowcach bedacych w przyszlosci
kierowcami zawodowymi. Dotyczy to w szczegblnosci ka-
tegorii C, C+E, D. W tym przypadku prowadzone sg
zajecia teoretyczne i praktyczne.

Pionierskie kampanie Ecodriven i Ecowill skierowane byly
gléwnie do grup, dzieki ktérym ideologia ekojazdy mogta
rozszerza¢ sie w dalszym kierunku — kierowcéw zawodowych
oraz organizacji zarzadzajacych flota pojazdéw. Krétko mé-
wiac, czynno$¢ ta byla bardzo skuteczna. Podmioty gospo-
darcze z sektora transportu zauwazyly korzysci plynace
z koncepcji ,eco-drivingu” zwigzane przede z wszystkim
redukcja kosztéw wynikajaca z mniejszego zuzycia paliwa
i mniej dynamiczna eksploatacja podzespoléw pojazdu.

Za jedno z pierwszych przedsi¢biorstw dzialajacych
w Polsce, ktére samodzielnie, na szeroka skale, rozpoczelo
implementacje idei ekojazdy wsrdd kierowcédw, uznaé moz-
na Schenker sp. z.0.0. (obecnie DB Schenker). W 2006 roku
firma ta stworzyla projekt o nazwie Akademia Kuriera DB
Schenker stuzacy podnoszeniu kwalifikacji kierowcédw zawo-
dowych, w tym podwykonawcéw, w zakresie miedzy innymi
ekonomicznej, ekologicznej i bezpiecznej jazdy. Za pomoca
tej inicjatywy organizacja DB Schenker zachecita wlasnych
podwykonawcéw do zmiany techniki jazdy ich kierowcéw
i w ten sposéb do redukeji emisji substancji szkodliwych
spalin z silnikéw spalinowych do atmosfery. To z kolei byto
powodem do wzrostu zadowolenia ze wspdlpracy i popra-
wilo jakos¢ obstugi klientéw przez podwykonawcéw. Firma
DB Schenker stosowata regularnie rachunek ekonomiczny
w celu ukazania efektywnosci programu. W pierwszych
latach po przeprowadzeniu kampanii srednie roczne spalanie
paliwa dla pojazdéw do 3,5 t oraz powyzej 18 t (ciggniki
siodlowe z naczepami) zmniejszylo sie¢ w przyblizeniu 0 4%
spalanych litréw na kazde przejechane 100 km w 2012 roku
w poréwnaniu z rokiem 2009 {48}. Inne najwicksze orga-



nizacje logistyczne, réwniez funkcjonujace w Polsce i stosu-
jace szerokie dzialania proekologiczne w tym szkolenia
z ,eco-drivingu”, to Grupa Raben oraz WEGA SA. Grupa
Raben wspélpracuje z firma Mercedes-Benz, ktéra przeka-
zuje wiedze przez wyspecjalizowanego trenera jazdy defen-
sywnej oraz dostarcza pojazd szkoleniowy. Obecnie trudno
odnalez¢ wérdd dobrze prosperujacych firm sektora TSL
takie organizacje, ktére w swojej dzialalnosci nie uwzgled-
niajg aspektéw ekonomicznych oraz ekologicznych.

Wazna rola, jaka odgrywa w aktualnym $wiecie drogowym
seco-driving”, zostala zauwazona réwniez przez producentéw
ciagnikéw siodlowych, ktérzy za strategiczny cel przyjeli or-
ganizacje szkoleni kierowcéw z obszaru energooszczednej jaz-
dy, ktéra w petni wykorzystuje mozliwosci pojazdu. Dzialania
takie, bedac narzedziem marketingowym organizacji, popra-
wiaja wizerunek firmy. Firma DAF w ramach programu
Ecodrive+ oferuje jednodniowe szkolenie ekojazdy sktadajace
sie z trzech blokéw: przejazd pierwszy — po wytyczonej wczes-
niej trasie (bez ingerencji trenera), wyklad teoretyczny z zasad
seco-drivingu” oraz systemow i narzedzi zaimplementowanych
w ciagniku, ktére wspomagaja ekonomiczna jazde, przejazd
drugi — z pelnym udzialem instruktora. Szczegblnym celem
kurséw jest wyeliminowanie nieodpowiednich nawykéw na-
bytych przez kierowcéw zawodowych w ciagu ich dotychcza-
sowej praktyki. W ramach posprzedazowej obshugi klienta
z bezplatnego szkolenia moga skorzystaé przedsicbiorstwa
posiadajace voucher o wartosci 140 euro netto z zakupu no-
wego pojazdu marki DAE. Jak wynika z analiz przeprowadzo-
nych przez producenta, oszczednosci z tytulu zuzycia paliwa
ksztaltujg si¢ na poziomie 3—5% {351. Organizacja tego typu
szkolen zajmuje si¢ takze drugi z wiodacych producentéw cia-
gnikéw siodlowych — Mercedes-Benz. W zakres programu
TRUCK Training wchodza zaréwno zajecia teoretyczne grupo-
we (Driver Training, Eco Training), jak i indywidualne kursy
praktyczne z trenerem (Eco Onboard Training, Eco Training) [49}.

Za pomoca ogdlnodostepnego narzedzia o nazwie Google
Trends zbadano popularno$¢ wyszukiwania hasta ,.eco-dri-
ving” przez uzytkownikéw internetu w okresie od 1 stycznia
2005 do 15 marca 2022 roku. W wyniku badania uzyskano
dano, z ktérych mozna wnioskowad, ze Tunezja jest krajem
cieszacym sie najwieksza popularnoscia tego terminu. Polska
klasyfikuje si¢ na czwartym miejscu wérdd paistw na Swie-
cie, a pojecie to wyszukiwane jest u nas w internecie o oko-
o potowe mniej razy niz w Tunezji {50].

Na rysunku 3 przedstawiono statystyki Trends dotyczace
stowa ,,eco-driving” w Polsce, gdzie miesiace poszczegilnych
lat reprezentuja zainteresowanie terminem wzgledem najwyz-
szego punktu na wykresie (styczeni 2015 — miesigc cieszacy
sie najwyzsza popularno$cig hasta), ktéremu przypisywana
jest warto$¢ 100. Przyczyng zaistnialej sytuacji mogly sta¢ sie
obowiazujace od 1 stycznia 2015 roku przepisy dotyczace
oceny jazdy kierowcéw zdajacych egzamin na prawo jazdy
zgodnej z zasadami ekojazdy. Ponadto dosy¢ wysoka liczbe
popularnosci analizowanego hasta w sieci odnotowano w 2009
oraz 2011 roku (z pewnymi momentami spadkowymi), co
moglo si¢ wigza¢ z wdrazaniem i promowaniem programow
Ecodriven i Ecowill. Od roku 2016 do kofica badanego okresu
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Rys. 3. Zainteresowanie sfowem ,eco-driving” uzytkownikéw wyszukiwarki Google w Polsce
Irédto: [73]

odnotowywany jest brak intensywnego zainteresowania ter-
minem wsréd uzytkownikéw internetu w poréwnaniu z punk-
tem maksymalnym. Wsréd podregionéw o najwiekszej liczbie
poszukiwan hasla ,eco-driving” w wyszukiwarce internetowej
znalazly sie odpowiednio wojewddztwa wielkopolskie, mazo-
wieckie, $laskie oraz malopolskie.

Podsumowanie

Jak pokazuja zasoby literaturowe, pojecie ,,eco-drivingu” jest
przedmiotem bardzo wielu badan naukowych majacych na celu
poszukiwanie zwiazkéw przyczynowo-skutkowych pomiedzy
r6znymi czynnikami, w szczegdlnosci zwigzanymi z dziataniem
kierowcow, a mozliwosciami uzyskania wymiernych korzysci
ekonomicznych czy ekologicznych. Osiagniecia naukowcow
na tym polu odgrywajg znaczaca role w doskonaleniu kon-
strukcji pojazdéw i wyposazaniu je w systemy umozliwiajace
intensyfikacje korzysci ekojazdy. Coraz szybciej rosnie grono
zwolennikéw idei ekojazdy, a sa wsréd nich zaréwno indywidu-
alni uzytkownicy pojazdéw, jak i podmioty dziatajace w branzy
TSL. Zrédlem takiego stanu rzeczy jest to, iz koncepcje ener-
gooszczednej jazdy skutecznie mozna stosowaé w samochodach
osobowych, dostawczych, ciezarowych czy w autobusach z r6z-
nymi rodzajami silnikéw, w tym benzynowych, wysokoprez-
nych, hybrydowych, elektrycznych. Do intensyfikacji ,,eco-dri-
vingu” wérdd spoleczefistwa przyczyniaja sie wszelakiego typu
kampanie informacyjno-promocyjne, szkolenia oferowane przez
szkoly jazdy czy producentéw samochodéw ciezarowych lub
wyspecjalizowane firmy. Ale czy sa one wystarczajace, a zasady
seco-drivingu” sa w praktyce stosowane w szerokim zakresie?
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,ECO-DRIVING” W UJECIU PRAKTYCZNYM*

Streszczenie: W artykule przedstawiono wyniki badan sondazowych
przeprowadzonych wsrdd kierowcéw, w tym réwniez zawodowych, na
temat znajomosci koncepcji ,eco-drivingu”, a takze czgstosci stosowania
jej zasad w czasie prowadzenia pojazdu. Wyniki badan pozwalaja na
ocene skutecznosci dzialan podejmowanych w kraju w celu propago-
wania ,eco-drivingu”.

Stowa kluczowe: eco-driving, ekojazda, energooszczednosé, ekologicz-
na jazda, ekonomiczna jazda, energooszczedna jazda.

Wprowadzenie

W literaturze przedmiotu pojecie ,,eco-driving” zostato dos¢
szczegGlowo opisane i zdefiniowane {1, 2}. Zapisy literaturo-
we na temat ekojazdy dowodza, iz energooszczedna technika
jazdy przynosi korzysci w postaci zmniejszenia zuzycia paliwa,
redukgji szkodliwych substancji wydzielanych z silnikéw do
atmosfery, oszczednosci ekonomicznych zwigzanych z eksplo-
atacja pojazdu czy tez bezpieczefistwa na drogach (poprzez
wykorzystanie inteligentnych systeméw, tj. tempomatu).
Wieloletnie badania w zakresie ekojazdy pozwolily na wy-
pracowanie szeregu zalecer i zasad, ktérych wdrozenie w czasie
prowadzenia pojazdu przyczyni si¢ do zmniejszenia zuzycia
paliwa, co bedzie mialo przelozenie na zmniejszenie nega-
tywnego wplywu na srodowisko oraz kosztéw zakupu paliwa.
Zasady te, cho¢ doglebnie opisane w literaturze przedmiotu
i dobrze rozpoznane wsréd fachowcéw, niekoniecznie znane
sa i powszechnie praktykowane przez prowadzacych pojazdy,
w szczegolnosci w Polsce, tym bardziej ze sa one przedmiotem
kurséw na prawo jazdy dopiero od 1 stycznia 2015 roku.
Stan wiedzy na temat zasad ,eco-drivingu” oraz poziom ich
wykorzystania przez polskich kierowcéw w praktyce moze
by¢ zréznicowany i zaleze od wielu czynnikéw, ktére zostaly
poddane badaniu ankietowemu.

Badania sondazowe na temat ,,eco-drivingu” wsrod kierowcow
W celu okreslenia poziomu znajomosci terminu ,,eco-driving”
wsrdd kierowcow, jak rowniez czestoéci stosowania jego zasad
w praktyce przeprowadzono badanie sondazowe, wykorzystujac
technike ankiety internetowej. Ankietowe badanie internetowe
przeprowadzone zostalo na przelomie miesiccy marzec—maj
2022 roku wéréd oséb posiadajacych uprawnienia do kiero-
wania pojazdami, w tym kierowcéw zawodowych? w Polsce.
Kwestionariusz pomiarowy stworzono za pomoca formula-
rza Google o nazwie Google Forms. Bazowym impulsem do

OTransport Miejski i Regionalny, 2023. Wklad autoréw w publikacje: A. Ciastoni-
-Ciulkin 50%, I. Duda 50%.
Kierowca zawodowy — osoba posiadajacych prawo jazdy kategorii C, C1, D, D1,

m

C+E, C1+E, $wiadectwo kwalifikacji wstepnej i orzeczenie z badan psychologicz-
nych oraz lekarskich.

podjecia decyzji o wykonaniu procesu badawczego byl brak
ogdlnodostepnej informacji dotyczacej wizji ,,eco-drivingu”
w otoczeniu kierowcdw, w szczegdlnosci kierowcéw zawodo-
wych. Na tej podstawie zdefiniowane zostaly nastepujace pro-
blemy badawcze, ktére znalazly odzwierciedlenie w budowie
kwestionariusza ankietowego. Respondenci pytani byli przede
wszystkim 0 znajomos¢ pojecia ,.eco-driving” oraz ekonomiczny
styl jazdy. Odpowiadali na pytania dotyczace znajomosci zasad
seco-drivingu”, Zrodel wiedzy na ten temat, jak réwniez czesto-
$ci oraz efektow ich stosowania. Ponadto w badaniu dopytywa-
no o zakres wiedzy i umiejetnoéci stosowania ekonomicznego
stylu jazdy przekazywanych podczas kurséw na prawo jazdy,
co pozwolilo sie odnies¢ do zmian przepiséw prawnych w tym
zakresie wprowadzonych z dniem 1 stycznia 2015 roku. Co
wazne, w badaniu wziela udzial réwniez dos¢ duza grupa kie-
rowcow zawodowych, ktérzy dodatkowo wyrazali swojg opinie
na temat dostepu do szkoleni z zakresu “eco-drivingu” czy do
systemu monitorujacego styl jazdy i jego uzytecznosci {11.

Populacj¢ generalna w badaniu stanowili kierowcy po-
siadajacy prawo jazdy w wieku od 18 lat, w tym kierowcy
zawodowi w Polsce. Jednostka préby jest wiec prosta (poje-
dyncza), odpowiadajaca jednostce populacji. Minimalna li-
czebno$¢ proby obliczono, korzystajac ze wzoru {3}:

N
n= 14 HZW-1) (1)
Z

gdzie:

N — wielko$¢ calej badanej populacji, Z — warto$¢ stan-
dardowa dla danego poziomu istotnosci. Przy zalo-
zeniu, ze blad statystyczny wynosi 5% oraz wielkos¢
badanej populacji wynosi 21,2 mln kierowcéw?, to
minimalna liczebno$¢ préby wg wzoru (1) wynosi
w przyblizeniu 384.

Doboru préby dokonano za pomoca metody nielosowej, tak
zwanego doboru kwotowego (ang. guota sampling). Metoda ta
zaklada, ze préba jest reprezentatywna dla calej zbiorowosci,
jezeli struktura proby jest taka sama jak struktura populacji.
Badang populacje podzielono na warstwy wedlug takich cech,
jak ple¢ i wiek, a nastepnie okreslono liczebno$¢ os6b w prébie
proporcjonalnie do udzialéw procentowych poszczegdlnych
warstw w populacji generalnej, co przedstawiono w tabeli 1 i 2.

> Kompletne dane dotyczace liczby wydanych uprawnieri do kierowania pojazdami
dostepne sa z dnia 31.12.2018 r. Wielkos$¢ wydanych praw jazdy w Polsce do danego
czasu wynosita 21 174 724 jednostek. W pozostalych latach CEPiK gromadzit in-
formacje odnoszace si¢ wylacznie do wydanych po raz pierwszy dokumentéw prawo
jazdy w Polsce w danym roku, bez podzialu na ple¢ lub kategorie wickowe.
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Tabela 1
Zachowanie licznosci poszczegoinych warstw
w probie badawczej — kategorie wiekowe
Kategorie wiekowe | POPULACJA |  GENERALNA PROBA BADAWCZA
Wiek respondentow | Liczba osob | Udziat procentowy | Liczba osdb | Udziat procentowy
18-24 1 889 808 8,92% 43 10,24%
25-34 4239 384 20,02% 87 20,71%
35-44 4,755 553 22,46% 91 21,67%
45-54 3452 444 16,30% 66 15,71%
55-64 3296 522 15,57% 67 15,95%
>=65 3541013 16,72% 66 15,71%
SUMA 21174 724 100,00% 420 100,00%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z CEPIK (Centraina Ewidencja Pojazdéw i Kierowcow)

Za pomoca przeprowadzonego badania ankietowego
uzyskano odpowiedzi od 420 respondentéw, w tym 100
kierowcéw zawodowych (23,81%). W zwigzku z tym, iz
wielkos$¢ préby badawczej byla wicksza niz okres§lona war-
to$¢ minimalna (384), btad badania zmniejszyl sie do po-
ziomu 4,78%. Réznice pomiedzy udzialem procentowym
liczby 0s6b w zalozonych kategoriach w stosunku do cal-
kowitej liczby zbiorowo$ci w probie badawczej sa niewielkie.
Najwieksza dodatnia rozbieznos¢ w przypadku préby ba-
dawczej wystepuje dla kategorii wiekowej 18—24 lata, z ko-
lei najmniejsza dotyczy kategorii wiekowej 55—64 lata.
Natomiast najwicksze ujemne zrdznicowanie istnieje
w przypadku préoby badawczej dla kategorii wiekowej po-
wyzej 65 roku zycia, najmniejsze dla przedziatu wiekowego
45-54 lata. Wynika¢ moze to z faktu, iz mniej oséb star-
szych, powyzej 65 lat, korzysta z internetu, znaczna cze$é
uzytkownikéw to ludzie mlodzi miedzy innymi w wieku
18-24 lat. W przypadku cechy populacji, jaka jest ple¢,
struktura préby jest praktycznie identyczna do struktury
populacji generalnej.

Tabela 2
Zachowanie licznosci poszczegolnych warstw
w préobie badawczej — pfeé

Pieé POPULACJA GENERALNA PROBA BADAWCZA

Ptec¢ Liczba os6b | Udziat procentowy | Liczba osob Udziat procentowy
Kobieta 8 623 240 40,72% 172 40,95%
Mezczyzna 12 551 484 59,28% 248 59,05%
SUMA 21174724 100% 420 100,00%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z CEPIK (Centralna Ewidencja Pojazdow i Kierowcow)

Uczestnikami badania byli w wigkszo$ci mezczyzni
(59%). Wsrdd kierowcéw zawodowych przebadanych zo-
stalo 10% kobiet i 90% mezczyzn. Okolo 55% ankietowa-
nych zadeklarowalo, ze zdobylo uprawnienia do kierowania
pojazdami przed 1 stycznia 2015 roku. Przecietny wiek
respondentéw bioracych udzial w badaniu wynosi w przy-
blizeniu 43 lata, a przecietne zrdznicowanie wieku ankiete-
row to 15,93. Warto$¢ srodkowa (mediana) to 37 lat.
Minimalny wiek ankietowanych to 19 lat, natomiast mak-
symalny 72 lata. Najwicksza cze$¢ respondentéw znalazta
sic w przedziale wickowym 26-57 lat. Polowa ankietowa-
nych jest w wieku ponizej 37 lat, a polowa powyzej wska-
zanego wieku.
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»EC0-driving” a ekonomiczny styl jazdy

W analizie znajomosci poje¢ odnoszacych sie do ekojazdy
wsrdd oséb kierujacych pojazdami uwzgledniono dwa z nich.
Zaréwno ,.eco-driving” jako termin wywodzacy sie z jezyka
angielskiego oraz ekonomiczny styl jazdy, czyli spolszczona
wersja omawianej teorii. Zalozono, iz oba pojecia sa syno-
nimami.

Pierwszym weryfikowanym pojeciem stal sie termin ,,eco-
-driving”. Okreslenie to hipotetycznie jest malo znane wsréd
kobiet oraz os6b starszych posiadajacych uprawnienia do
kierowania pojazdami. Rysunek 1 przedstawia ksztaltowanie
sie znajomosci terminu ,eco-driving” wérdd respondentow
bioracych udzial w badaniu w podziale na ple¢ uczestnikdw.

Liczba oséb

0% 20% 40% 60% 80%

Nie dowiedziatem/am sie od nikogo, poniewaz... 18% | 49%

Tak, czytatem/am o tym w Internecie 31% | 21%

Tak, styszatem/am o tym na szkoleniu kierowcow 17% 7%

10%

Tak, czytatem/am o tym w ksigzce Z@ 2%

Tak, styszetem/am o tym na kursie prawo jazdy 21%
Tak, dowiedziatem/am sie od znajomego/ych

Inna odpowiedz i% 0%

M Wiedza mezczyzn [ Wiedza kobiet

Rys. 1. Znajomos¢ terminu ,.eco-driving” w podziale na pte¢
Zrédto: opracowanie wiasne

Z przeprowadzonego pomiaru wynika, ze okolo 291 an-
kietowanych (69%) zna termin zaczerpniety z jezyka angiel-
skiego, jakim jest ,eco-driving”, przy czym blisko co trzeci
badany nie znal badanego pojecia w czasie wypelniania an-
kiety (w tym okolo 65% kobiet). W przyblizeniu o 48%
wiecej kobiet niz mezczyzn nie zna rozwazanego terminu.
Zatem, przenoszac wyniki na zbiorowos¢ ogélna, mozna
stwierdzié, ze idea okreslana ,,eco-driving” jest mniej znana
wsréd kobiet niz wsréd mezezyzn. Przyczyna zaistniej sytu-
acji moze by fake, iz wiecej mezczyzn jest kierowcami, w szcze-
gblnosci kierowcami zawodowymi, a ich zainteresowanie
motoryzacja jest stosunkowo wieksze. Badanie dowiodlo, iz
gléwnym Zrédlem wiedzy na temat ,eco-drivingu” jest in-
ternet — az 39% odpowiedzi deklarujacych znajomos¢ poje-
cia. Z pewnos$cia najmniej informacji na analizowany temat
ankietowani znalezli w ksiazkach. Okolo 27% respondentéw
znajacych pojecie ,,eco-drivingu” dowiedzialo si¢ 0 nim na
kursach na prawo jazdy Ze wzgledu na dostepnosé¢ danych
niezbedne jest wiec przeanalizowanie natezenia wiedzy prze-
kazanej na kursach prawo jazdy przed 1 stycznia 2015 roku
oraz po tym okresie, czyli przed i po wejsciu w zycie przepi-
séw prawnych obligujacych do przekazywania wiedzy na
temat ,eco-drivingu” w czasie kurséw i egzekwowania jej
w czasie egzaminéw na prawo jazdy. Uzyskane wyniki z po-
miaru ankietowego przedstawia tabela 3.

Wyniki zawarte w tabeli 3 wskazuja na to, ze wicksza
cze$¢ ankietowanych (59%) uzyskala informacje na temat
energooszczednej jazdy podczas odbywania kurséw na pra-
wo jazdy, przede wszystkim w malym oraz w Srednim stop-
niu. Warto jednak szczegdtowo przestudiowac poziom prze-
kazanej wiedzy w rozbiciu na dwa okresy: przed oraz po
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Tabela 3
Stopien wiedzy przekazany w czasie kursow na prawo jazdy
w okreslonym czasie [liczba odpowiedzi/procent odpowiedzi]
Pozyskana wiedza Data zdania prawo jazdy
0 ,eco-drivingu” w czasie kursow | przed 1 stycznia | po 1 stycznia Ogotem
na prawo jazdy 2015+t 2015t.
Nie przekazano 82 (35,8%) 34 (17,8%) 116 (27,6%)
Tak, w duzym stopniu 25 (10,9%) 29 (15,2%) 54 (12,9%)
Tak, w matym stopniu 52 (22,7%) 45 (23,5%) 97 (23,1%)
Tak, w $rednim stopniu 39 (17,0%) 58 (30,4%) 97 (23,1%)
Nie pamigtam 31 (13,6%) 25 (13,1%) 56 (13,3%)
0got 229 (100%) 191 (100%) 420 (100%)

Zrédio: opracowanie wiasne

1 stycznia 2015 roku. Badajac testem niezaleznosci * zwia-
zek pomiedzy data zdania prawa jazdy a stopniem wiedzy
przekazanej na kursach, zweryfikowano, iz zaleznos¢ jest
statystycznie istotna (p<0,05). Tym samym stwierdzi¢ moz-
na, ze data zdania egzaminu na prawo jazdy, a co za tym
idzie czas odbywania kurséw z danego zakresu, ma wplyw
na poziom wiedzy zdobyty na kursach prawo jazdy. Wiekszy
zakres wiedzy uzyskaly osoby zdajace prawo jazdy po 2015
roku. Wynik taki jest zapewne efektem wprowadzenia wspo-
mnianych powyzej przepiséw. Powracajac do badania znajo-
mosci pojecia ,,eco-driving” w otoczeniu kierowcéw, niezbed-
na jest analiza szczegSlowa tego zjawiska w poszczegdlnych
grupach wiekowych respondentéw, co przedstawiono na
rysunku 2.

Znaczaco odbiegajacym wynikiem od pozostalych jest
zmienna dotyczgca nieznajomosci terminu ,.eco-driving” dla
respondentéw w kategorii wiekowej 265 lat. W tej grupie
okoto 92% ankietowanych odpowiedzialo na pytanie prze-
czaco, dowodzgc tym samym, iz pojecie ,eco-driving” nie
jest znane dla oséb starszych. Przyczyna tego moze by¢ an-
glojezyczna terminologia, a idea energooszczednej jazdy
w Polsce pod okresleniem ,eco-driving” intensywnie zacze-
ta sie rozwijac dopiero po 2000 roku. Wiedza na temat ,,eco-
-drivingu” w grupie oséb w wieku 25-34 oraz 35-44 lat

w najwickszym stopniu zostala zaczerpnieta z internetu.
Z kolei jako zrédla informacji na temat ,,eco-drivingu”, prze-
kazywanych w czasie kurséw na prawo jazdy, najwiccej de-
klarowalo os6b z kategorii wiekowej 2534 oraz 18-24 lat.
To dodatkowo potwierdza dotychczasowe wyniki, ktére wy-
kazaly, iz wiedza o znacznie wickszym natezeniu z obszaru
seko-drivingu” przekazywana jest po 1 stycznia 2015 roku
na szkoleniach przygotowujacych do egzaminu na prawo jaz-
dy. Nadto 71% ankietowanych, kt6rzy udzielili odpowiedzi
zaprzeczajacej znajomosci terminu, jakim jest ,,eco-driving”,
zdawala prawo jazdy przed 1 stycznia 2015 roku.

Zdecydowanie rézny poziom znajomosci koncepcji ,eco-
-drivingu” prezentujg kierowcy niezawodowi oraz kierowcy
zawodowi (tab. 4). Najwiecej ankietowanych (w przyblizeniu
36%) z grupy kierowcéw nie bedacych kierowcami zawo-
dowymi uznalo, ze nie zna pojecia jakim jest ,,eco-driving”.
Co warte podkre§lenia, w grupie kierowcéw zawodowych
nieznajomos¢ pojecia potwierdzito zdecydowanie mniej re-
spondentdéw, bo 15%. Z odpowiedzi niezaprzeczajacych,
najwiekszy odsetek odpowiedzi przypadt na znajomosé ter-
minu z internetu oraz z kursu na prawo jazdy. Rozpatrujac
grupe wylacznie kierowcow zawodowych, ponad 39% re-
spondentéw dowiedzialo si¢ o danej koncepcji na szkoleniu
kierowcow. Oznacza to, ze wickszo$¢ firm z branzy trans-
portowej posiada wiedze o korzysciach, jakie przynosi reali-
zacja dzialan proekologicznych z zakresu ekojazdy i przeka-
zuje ja swoim kierowcom w czasie szkolen udoskonalajacych
ich technike jazdy.

Majac na wzgledzie to, ze oprécz okreslenia ,,eco-driving”
istnieje szereg synonimdéw oznaczajacych energooszczedng
jazde, sprawdzono znajomosé jednego z nich wsréd oséb
bioracych udzial w badaniu. Rozklad odpowiedzi dotyczacy
znajomosci pojecia, jakim jest ekonomiczny styl jazdy, ze-
stawiono z wynikami obrazujacymi znajomos¢ terminu ,,eco-
-driving” (rys. 3).

Zaprezentowane wyniki niezaprzeczalnie dowodza, ze
jedynie 57 ankietowanych (14%) z grona wszystkich uczest-
nik6w badania nie zna pojecia ,ekonomiczny styl jazdy”.

100% _— e EE — . . . . . .
= E . Wynik ten ewidentnie odbiega od poprzedniego pytania
. | : 27% = _ 23% odnoszacego sie do orientacji w temacie ,eco-drivingu”,
18% e
§ oo L b . = Tabela 4
© 24% (| B L. B D B B p
5 == Znajomos$¢ terminu ,,eco-driving” w podziale na grupy kierowcow
= 0% — - | 29% [liczba odpowiedzi/procent odpowiedzi]
; 22% | o L . . Kierowca Kierowca i
. 31% | B oot Znajomos¢ terminu ,.eco-driving niezawodowy zawodowy Ogot
11% 24% Nie dowiedziatem/am sig od nikogo, o o o
. I - | . poniewaz nie znam danego terminu Uik i) IS PR
o _ ‘ Tak, czytalem/am o tym w internecie | 89 (27,8%) 23 (23,0%) | 112 (26,7%)
& @ = Ky s @ N
. & S & g .
& & ¢ & & & & i
A A ey emoumakISe | 6o 1g8%) | 18(180% | 78(186%
s & & $ & « N Tak, styszatem/am o tym na szkole
& g N & > N ’ : % 9 9
o f K & & \Qe\”@ r il Keroweow 16 (5,0%) 39 (39,0%) 55 (13,1%)
s & & & < Tak, dowiedziatem/am sig od znajo-
« & & & ' 9 9
g& g”b . ¥ mego/ych 29 (9,1%) 5 (5,0%) 34 (8,1%)
“ & Tak, czytalem/am o tym w ksiazce 9 (2,8%) 0 (0,0%) 9(2,1%)
W 18-24lat @25-34lat [O35-44lat [D45-54lat @E55-64 lat W >=65 lat Inna OdDOWiEdz 3 (0,9%) 0 (010%) 3 (0’7%)
Rys. 2. Znajomo$¢ terminu ,eco-driving” w podziale na kategorie wiekowe Ogot 820 (100%) 100 (100%) 420 (100%)

Zrodto: opracowanie wiasne

Zrédio: opracowanie wiasne
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ekonomiczny styl jazdy 13,57% | 86,43% ‘

ENIE OTAK Inna odpowied?

eco-driving” 30,71% ‘ 68,57% 0{71%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Udziat [%]

Rys. 3. Graficzne zestawienie pordwnawcze znajomosci pojgcia ,eco-driving” i ekonomiczny
styl jazdy

Zrodto: opracowanie wiasne

w ktérym ponad polowa respondentéw wiecej oswiadczyla,
iz nie spotkala sie z terminem ,eco-driving”. Przyczyn ta-
kiego stanu rzeczy upatrywaé mozna z jednej strony w wiek-
szym kojarzeniu pojecia, jakim jest ekonomiczny styl jazdy
z oszczedno$ciami powigzanymi z paliwem, z drugiej nato-
miast w spolszczonej odmianie danej nazwy. Najwiecej osdb,
ktére nie zna omawianego okreslenia, nalezy do grupy wie-
kowej powyzej 65 lat (58%), co réwniez wskazuje na naj-
wiekszy udzial wyréznionej kategorii wiekowej w nieznajo-
mosci terminu. W poréwnaniu jednak z pytaniem
poprzednim odsetek oséb starszych nieznajacych pojecia
»ekonomiczny styl jazdy” jest mniejszy w stosunku do 0s6b
z grupy wiekowej powyzej 65 lat (91%), ktére nie znaja
terminu ,eco-driving”. Odnoszac sie do ogdtu badanych,
jedynie 4% mezczyzn oraz 28 % kobiet nie zna pojecia ,.eko-
nomiczny styl jazdy”. Biorac po uwage kierowcéw zawodo-
wych, to jedynie 4% respondentéw nie spotkalo si¢ z takim
okresleniem. Uzupelniajaco poproszono uczestnikéw bada-
nia o krétkie wyjasnienie pojecia ,,ekonomiczny styl jazdy”
w celu weryfikacji poprawnosci udzielonych odpowiedzi
w pytaniu zamknietym. Wiekszo$¢ ankietowanych wypo-
wiedziala sie poprawnie. Respondenci, ktérzy udzielili bez-
myslnych odpowiedzi, zostali wykluczeni z procesu badaw-
czego podczas etapu redukcyjnego.

Znaczenie idei ,.eco-drivingu” dla kierowcow
Obok zweryfikowania znajomosci koncepcji eko-jazdy wsrdd
uzytkownikéw drég bardzo waznym aspektem jest réwniez
ocena stopnia istotnosci teorii ,,eco-drivingu” dla badanych
0s6b w kierowaniu pojazdami. Respondenci wyrazali swoje
odniesienie do rozwazanej koncepcji na skali procentowe;j.
Ocena roli, jaka odgrywa ,.eco-driving”, polegata na okres-
leniu indywidualnych doznar respondenta w skali od 0% do
100% (0% — zupelnie nieistotne znaczenie, 100% — calkowi-
cie istotne znaczenie). Z pewnoscia ple¢ oraz grupy kierow-
cOw sa kategoriami réznicujacymi odpowiedzi. W tabeli 5
przedstawiono statystyczng analize, ktéra dotyczy roli, jaka
odgrywa idea ,,eco-drivingu” w prowadzeniu pojazdu dla ba-
danej zbiorowosci oraz w podziale na plec i grupy kierowcéw,
a na rysunkach 4 i 5 zilustrowano rozklad waznosci pojecia
seco-drivingu” w podziale na plec i grupy kierowcéw.
Blisko 22% ankietowanych wskazalo na 50% role jaka
odgrywa ,eco-driving” w ich codziennej jezdzie. Srednia
warto$¢ znaczenia ,.eco-drivingu” dla danej populacji wyno-
si 58,02%. W przyblizeniu 57% ogétu respondentéw wy-
powiedzialo sie za ocena w przedziale od 50% do 70%.
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Tabela 5
Analiza statystyczna znajomosci koncepcji ,,eco-drivingu”
ogdétem oraz w podziale na pte¢ oraz grupy kierowcow
Badani Srednia | Odch. Kwartyl Wsp. Wsp. | Kurtoza
[%] std. [%] zmiennosci asymetrii
[%]
Dolny | Srodkowy | Gorny
Ogotem 58,02 | 19,79 | 50 60 70 | 34,10 0,22 | 0,100
Kobiety 53,08 | 19,69 | 40 50 60 | 37,09 0,08 | 007
Mezczyzni | 61,45 | 19,16 | 50 60 70 | 31,18 -032 | 032
Kierowcy 56,66 | 19,76 | 50 60 70 | 3487 -0,21 0,12
niezawodowi
Kierowcy | 62,40 |19,34 |50 |60 70 3099 |-027 0,15
zawodowi

Zrodto: opracowanie wiasne

Sytuacja wyglada podobnie w przypadku mezczyzn.
Odnoszac si¢ natomiast do kobiet, dopatrze¢ sic mozna prze-
suniecia danego przedzialu w kierunku mniejszych wartosci.
Zatem ponad 50% kobiet wskazalo na oceny waznosci ba-
danego terminu w praktyce, od 40% do 60%. Przypuszczaé
mozna wiec, iz kobiety ocenily nizej znaczenie ,,eco-drivingu”
od mezczyzn. Przeanalizowanie roli odgrywanej przez ,.eco-
-driving” dla poszczegélnych grup kierowcéw jest takze
niezbedne do uzyskania pelnych informacji zwiazanych z ba-
dana zmienng. Okazuje sie, iz §rednia warto$¢ znaczenia
seco-drivingu” dla kierowcdéw niezawodowych (56,66%) jest
nizsza niz dla kierowcéw zawodowych (62,40%), co wska-
zuje na wicksza wage przypisywana koncepcji ,,eco-driving”
przez tych ostatnich.

Wspdlezynnik zmiennosci, ktdry okresla zréznicowanie
cechy badanej, ksztaltuje sie na poziomie powyzej 30% we
wszystkich analizowanych przypadkach. Oznacza to, ze zr6z-
nicowanie ocen jest umiarkowane. Miarg, ktéra uwidacznia
ksztaltowanie sie wynikéw dla danej zmiennej wokdét $red-
niej, jest wspélczynnik asymetrii. W kazdym przypadku
miara ta jest ujemna, co $wiadczy o lewostronnej asymetrii
rozkladu, a dowodzi, iz wiekszos$¢ ankietowanych wskazuje
na wigksza role ekojazdy, niz wynosi $rednia jej wartos¢. We
wszystkich przypadkach dodatnie wartosci kurtozy swiadcza
o tym, ze wickszo$¢ uzyskanych wynikéw skoncentrowana
jest wokot srednie;j.

Rozklad waznosci pojecia ,,eco-drivingu” pokazuje, ze dla
kobiet znaczenie teorii w codziennym uzytkowaniu pojazdu
jest nizsze niz dla mezczyzn. Az 27,3% z nich wypowiedzia-
fo si¢ za ocena Srodkowa (50%). Po osiagnigciu tego punktu
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Rys. 4. Rozkfad waznosci pojecia ,,eco-drivingu” z podziatem na pte¢ badanych oraz ogétem
Zrédto: opracowanie wiasne
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udzial kobiet oceniajacych znaczenie ekojazdy zaczyna spa-
dad, z kolei mezezyzn rosngé. 25% kobiet wskazuje wazno$é
pojecia na poziomie 40% lub nizszym, na co wskazuje kwar-
tyl dolny. U mezczyzn z kolei kwartyl dolny wynosi 50%.
Mediana waznosci roli ,,eco-drivingu” dla kobiet i mezczyzn
wynosi odpowiednio: 50% i 60%. Réwnie zrdznicowany
stopieft waznosci pojecia ,eco-drivingu” w prowadzeniu po-
jazdu obserwuje si¢ w grupie kierowcéw zawodowych i nie-
zawodowych. Wiecej kierowcéw niezawodowych nizej oce-
nia role ,eco-drivingu”, niz kierowcéw zawodowych. Az
24,69% z nich wypowiedzialo si¢ za ocena Srodkowa (50%).
Po osiagnieciu tego punktu udzial kierowcéw oceniajacych
znaczenie ekojazdy zaczyna spadal. Z kolei udziat kierowcow
zawodowych w ocenie znaczenia zmniejsza sie dopiero po
osiagnieciu 70% poziomu waznosci pojecia.
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Rys. 5. Rozkiad waznosci pojecia ,eco-drivingu” z podziatem na grupy kierowcdw oraz ogétem
Zrodto: opracowanie wiasne

Badajac testem U Manna-Whitneya réznice w stopniu
odgrywania roli ekojazdy dla zaréwno kobiet i mezczyzn,
jak réwniez dla kierowcéw zawodowych i niezawodowych,
zweryfikowano, iz na poziomie istotnosci a=0,05 przeciet-
ne poziomy znaczenia réznia si¢ w sposdb statystycznie istot-
ny (p<0,05). Oznacza to, ze zgodnie z przypuszczeniami,
koncepcja ,,eco-drivingu” ma dla kobiet kierujacych nizszg
range niz dla mezczyzn, podobnie jak dla kierowcéw nieza-
wodowych niz dla kierowcéw zawodowych.

Korzysci ze stosowania zasad energooszczednej jazdy
wedtug kierowcow

W trakcie badania poproszono réwniez respondentéw o wyra-
zenie opinii na temat wplywu stosowania zasad energooszczed-
nej jazdy na wymienione w odpowiedziach kwestie majace
zwiazek z ruchem drogowym, czyli bezpieczenstwem, eko-
logia lub ekonomia, oraz bezposrednio z kierowca (redukcja
stresu), ktére dotycza przede wszystkim korzysci osigganych
z energooszczednego kierowania pojazdem. Jeden respondent
mogt zaznaczy¢ kilka odpowiedzi réwnoczesnie i z tej moz-
liwosci skorzystata wiekszo$¢ ankietowanych. Jezeli byly to
pojedyncze odpowiedzi, to dominowaly korzysci skorelowane
z oszczednoSciami paliwowymi (8%). Analizujac natomiast
wielokrotny wybdr, 18% respondentéw udzielito odpowiedzi
dotyczacej wplywu ekojazdy na $§rodowisko naturalne, na
oszczednosci zwigzane z eksploatacja oraz z no$nikami energii.
W oparciu o wszystkie udzielone odpowiedzi (1389) sporza-
dzono diagram obrazujacy wplyw ekojazdy na poszczegdlne
kwestie zwiazane z ruchem drogowym (rys. 6).
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Rys. 6. Podziat odpowiedzi respondentéw ze wzgledu na wptyw ekojazdy na kwestie powia-
zane z ruchem drogowym
Zrédto: opracowanie wiasne

Zdecydowanie najwieksza liczba odpowiedzi przypisana
jest do wplywu ekojazdy na oszczedno$ci powiazane z mniej-
szym zuzyciem paliwa. Nie jest to zaskakujacy wynik ze wzgle-
du na fakt, iz ,eco-driving”, czy ekonomiczny styl jazdy naj-
czesciej kojarzony jest z korzy$ciami finansowymi majacymi
zwiazek z kwestiami paliwowymi. Wieksza cze$¢ ankietowa-
nych wypowiedziala si¢ réwniez za interakcja ekojazdy ze $ro-
dowiskiem naturalnym. Badanie dowodzi, iz kierowcy posia-
daja niezbedng wiedze dotyczacg dwdch najwazniejszych
efektow, jakie przynosi jazda zgodna z zasadami ,,eco-drivingu”,
zaréwno ekonomicznych oraz ekologicznych. Niekorzystnym
jednak wynikiem jest zbyt mala korelacja energooszczednej
jazdy z redukcja stresu kierowcy oraz jej wplywem na krétszy
czas przejazdu miedzy punktem A i B wyrazona przez ankie-
towanych. Otrzymany wynik zalezny moze by¢ od niewystar-
czajacej wiedzy kierowcy odno$nie wykreowanych na prze-
strzeni lat zasad ekojazdy oraz zalet, jakie przynosza. To
unikanie sytuacji konfliktowych na drodze, dokladna obser-
wacja otoczenia, korzystanie z systeméw bezpieczefistwa czy
optymalne zaplanowanie trasy przez kierowcéw odpowiednio
oddziatuja na wymienione powyzej korzysci.

Ocena zasad ,,eco-drivingu” a czestotliwos$c ich stosowania
Nie tylko sama znajomos¢ pojecia ,eco-drivingu”, lecz zro-
zumienie jego idei jest niezbedne do kierowania pojazdem
w sposOb przynoszacy korzysci. Dana koncepcja oparta jest
przede wszystkim na zasadach, ktére stworzone zostaly na
przestrzeni lat przez wielu naukowcéw podejmujacych szereg
eksperymentéw z tym obszarem powigzanych. Dlatego tez
ankietowani zostali poproszeni o wskazanie skutecznosci rdz-
nych zasad mogacych mie¢ wplyw na mniejsze zuzycie paliwa
(catkowicie nie wplywa, w malym stopniu wplywa, nie mam
zdania, w duzym stopniu wplywa, catkowicie wplywa) oraz
okreslenia czestosci ich stosowania w praktyce (nie stosuje
tych zasad, rzadko stosuje te zasady, czesto stosuje te zasady
i zawsze stosuje te zasady). Otrzymane wyniki przedstawione
zostaly w postaci piramidy na rysunku 7, gdzie lewa stro-
na piramidy ilustruje stopiefi skutecznosci poszczegdlnych
zasad (duzy i bardzo duzy wplyw na zmniejszenie zuzycia
paliwa), a prawa strona piramidy przedstawia czeste i ciagle
stosowanie tych zasad.
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Przynajmniej dwéch na trzech respondentéw wiekszo$é
z przedstawionych w kwestionariuszu zasad ekojazdy wska-
zalo jako znaczaco wplywajace na redukcje zuzycia paliwa.
Czynniki, ktére zostaly wskazane jako mniej skuteczne
w zmniejszaniu zuzycia paliwa, to regularne badania tech-
niczne spalin, jazda zaraz po uruchomieniu silnika oraz ko-
rzystanie z energooszczednych opon. Przyczyna takiej opinii
moze by¢ fake, iz wiekszosci kierowcéw nieznajacych zasad
ekojazdy nie znajduje negatywnego wplywu na srodowisko
naturalne, na przyklad w wydzielaniu przez pojazd spalin.
Blisko co czwarty badany twierdzi, iz zastosowanie opon
energooszczednych w malym stopniu wplywa na mniejsze
zuzycie paliwa. By¢ moze taka opinia zwigzana jest z brakiem
doswiadczenia w uzytkowaniu takiego typu ogumienia ze
wzgledu na wysoki koszt ich zakupu.

Unikanie p
Jazda w optymalnym zakresie obrotéw silnika
Kupowanie paliwa dobrej jakosci

Planowanie trasy przed jazdg

Unikanie zbednego obciqzenia

Zakup pojazdu oszczednego

Jazda przy uzyciu tempomatu

Przewidywanie ruchu

Jazda ze wzniesienia bez pedatu gazu na biegu
Jazda na wysokim biegu i niskich obrotach
Dbatosc o cisnienie w oponach

Rozgrzewanie silnika na postoju

Korzystaniez energooszczednych opon
Reguralne badanie techniczne spalin

Rzadkie korzystanie z klimatyzacji

Jazda zaraz po uruchomieniusilnika
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Rys. 7. Ocena skuteczno$ci réznych zasad na zmniejszenie zuzycie paliwa wraz z czestoscig
ich stosowania w praktyce [%]
Zrodto: opracowanie wiasne

Zdecydowanie najwiecej respondentéw wskazuje na wy-
soka skuteczno$¢ w zmniejszaniu zuzycia paliwa zasad zwia-
zanych z unikaniem gwaltownych przyspieszefi/hamowan,
jazda w optymalnym zakresie obrotéw silnika oraz z zaku-
pem pojazdu oszczednego. Dwie pierwsze zasady sa przeka-
zywane w czasie kurséw na prawo jazdy, co moze wplywac
na osiagniety wynik w badaniu. Zdecydowanie cz¢sciej sly-
szeli o nich respondenci bioracy udzial w kursach po 1 stycz-
nia 2015 roku: kolejno 0 29% i 53% wiccej z nich poznato
zasady dotyczace hamowania silnikiem oraz jazdy w opty-
malnym zakresie predkosci niz na kursach prawo jazdy re-
alizowanych przed 1 stycznia 2015 roku. Co ciekawe, co
czwarty respondent nie ma wiedzy na temat negatywnego
wplywu klimatyzacji na wielko$¢ zuzycia paliwa. Wickszy
odsetek ankietowanych uwaza, ze planowanie trasy przed
jazda oraz przewidywanie ruchu catkowicie oddzialuje na
redukcje zuzycia paliwa.

Wsrod udzielajacych odpowiedzi ,,zawsze stosuje te za-
sady” najwiecej, bo ponad 70% os6b zadeklarowalo, iz uzy-
wa zasad w zakresie jazdy w optymalnym zakresie obrotéw
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silnika, unikania gwaltownych przyspieszefi/hamowan oraz
przewidywania ruchu. Pozostale zasady ,.eko-drivingu” wy-
korzystywane sa najczesciej przez 43—50% respondentow.
Stosuja oni gléwnie nastepujace zasady: unikanie gwaltow-
nych przyspieszeni, kupowanie paliwa dobrej jakosci, jazda
na wysokim biegu i niskich obrotach, jazda w optymalnym
zakresie obrotéw silnika czy planowanie trasy przed jazda.

Poréwnujac ocene efektywnosci danej zasady ekojazdy
z wyznaczong czestotliwoscig jej stosowania w praktyce, za-
uwaza sie, iz udzielone odpowiedzi sa wzgledem siebie w du-
zym stopniu skorelowane. Jednak najwyzszy poziom oceny
czynnikéw oddzialywujacych na mniejsze zuzycie paliwa (cal-
kowity wplyw) deklarowany przez uczestnikéw pomiaru w py-
taniu dotyczacym czestosci stosowania danych zasad w znacz-
nej czedci przypadkéw nie réwnal sie odpowiedzi wyrazonej
réwniez w stopniu najwyzszym (zawsze). Zauwazy¢ mozna,
ze kierowcy deklarujacy wysoka ocene (wplyw w duzym stop-
niu, catkowity wplyw) dla zasad, czyli regularne badania tech-
niczne, rozgrzewanie silnika na postoju, jazda zaraz po uru-
chomieniu silnika, korzystanie z energooszczednych opon,
rzadkie korzystanie z klimatyzacji z uwagi na redukcje zuzy-
cia no$nikéw energii, nie wykorzystuja ich w zyciu codzien-
nym. Fakt ten widoczny jest w szczeg6lnoSci przy zasadzie
zwiazanej z zakupem oszczednego pojazdu. 50% responden-
téw ocenila najwyzej wplyw danego czynnika na zmniejszenie
zuzycia paliwa, jednak tylko 20% z nich uzywa tej zasady
zawsze. Sadzi¢ mozna, ze istnieje zalezno$¢ pomiedzy czesto-
$ciag wykorzystywania analizowanej zasady a kosztami zakupu
pojazdu ekonomicznego.

Uzupelniajacym pytaniem, skorelowanym z grupami
kierowcow, jest czestos¢ uzywania trybu ECO przez osoby
prowadzace pojazd. Wyniki uzyskane z pomiaru widoczne
sa na rysunku 8.

Blisko 45% kierowcéw niezawodowych nie posiada try-
bu ECO w pojezdzie. Jak wynika ze statystyk europejskich,
to polscy kierowcy sa w czoléwce posiadania jednych z naj-
starszych pojazdéw w Europie. Z danych opublikowanych
przez Eurostat wynika, ze blisko 40% samochodéw osobo-
wych zarejestrowanych w Polsce ma powyzej 20 lat {4}].
Dlatego tez weryfikowany system jest dla nich obcy.
Zaskakujace jest, iz blisko co trzeci respondent posiada na
wyposazeniu swojego pojazdu tryb ECO, ale go nie uzywa.
Mozna przypuszczad, ze taki stan rzeczy zintegrowany jest
ze spolecznym przeswiadczeniem o wadach, jakie posiada
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omawiana funkcja. W grupie kierowcéw niezawodowych
z trybu ECO korzysta $rednio co czwarty kierowca nieza-
wodowy, przy czym tylko co drugi z tej grupy uzywa go
czesto. Tryb ECO zdecydowanie czesciej wykorzystuja kie-
rowcy zawodowi (30% czesto i 29% rzadko), co wigze sie
z pewnoscia z tym, iz kierowcy zawodowi czesciej maja do
dyspozycji pojazdy wyposazone w ten tryb (blisko 90% po-
jazd6w) oraz w czasie kurséw na prawo jazdy lub w szkole-
niach zostajg zapoznani z odpowiednim jego uzytkowaniem,
jak i korzyS$ciami uzyskiwanymi podczas wlasciwego korzy-
stania z niego.

Podobnie jak w przypadku uzytkowania trybu ECO, roz-
ktadajq sie réznice w czestosci uzytkowania tempomatu
w czasie jazdy przez kierowcéw zawodowych i niezawodo-
wych, wskazujac na zdecydowanie rzadsze stosowanie urza-
dzenia przez tych drugich. Okolo % kierowcéw zawodowych
uzywa tempomatu w czasie prowadzenia pojazdu, z czego
dwbch na trzech kierowcéw robi to czesto. Z pewnoscia taka
jazda przynosi samym kierowcom lub przedsi¢biorcy ich
zatrudniajacemu wymierne korzysci. Duzy nacisk na jazde
z uzyciem tempomatu stawiajg organizatorzy szkolen z eko-
jazdy, w szczeg6lnosci trenerzy prowadzacy kursy indywi-
dualne z kierowca i kontrolujacy na biezaco jego bledy po-
pelniane w czasie jazdy. Sam system monitorujacy styl jazdy
kierowcéw zainstalowany w pojazdach ciezarowych czesto
przekazuje informacje kierowcy miedzy innymi o rzadkim
korzystaniu z tempomatu w czasie jazdy. To z kolei przyczy-
nia sie do zdobycia nawyku przez kierowce i czestszemu
uzytkowaniu tej funkcji. Tylko 7% kierowcéw zawodowych
deklaruje, ze nie posiada tempomatu w pojezdzie. Powigzane
jest to by¢ moze z przestarzaly flota pojazdéw. Natomiast
w przypadku kierowcéw niezawodowych co trzeci respon-
dent deklaruje brak posiadania tempomatu w pojezdzie
(33,44%) i blisko tyle samo badanych twierdzi, iz pomimo
jego posiadania nie korzysta z badanego urzadzenia w czasie
jazdy (31,25%). Zaobserwowane rezultaty zaleza od braku
umiejetnosci w obstugiwaniu urzadzenia oraz od wysokiego
udzialu samochodéw osobowych w kraju majacych ponad
20 lat, ktére nie sa wyposazone w badane rozwiazania {4].

Z odpowiedzi udzielonych przez respondentéw wynika,
iz zasady dzialania system6éw wspomagajacych jazde, nie-
czesto sa przekazywane na kursach na prawo jazdy. Jedynie
co piaty badany mial kontakt z taka wiedza podczas kurséw.
Zauwaza si¢, ze 0 35% wiccej osOb poznalo te zasady na
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kursach na prawo jazdy odbytych po 1 stycznia 2015 roku,
niz przed 1 stycznia 2015 roku. Wyniki badania nie sa sa-
tysfakcjonujace, tym bardziej ze tempomat jest jedna z prak-
tycznych funkcji wspomagajacych ekojazde.

Koncepcja ,,eco-drivingu” w otoczeniu branzy TSL

Z racji tego, iz poddana badaniom zostata grupa liczaca 100
kierowcéw zawodowych, warto wyciagnal szereg wnio-
skéw dotyczacych ksztaltowania sie teorii ekojazdy wsréd
analizowanej kategorii oséb. Ponadto, poddajac pomiaro-
wi kierowcéw zawodowych, zebrano informacj¢ na temat
podejscia firm z branzy TSL do wymienionej idei. Okolo
’/, przebadanych kierowcéw zawodowych zwraca uwage
na ekonomiczne kierowanie pojazdem, zaréwno podczas
jazdy zawodowej i prywatnej, co $wiadczy o Swiadomym
wykorzystaniu zasad ,,eco-drivingu” w praktyce. Co cieka-
we, co czwarty badany stosuje dzialania energooszczedne
jedynie podczas jazdy prywatnej, nie zwracajac uwagi na
ten aspekt w pracy zawodowej, a odwrotna sytuacje de-
klaruje 6% kierowcéw zawodowych. Blisko 7% kierowcéw
zawodowych nie zwraca uwagi na kierowanie pojazdem
w sposOb przynoszacy korzy$ci ekonomiczne i ekologiczne.
Przyczyn w tak otrzymanym rezultacie dopatrywaé sie
mozna przede wszystkim w nieznajomosci zasad ze strony
kierowcéw, braku motywacji i nakazu ekonomicznej jazdy
oraz braku organizacji szkoleni przez pracodawcéw. Z tego
tez wzgledu przeanalizowano réwniez czynnosci z zakresu
ekojazdy podejmowane przez osoby zatrudniajace kierow-
c6w zawodowych.

Wedlug informacji plynacych od 100-osobowej grupy

kierowcow zawodowych:

e w 58 przypadkach pojazdy shuzbowe wyposazone sa
w systemy monitorujace zuzycie paliwa,

e w 36 przypadkach pracodawca prowadzi szkolenia
z zakresu ekonomicznej jazdy,

e w31 przypadkach pojazdy wyposazone sa w systemy
monitorujace styl jazdy kierowcéw,

e w 29 przypadkach przedsiebiorcy reaguja na popet-
niane w czasie jazdy bledy kierowcéw zwiazane
z nieekonomiczng jazda,

e w 16 przypadkach przedsiebiorcy prowadza system
premiowania kierowcéw (wynagradzania za ekono-
miczng jazde),

e az w 35 przypadkach przedsicbiorcy nie podejmuja
zadnych dzialan promujacych ekojazde kierowcow.

W samochodach nowej generacji, przede wszystkim
w ciggnikach siodlowych, systemy monitorujace zuzycie
paliwa wystepuja, co jest rdwnoznaczne z rezultatem uzy-
skanym z badania sondazowego. Czesto na takiej aktywno-
$ci, a co za tym idzie wylacznie kontroli zuzycia paliwa,
przedsicbiorstwo poprzestaje w zakresie dzialan w temacie
ekojazdy. Niekiedy jednak reaguje na bledy popelniane
w czasie jazdy przez kierowce. Wsrdd podejmowanych czyn-
nosci przez pracodawcéw najrzadziej stosowany jest system
wynagradzajacy kierowcéw za ekonomiczng jazde (16%).
Jest to innowacyjny trend, dlatego tez jest stosowany do tej
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pory w malej liczbie przedsiebiorstw. Nalezy mie¢ na uwadze,
iz takie dzialania powinny miec charakter wtérny w stosun-
ku przede wszystkim do szkolen z ekojazdy. To one pozwa-
laja wzbogaci¢ umiejetnos¢ prowadzenia pojazdu przez kie-
rowcéw zawodowych do poziomu wysoko oszczednego.
Organizacja takich szkolefi powinna by¢ zatem strategicz-
nym celem dziatalnosci przedsiebiorstw transportowych,
a w rzeczywistosci nie jest — az 57% badanych kierowcéw
zawodowych nie uczestniczy w tego typu szkoleniach.
Srednio co trzeciemu badanemu kierowcy pracodawca or-
ganizuje zaréwno teoretyczne, jak i praktyczne szkolenia,
11% badanych moze liczy¢ wylacznie na szkolenia teore-
tyczne, a w 2 przypadkach na 100 organizowane byly szko-
lenia praktyczne z ekojazdy. Jezeli kierowcy uczestnicza
w praktycznych i teoretycznych szkoleniach z ekojazdy, naj-
czesciej sa one realizowane przez producentéw pojazdéw
(33%), przez wyspecjalizowane osoby zajmujace sie tego
typu szkoleniami (16%) oraz przez firmy dostarczajace sys-
tem monitorujacy styl jazdy kierowcéw (14%). Wedlug 16%
kierowcéw zawodowych cze$é teoretyczna jest najczesciej
przekazywana przez samych pracodawcéw.

Badania wykazaly, iz czestos¢ wystepowania szkoleni dla
kierowcow zawodowych z zakresu ekojazdy zalezna jest od
wielkosci przedsiebiorstwa. Blisko ¥4 kierowcéw zatrudnio-
nych w malym lub $rednim przedsi¢biorstwie nie doswiad-
czylo organizacji szkoleni ze strony pracodawcy, natomiast
okoto 80% ankietowanych zatrudnionych w duzych lub
bardzo duzych przedsi¢biorstwach przyznalo, iz pracodawcy
doszkalaja kierowcéw z zakresu ekonomicznej jazdy. Badajac
zwiazek pomiedzy wielkoscia firmy a realizacjg szkoleni z idei
»eco-drivingu” testem niezaleznosci %, zweryfikowano, iz
zaleznos¢ jest statystycznie istotna (p<0,05). Tym samym
stwierdzi¢ mozna, ze wielko$¢ firmy wplywa na podejmo-
wane dzialania ze strony pracodawcy w kierunku organiza-
gji szkolen z ekonomicznej jazdy.

Podsumowanie

Analiza i ocena poziomu wiedzy, jaka posiadaja kierowcy
zawodowi i niezawodowi w Polsce na temat koncepcji ,.eco-
-drivingu” dowodzi zréznicowanego stopnia jej wykorzysta-
nia w praktyce przez uzytkownikéw drég. Gléwne czynniki,
ktére maja znaczenie w wykorzystaniu zasad ekojazdy, to
ple¢, wiek, termin uzyskania uprawnien do prowadzenia
pojazdu, a takze dostep do szkolen w tym zakresie. Same
terminy ,eco-driving” i ,ekonomiczny styl jazdy” znane
sa wsréd uzytkownikéw drég, przy czym w najwickszym
stopniu wsréd kierowcéw zawodowych, w najmniejszym
natomiast przez osoby starsze (tylko 8%) i kobiety (tylko
35%). Termin ,,ekonomiczny styl jazdy” jest bardziej znany
(dla 86% badanych) od pojecia, jakim jest ,,eco-driving” (dla
69%). Gléwnym zrédlem wiedzy na temat ekojazdy jest
internet. W pewnym stopniu takze kursy na prawo jazdy
dostarczajg informacji kierowcom odnosnie zasad energo-
oszczednego kierowania pojazdem, przy czym wickszy zakres
wiedzy z tego obszaru uzyskaly osoby zdajace prawo jazdy
po 1 stycznia 2015 roku (82% badanych), w stosunku do
0s6b odbywajacych kursy wezesniej (36% respondentéw).
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Szerszy dostep do szkoleni z zakresu ,,eco-drivingu” i ekono-
micznego stylu jazdy maja réwniez kierowcy zawodowi. To
powoduje, iz oba pojecia sa w wigkszym stopniu znane w tej
grupie prowadzacych pojazdy. Pojecia ,eco-driving” i ,,eko-
nomiczny styl jazdy” zna kolejno 64% i 83% kierowcéw
niezawodowych oraz 85% 1 96% kierowcéw zawodowych.

Znaczenie idei ekojazdy wsréd badanych kierowcéw moz-
naokresli¢ na poziomie przecietnym —srednio 58 % w 100-stop-
niowej skali. Ekojazda odgrywa mniejsze znaczenie wéréd
kobiet (srednio na poziomie 53,1%) oraz w$rdd kierowcow
niezawodowych (§rednio na poziomie 56,6%). Wicksza wage
do ekojazdy przywiazujg mezczyzni (Srednio na poziomie
61,5%) oraz kierowcy zawodowi (Srednio na poziomie
62,4%). W praktyce zasady ,.eco-drivingu” sa zdecydowanie
czesciej wdrazane wérdd kierowcodw zawodowych. Wigkszy
odsetek kierowcow niezawodowych nie posiada i nie korzy-
sta z funkcji, czyli tempomatu i trybu ECO w pojezdzie
(kolejno 64% i 76%). Z wymienionych funkgji korzystaja
czesciej kierowcey zawodowi (kolejno 82% i 59%). Wickszos¢
z nich zwraca uwage na ekonomiczne kierowanie pojazdem,
zaréwno podczas jazdy zawodowej i prywatnej. Ich pojazdy
Czesto wyposazone sa w systemy monitorujace zuzycie pali-
wa. Ich wicksza $wiadomo$¢ wynika czesto ze szkolefi w tym
zakresie organizowanych przez pracodawcéw, cho¢ szkolenia
z obszaru ,.eco-drivingu” organizowane sa cze$ciej przez fir-
my posiadajace liczniejszy tabor w przedsiebiorstwie. Cze$é
praktyczna i teoretyczna realizowana jest przez producentéw
pojazddéw, przez wyspecjalizowane osoby zajmujace si¢ tego
typu szkoleniami oraz przez firmy dostarczajgce system mo-
nitorujacy styl jazdy kierowcéw. Cze$é teoretyczna jest naj-
czedciej przekazywana przez samych pracodawcéw.

Czynnosci edukacyjne z ,,eco-drivingu” powinny by¢ po-
dejmowane nie tylko przez przedsiebiorstwa, ktére moty-
wuja swoich pracownikéw do doskonalenia stylu ich jazdy,
ale réwniez przez pafistwo. Warto byloby zatem rozszerzy¢
zakres programu szkoleni na kursach prawo jazdy oraz wdro-
zy¢ kampanie reklamowe, ktére beda promowaly ekologicz-
ny i ekonomiczny styl jazdy. Ciekawym rozwiazaniem ze
strony panistwa byloby zagwarantowanie dotacji dla spote-
czefistwa w przypadku wymiany samochodéw na pojazdy
energooszczedne, w tym elektryczne czy napedzane wodo-
rem. Inicjatywy takie z pewnoscia dotarlyby do szerokiego
grona kierowcow oraz calego spoleczeistwa i przyczynityby
sie do poglebienia ich wiedzy w omawianym zakresie.
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OCENA INFORMACJI PASAZERSKIE) W POJAZDACH
KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W KRAKOWIE

ORAZ PROPOZYCJE JEJ ZMIAN NA PODSTAWIE
WYNIKOW BADAN SONDAZOWYCH?

Streszczenie: W artykule poruszono temat informacji pasazerskiej w po-
jazdach. Przedstawiono w nim ocene rozwigzan stosowanych w krakowskiej
komunikacji miejskiej, dokonana na podstawie odpowiedzi respondentéw
w internetowym badaniu sondazowym. W ankiecie poproszono o wskaza-
nie, jakie komunikaty sa dla pasazeréw wazne, a takze o ocene rozwiazan
wykorzystywanych przez krakowskich przewoznikéw. Uzyskane wyniki
wskazaly, ze najwazniejsze dla pasazeréw sa informacje na temat numeru
i kierunku linii, przystankéw na trasie, a takze komunikaty o wystepujacych
zmianach i utrudnieniach. Jako nieistotne wymieniono natomiast reklamy
i wiadomosci niezwiazane bezposrednio z podréza, informacje o imieninach,
czy tez dane na temat przewoznika i organizatora. Okazalo si¢ réwniez, ze
dla ponad polowy respondentéw stosowane powszechnie w Krakowie ozna-
kowanie linii o trasie zmienionej jest niezrozumiale. Natomiast wiekszo$¢
z nich uwaza piktogramy na wyswietlaczach zewnetrznych za przydatne lub
bardzo przydatne. W ankiecie poproszono takze o oceng tablic bocznych
i podsufitowych w pojazdach krakowskich przewoznikéw. W przypadku
wys$wietlaczy bocznych wickszo$¢ oséb lepiej ocenilo rozwiazanie MPK
Krakéw, natomiast w przypadku tablic podsufitowych rozwiazanie za-
stosowane w autobusach Mobilisa. Wynika to z faktu, ze przewoznik ten
zamiast reklam prezentuje na nich liste przystankéw na trasie. Ze wzgledu
na niezrozumialo$¢ dla pasazeréw niektérych istotnych informagji, a takze
brak jednolitosci w ich prezentowaniu przez obu przewoznikéw, zwrécono
uwage na konieczno$¢ uregulowania tresci na tablicach informacji pasazer-
skiej przez organizatora przewozéw. Dodatkowo, na podstawie wynikéw
badan przedstawiono wlasne propozycje ukladu informacji na tablicach
w pojazdach.

Stowa kluczowe: informacja pasazerska, komunikacja miejska, Krakéw,
tablica informacji pasazerskiej, transport pasazerski.

Wprowadzenie

Z informacjg pasazerska mozna spotkac sie na kazdym etapie
podrézy. Bardzo wazne sg informacje dostepne juz w trakcie
jej trwania. Istotne znaczenie ma wiec informacja pasazerska
w pojazdach. Podrézny ma juz z nia kontakt podczas ocze-
kiwania na przystanku, gdy, odczytujac numer i kierunek
linii, podejmuje decyzje o wejsciu do pojazdu. Nastepnie na
jego pokladzie pasazer ma dostep do komunikatéw w formie
wizualnej na tablicach wewnetrznych, a takze glosowych,
na przyklad w postaci zapowiedzi przystankowych. Wazne
jest, aby informacja ta byla przede wszystkim zrozumiata
dla pasazera.

Celem artykulu jest sprawdzenie, czy w pojazdach ko-
munikacji miejskiej w Krakowie spelniony jest ten warunek.
Dlatego przeprowadzono badania sondazowe {1}, w ktérych
zapytano uzytkownikéw transportu zbiorowego o ocene
stosowanych w Krakowie rozwiazad. Dodatkowo poproszono

! OTransport Miejski i Regionalny, 2023.

respondentéw o wskazanie, jak wazne sg dla nich poszcze-
gblne informacje, ktére wystepuja na tablicach w pojaz-
dach. W odniesieniu do uzyskanych wynikéw zaprezen-
towano wlasne propozycje przedstawiania informacji na
wysSwietlaczach.

Znaczenie i klasyfikacja informacji pasazerskiej

Informacja pasazerska jest jednym z istotnych elementéw
wplywajacych na atrakcyjnosé transportu zbiorowego.
Zapewnienie jej wysokiego poziomu moze sprawi¢, ze podrdz-
ni chetniej wybiora dany $rodek transportu. Podstawowym
zadaniem informacji pasazerskiej jest dostarczenie wiadomo-
$ci na temat ustug oferowanych przez przewoznika, a takze
ulatwienie korzystania z nich. Dlatego powinna ona spelnia¢
odpowiednie cechy {2]. Przedstawiane komunikaty powinny
by¢ zwiezle i precyzyjne. Dodatkowo wazna jest ich aktu-
alnos¢, co moze przejawiac sie chociazby w informacjach
o zmianach trasy przejazdu lub rozkladéw jazdy.

Informacja pasazerska pojawia si¢ na kazdym etapie po-
drézy. Z tego wzgledu mozna wyr6znié {3}: informacje przed
rozpoczeciem podrézy, informacje przekazywane podczas jej
trwania oraz dostepne po jej zakoriczeniu. Dodatkowo po-
dzialu mozna dokonaé¢ w zaleznosci od miejsca i sposobu
pozyskania informacji. Wsrdéd nich mozna wymieni¢ infor-
macje miedzy innymi: na i w pojazdach, na przystankach
i w internecie {4]. Charakterystyka wszystkich zasobéw in-
formacji jest bardzo obszernym tematem, dlatego w arty-
kule ograniczono si¢ do analizy informacji przedstawionych
w pojazdach na etapie trwania podrézy. Moga by¢ to zaréw-
no komunikaty przedstawione na zewnatrz pojazdu, ktére
pasazer odczytuje, oczekujac na przystanku i podejmujac
decyzje o skorzystaniu z danego srodka transportu, jak i te
dostepne juz po wejsciu do pojazdu.

Podziatu informacji pasazerskiej w pojazdach mozna tak-
ze dokonaé na podstawie kryterium charakteru przekazy-
wanej informacji [5}. Wyrdznia si¢ wowczas informacje sta-
tyczne i dynamiczne. Pierwszy rodzaj stanowia te, ktére
przedstawiaja planowy sposéb realizacji danego przewozu.
Moga wiec by¢ to proste tablice z naklejonym przebiegiem
linii lub jej numerem i kierunkiem. Zastosowanie urzadzen
GPS w pojazdach pozwala natomiast przekazywac informa-
¢je dynamiczne. Na podstawie aktualnego polozenia pojaz-
du mozna prezentowaé komunikaty o stanie rzeczywistym,
co jest wykorzystywane chociazby w przypadku informacji
o nastepnym przystanku lub godzinach odjazdu poszczegdl-
nych linii.
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Komunikacja miejska w Krakowie

Krakéw to miasto polozone w poludniowej czesci Polski
w wojewodztwie malopolskim, ktérego jest stolica. Liczba
ludnosci wynosi nieco ponad 800 tys. mieszkanc6w, co spra-
wia, ze jest drugim co do wielkosci miastem w Polsce’.

Za organizacje i nadz6r nad transportem zbiorowym na
terenie Krakowa oraz gmin o$ciennych odpowiada Zarzad
Transportu Publicznego (ZTP)’. W sklad sieci Krakowskiej
Komunikacji Miejskiej wchodzi 215 linii. Wsrdd nich 27
stanowig linie tramwajowe, w tym 3 nocne. Laczna liczba
linii autobusowych wynosi 188, z czego 68 to linie aglome-
racyjne, 12 nocne, 10 nocne aglomeracyjne i 6 rekreacyjne.
Przewozy na liniach wykonuje dwéch operatoréw: przewoznik
miejski — Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne SA
(MPK) w Krakowie oraz prywatny — Mobilis Sp. z o.o.
Wszystkie linie tramwajowe oraz autobusowe aglomeracyjne
i wiekszos¢ autobusowych miejskich obstuguje MPK Krakéw.
Drugi z przewoznikéw $wiadczy swoje ustugi w Krakowie
w ramach dziesiecioletniego kontraktu, ktory rozpoczal sie
w sierpniu 2014 roku®. W jego trakcie liczba obstugiwanych
linii ulegala zmianie i obecnie jest ich 16. Dokladne zestawie-
nie linii wchodzacych w sklad komunikacji miejskiej
w Krakowie z uwzglednieniem rodzaju linii oraz przewoznika
przedstawiono w tabeli 1.

Wykaz liczby pojazdéw obu przewoznikéw zostal nato-
miast zaprezentowany w tabeli 2. W sklad taboru MPK
Krakéw wchodzi 386 tramwajéw oraz 662 autobusy. Wsréd
nich najwigcej jest autobuséw klasy maxi o dlugosci okolo
12 metréw. Nieco mniej liczne sg pojazdy mega, czyli prze-
gubowe o dlugosci okoto 18 metréw. Przewoznik posiada
takze mniejsze pojazdy klasy midi oraz mini, ale maja one
mniejszy udzial w taborze. Mniej autobuséw, bo tylko 79,
posiada Mobilis. W jego przypadku ponad potowe taboru
stanowig pojazdy przegubowe.

Informacje na temat wieku pojazdéw obstugujacych linie
komunikacji miejskiej w Krakowie przedstawiono w tabeli 3.
Jest to istotna informacja, poniewaz od roku produkcji za-
leze¢ moze wyposazenie, w tym réwniez zastosowany system
informacji pasazerskiej. Jezeli pojazdy w trakcie eksploatacji
nie byly modyfikowane, wéwczas te starsze posiadaja mniej
zaawansowane technicznie rozwiazania.

Sredni wick tramwajéw w Krakowie wynosi okolo 27 lat.
Najwiecej jest pojazdéw w wieku miedzy 25 a 50 lat — sta-
nowia one 34% taboru. Dodatkowo udzial wagonéw star-
szych niz 50 lat wynosi 14%, czyli tylko o 3% mniej niz
5-letnich lub mlodszych. Najstarsze pojazdy to pochodzace
z lat szesédziesiatych wagony E1 i C3, natomiast do najnow-
szych naleza dostarczane od 2020 roku tramwaje Stadler
Tango ,Lajkonik”. Trzeba jednak zaznaczyd, ze wiele wago-
néw sprowadzonych przez MPK Krakéw jako uzywane,

Narodowy Spis Powszechny Ludnosci i Mieszkad 2021 https://stat.gov.pl/spisy-
-powszechne/nsp-2021/nsp-202 1-wyniki-ostateczne/informacja-o-wynikach-na-
rodowego-spisu-powszechnego-ludnosci-i-mieszkan-2021-na-poziomie-woje-
wodztw-powiatow-i-gmin, 1,1.html {dostep: 20.09.2023}

3 https://ztp.krakow.pl/ {dostep: 20.09.2023}
https://www.krakow.pl/aktualnosci/42501,29, komunikat,mobilis_powiezie kra-
kowian_w_kolejnych_latach.html {dostep: 20.09.2023}
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Tabela 1
Liczba linii komunikacji miejskiej w Krakowie (stan na 9.07.2023)
Przewoznik MPK Krakéw Mobilis
Rodzaj linii Tramwajowa Autobusowa Autobusowa tacznie
Miejska 24 71 15 110
Miejska nocna 3 11 1 15
Aglomeracyjna 0 74 0 74
Aglo. nocna 0 10 0 10
Rekreacyjna 0 4 2 6
tacznie 27 170 18 215
Zrédbo: opracowanie wtasne na podstawie: https://ztp.krakow.pl/ [dostgp: 9.07.2023]
Tabela 2
Liczba pojazdow komunikacji miejskiej w Krakowie (stan na 9.07.2023)
Przewoznik MPK Krakow Mobilis
Rodzaj Autobusy Tram- Autobusy

pojazdu | Mini | Midi | Maxi | Mega| tacznie | Waje | Midi | Maxi | Mega | tacznie
Liczba 6 40 | 338 | 278 662 386 3 27 | 47 79
Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie: https://phototrans.pl/ [dostep: 9.07.2023]

Tabela 3
Wiek pojazdow komunikaciji miejskiej w Krakowie (stan na 9.07.2023)
Przewoznik MPK Krakéw Mobilis
Rodzaj Autobusy Tramwaje Autobusy
Sredni wiek 7lat 27 lat 9 lat
Wiek <3| (35> [(5-10> | > 10| <5 | (5-25> | (25-50> | >50| 7 | 9
Udziat 14% | 23% | 41% | 19% [17% | 29% | 34% | 14% | 15% | 85%

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie: https://phototrans.pl/ [dostep: 9.07.2023]

zostaly poddane szerokim modyfikacjom, majacym na celu
ich unowocze$nienie.

Zdecydowanie mlodsze sa autobusy MPK Krakéw. Ich
sredni wiek wynosi okolo 7 lat, a prawie polowe taboru
stanowia pojazdy w wieku 5—10 lat. Udzial autobuséw trzy-
letnich i mlodszych to 14%. Pojazdy najstarsze, czyli te ma-
jace wiccej niz 10 lat, to mniej niz 1/5 taboru. Wsréd nich
najbardziej leciwe sa wyprodukowane w 2008 roku autobu-
sy Solaris Urbino 12 i Mercedes Citaro G. Tabor przewoz-
nika Mobilis jest znacznie mniej zréznicowany. Zdecydowana
wiegkszo§¢ pojazddw (85 %) stanowig autobusy 9 letnie, czyli
te zakupione specjalnie do wykonywania kontraktu obowia-
zujacego w latach 2014-2024. Ze wzgledu na zwickszenie
liczby obstugiwanych linii w 2016 rozszerzono flote o kolejne
7 autobuséw.

Cel i sposdb przeprowadzenia badania

Zasadniczym celem informacji pasazerskiej jest ulatwienie
korzystania z transportu zbiorowego. Z tego wzgledu wazne
jest poznanie opinii jego uzytkownikéw na temat znaczenia
poszczegdlnych jej elementéw oraz oceny zastosowanych roz-
wiazaid. W tym celu wykonano badania opinii publicznej, ko-
rzystajac z narzedzia, jakim jest sondaz {6}. Przeprowadzono
go za pomoca kwestionariusza pomiarowego z przygotowa-
nymi pytaniami. Zdecydowano si¢ na wykonanie ankiety
internetowej. Przewazyly o tym liczne zalety takiej formy
badania, z kt6érych mozna wyrdzni¢ prostote i szybkos¢ jego
przeprowadzenia, a takze mozliwo$¢ pomiaru duzej grupy re-
spondentéw bez ponoszenia wysokich kosztéw finansowych.
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W uzyskaniu szerokiej grupy badawczej pomaga réwniez
brak koniecznosci zaangazowania przez ankietowanych duzej
ilosci czasu na udzielanie odpowiedzi.

Celem badania bylo poznanie opinii uzytkownikéw ko-
munikacji miejskiej w Krakowie, dlatego ankieta zostala
udostepniona w dniu 2 listopada 2022 roku na stronie
,»Platforma Komunikacyjna Krakowa” znajdujacej sic w ser-
wisie Facebook’. Stuzy ona przekazywaniu informacji na
temat dzialania transportu zbiorowego na terenie miasta,
wiec zalozono, ze wiekszo$¢ obserwujacych ja 0s6b regular-
nie z niego korzysta. Ponadto nie jest ona zwigzana z orga-
nizatorem przewozéw lub jednym z operatoréw, co dodat-
kowo zapewnia niezalezno$¢ badania.

Niestety wada badania internetowego jest trudno$é w do-
tarciu do grupy spolecznej, jaka sa osoby starsze [6].
Uzyskane wyniki to potwierdzaly, dlatego 6 grudnia 2022
roku dodatkowo udostepniono ankiete na stronie interne-
towej Uniwersytetu Jagiellofiskiego Trzeciego Wieku®.
Zdecydowano si¢ na taki wybdr, poniewaz uczgszczaja do
niego seniorzy, a dodatkowo sa to osoby aktywne, wiec row-
niez korzystajace z transportu zbiorowego. Odpowiedzi
w badaniu pozyskiwano do 14 grudnia 2022 roku.

Waznym etapem badan jest okreslenie grupy, jaka bedzie
przedmiotem badania. Odpowiednie jej przyjecie sprawia, ze
otrzymane wyniki beda mogly zosta¢ uogélnione na zbiorowosé
generalna. W badaniach uzyskano 639 odpowiedzi. Celem
ankiety bylo poznanie opinii uzytkownikéw komunikacji miej-
skiej, dlatego w kwestionariuszu zapytano o czestos¢ korzysta-
nia z niej (rys. 1). Ponad polowa respondentéw korzysta z ko-
munikacji miejskiej codziennie, a tylko 5% rzadziej niz kilka
razy w miesigcu. Az 85% stanowig osoby podrézujace komu-
nikacja miejska przynajmniej kilka razy w tygodniu. Oznacza
to, ze w badaniu udalo sie dotrze¢ do wlasciwej grupy.

W ankiecie udzial wziclo wiccej kobiet niz mezczyzn
(rys. 2). Nie jest to jednak znaczaca przewaga — udzial obu
grup wynosi odpowiednio 59% i41%.

Grupami zdecydowanie najliczniej reprezentowanymi
w badaniu sa pracujacy oraz uczniowie i studenci (rys. 3).
Udzial pierwszej z nich wyni6st 47%, natomiast drugiej
44% . Udalo si¢ dotrze¢ takze do emerytéw i rencistow, kto-
rzy stanowig niecate 10% wynikéw. Najmniej, bo tylko 1%,
stanowily osoby bezrobotne.

5% = Codziennie

= Kilka razy
W tygodniu

Kilka razy
W miesigcu

= Kilka razy
w roku lub
1zadziej

Rys. 1. Czesto$¢ korzystania z komunikaciji miejskiej
Zrodto: wykonanie whasne

° https://www.facebook.com/PKKinfo {dostep: 20.09.2023}
¢ hteps://utw.uj.edu.pl/start {dostep: 20.09.2023}

= Mezczyzna
= Kobieta
Rys. 2. Struktura pfciowa
Irédto: wykonanie wiasne
1% ,
= Uczen/student
= Pracujacy
Bezrobotny
= Emeryt/rencista

Rys. 3. Status zawodowy
Zrodto: wykonanie whasne

W badaniach niemal réwnie liczni byli respondenci w wie-
ku 18-24 lat i 25—64 lat (rys. 4). Razem ich udziat stanowit
blisko 87%. Mniej liczne byly osoby ponizej 18 roku zycia
(8%) i te w wieku powyzej 64 lat (6%).

= Ponizej 18 lat

= 18-24 lat

25-64 lat

= Powyzej 64 lat

Rys. 4. Struktura wiekowa
Zrodto: wykonanie wiasne

Kwestionariusz pomiarowy
Na skutecznos¢ przeprowadzenia badan i poprawnosé uzy-
skanych wynikéw istotny wplyw ma budowa kwestiona-
riusza {7}. Wazne jest, aby ankieta nie byla zbyt dluga,
by respondenci nie zrezygnowali z jej wypelniania lub nie
udzielali odpowiedzi zbyt pospiesznie. Z tego wzgledu
umieszczono w niej tylko takie pytania, ktére uznano za
istotne w badaniu. Przy konstruowaniu kwestionariusza
starano si¢ rowniez, aby pytania byly jednoznaczne, a forma
udzielenia odpowiedzi byla zrozumiala dla respondenta.
Poza juz oméwionymi pytaniami, majacymi na celu scha-
rakteryzowanie grupy badawczej, w ankiecie umieszczono
siedem pytaq.

W pierwszym pytaniu poproszono respondentéw o oce-
ne waznosci poszczegblnych elementéw informacji pasa-
zerskiej. Dokladna tres¢ pytania brzmiata: ,Ponizej przed-

3
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stawiono elementy informacji pasazerskiej w pojazdach.
Prosze uszeregowal je od najwazniejszego do najmniej
waznego (1 — element najwazniejszy, 4 — element najmniej
wazny, dang pozycje mozna przypisaé tylko raz)”. Do po-
danych elementéw nalezaly: tablice zewnetrzne, tablice
wewnetrzne pod sufitem, tablice wewnetrzne boczne i ko-
munikaty glosowe. Pytanie mialo na celu okresli¢, ktére
elementy systemu informacji pasazerskiej w pojazdach sg
dla pasazeréw najistotniejsze, co w efekcie moze wskazad,
na rozwoju ktérych rozwiazan nalezy sic w najwickszym
stopniu skupié.

Kolejne z pytan bylo najbardziej rozbudowane. Brzmialo
ono: ,,Ponizej przedstawiono wybrane informacje, ktdre moz-
na spotkad na tablicach wewnetrznych w pojazdach. Prosze
oceni¢ na ile ich obecnos¢ jest dla Pani/Pana wazna (1 — zu-
pelnie niewazna, 5 — bardzo wazna)”. Respondentom do
oceny przedstawiono az 16 réznych rodzajow tresci. Zostaly
one wybrane na podstawie rozwiazaf spotykanych w pol-
skich miastach, takich jak Krakéw, Warszawa i Poznan.
Dzieki uzyskanym odpowiedziom mozliwa jest ocena tablic
wykorzystywanych w poszczegélnych miastach. Dodatkowo
pozwala to ustali¢, ktdre tresci sa dla pasazeréw istotne, co
moze przelozy¢ si¢ na korzystniejszy ich dobér przy projek-
towaniu tablic w pojazdach.

W nastepnych dwéch pytaniach zaprezentowano respon-
dentom zdjecia tablic bocznych i podsufitowych stosowanych
w Krakowie przez przewoznikéw MPK Krakéw i Mobilis.
W obu przypadkach poproszono o ich poréwnanie i wybra-
nie tego lepszego: ,Na ponizszych zdjeciach zaprezentowa-
no dwa rodzaje wewnetrznej tablicy bocznej/pod sufitem
w pojazdach komunikacji miejskiej w Krakowie. Prosze
wskazaé, ktére z rozwigzan jest Pani/Pana zdaniem lepsze
pod katem wymienionych kryteriéw”. Do kryteriéw oceny
nalezaly: zastosowana kolorystyka, rozmieszczenie informa-
qji, czytelno$¢ informacji, zrozumialos¢ informacji, dobér
i przydatno$é informacji. Przy kazdym z nich respondent
mogl wskazaé, ktére z rozwiazan jest jego zdaniem lepsze,
lub zaznaczy¢, ze oba sa jednakowo dobre. Na podstawie
uzyskanych odpowiedzi mozna stwierdzié, ktéry ze stoso-
wanych rodzajow tablic jest lepiej odbierany przez pasazeréw.
Zdecydowano sie poréwnal rozwiazania stosowane przez
obu przewoznikéw, poniewaz stosowane przez nich uklady
tablic wyraznie si¢ réznia.

Na wyswietlaczu bocznym w najnowszych pojazdach
MPK Krakéw zastosowano bialo-niebieskie tlo oraz zrezy-
gnowano z cze$ci informacji (np. nazw ulic na trasie), zwick-
szajac tym samym wielko$¢ tekstu wykorzystanego do za-
pisu listy przystankéw (rys. 5).

2022-10-21, Pigtek 17:17

Rys. 5. Tablica boczna w autobusie MPK Krakéw
Zrodto: wykonanie wiasne
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Na tablicy bocznej stosowanej w pojazdach przewoznika
Mobilis zdecydowano sie natomiast umiesci¢ wieksza liczbe
przystankéw oraz komunikatéw, co skutkowalo konieczno-
$cia zmniejszenia tekstu (rys. 6). Przebieg trasy zapisano
granatowym tekstem na bialym tle, co dzieki wysokiemu
kontrastowi powinno zapewnia¢ wysoka czytelnosé.

Os. Piastow

/fff.f .u"ff' ’j "'{"

Y7

Cichy Kacik

Rys. 6. Tablica boczna w autobusie Mobilis
Zrédto: wykonanie wiasne

Wieksze roznice mozna dostrzec, analizujac tablice pod-
sufitowe zastosowane przez obu przewoznikéw. W autobu-
sach MPK Krakéw wickszo$¢ powierzchni wyswietlacza
przeznaczono na reklamy oraz wiadomo$ci niezwigzane z po-
dréza, natomiast na informacje pasazerska przeznaczono
tylko pasek w jego gérnej czesci (rys. 7).

Azory
> Kombinat

INFORMACIJE MPK S.A. w Krakowie u,gu
Pilkarska Liga MPK startuje po raz jedenasty

117117

pigtek
21 pazdziernika

W piatek, 26 sierpnia pracownicy krakowskiego
przewoznika o 16.30 rozpoczqli kolejny sezon
pilkarskiej Ligi MPK. Przypomnijmy, Ze to juz 11
odycja tych rozgrywek. W lidzo grajq kierowcy,
molorniczowle, mechanicy, instruktorzy,
dyspozylorzy, inspektorzy ruchu, a nawel

vsza edycja rozgrywek Ligi MPK miala
miojsco w 2011 roku. Wszyscy zawodnicy to
pracownicy krakowskiego przewoznika,

www mpk Arahe pl oraz fscetumal mphhrabore

Rys. 7. Tablica gérna w autobusie MPK Krakéw
Zrodto: wykonanie wiasne

Z kolei w pojazdach Mobilisa zrezygnowano z prezento-
wania reklam i cala powierzchnia wyswietlacza wykorzysta-
na jest na przedstawienie informacji na temat trasy (rys. 8).
W centralnej czesci tablicy zaprezentowano spis nastepnych
przystankéw, czego brakuje w wigkszosci autobuséw dru-
giego z przewoznikow.

102 | Cracovia Stadion

Trasa | Route | Verlauf
Uniwersytet Pedagogiczny

Gtowackiego
[l Miasteczko Studenckie AGH
Gl® Cichy Kacik
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Rys. 8. Tablica gérna w autobusie Mobilis
Zrodto: wykonanie wiasne
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Nastepne pytanie dotyczylo sposobu oznaczenia linii
o trasie zmienionej za pomoca przedstawienia jej numeru
w negatywie, czyli czarnego tekstu wpisanego w pomara-
czowy prostokat (rys. 9). Mialo ono na celu sprawdzié, czy
stosowane w Krakowie rozwiazanie jest zrozumiale dla pa-
sazeréw. Tre$¢ pytania brzmiala: ,,Czy wie Pani/Pan co ozna-
cza przedstawienie numeru linii w negatywie, czyli czarny
tekst na pomaraficzcowym tle?”. W przypadku odpowiedzi
negatywnej respondenci zaznaczali ,Nie”, natomiast gdy
znali znaczenie takiego rozwigzania, byli proszeni o wpisanie
ich zdaniem poprawnej odpowiedzi. Dzigki temu mozliwe
bylo zweryfikowanie, czy rzeczywiScie wlasciwie interpretu-
ja zastosowane oznaczenie, czy blednie przypisujg mu inng
funkcje. Dodatkowo, aby ulatwi¢ respondentom zrozumie-
nie pytania, umieszczono odpowiednie zdjecie, ktére przed-
stawialo opisywane rozwigzanie.

68 Peti

Rys. 9. Informacja o trasie zmienionej w autobusie MPK Krakéw
Zrodto: wykonanie wiasne

Chetmonskiego

Kolejne z pytan réwniez dotyczylo sposobu prezentowa-
nia informacji na tablicach zewnetrznych. Tym razem zapy-
tano jednak, jak respondenci oceniajg przydatnosé stosowa-
nia piktograméw oznaczajacych specjalny charakter linii.
Pytanie sformulowano w nastepujacy sposéb: ,,Prosze ocenié
na ile przydatne jest Pani/Pana zdaniem stosowanie na ta-
blicach zewnetrznych symboli oznaczajacych typ linii, np.:
linia na lotnisko, linia cmentarna, linia objazdowa”. Respon-
denci odpowiadali przy przypisaniu oceny w skali 5 punk-
towej, gdzie 5 oznaczalo, ze uwazaja to rozwiazanie za bar-
dzo przydatne. Aby lepiej zobrazowal przedmiot pytania,
umieszczono zdjecie tablicy, na ktérej taki piktogram zostal
zastosowany (rys.10). Uzyskane odpowiedzi pozwola na oce-
ne, czy warto stosowac tego typu oznaczenia i czy sa one
pomocne dla pasazerdw.

L
Czuzuny Duorzec
r Traza zmieniond
Rys. 10. Piktogram przedstawiajacy objazd na trasie w autobusie Mobilis
Zr6dto: wykonanie wiasne

Ostatnie z pytafn w kwestionariuszu dotyczylo informa-
¢ji pasazerskiej przedstawianej na kasownikach w pojazdach
(rys. 11). Jego tres¢ byla nastepujaca: ,\W wielu pojazdach
komunikacji miejskiej w Krakowie istnieje mozliwos¢ spraw-
dzenia listy przystankéw na ekranie kasownika. Czy wie
Pani/Pan o takiej funkcji oraz jak czesto z niej korzysta?”.
Zapytano wiec o to, czy pasazerowie maja Swiadomosé, ze
urzadzenia te moga stuzy¢ do pozyskania informacji o trasie,
a takze jak czesto korzystaja oni z takiej mozliwosci.
Uzyskane odpowiedzi pozwalaja wiec ocenié, na ile kasow-
niki stanowia wazny element systemu informacji pasazerskiej
w pojazdach.

Plac Centralny im.
R.Reagana

01.11.2022 16:07:2 m

»* Nowy Biezanéw
¢ Poludnie

Rondo Ofiar Katynia

Conrada
W

Rys. 11. Informacie o przebiegu trasy na ekranach kasownikow w pojazdach
MPK Krakéw oraz Mobilis

Zrodto: wykonanie whasne

Najwazniejsze elementy informacji pasazerskiej w pojazdach
Zdaniem respondentéw najwazniejszym elementem informa-
gji pasazerskiej w pojazdach sa tablice zewnetrzne. Az 51%
wskazalo je w rankingu na pierwszym miejscu (rys. 12). Wybdr
ten jest zrozumialy, poniewaz informacje przedstawiane na
tablicach na zewnatrz pojazdu sa niezbedne dla pasazeréw
oczekujacych na przystanku. Ocena pozostalych elementéw
jest do siebie zblizona. Komunikaty glosowe oraz tablice
wewnetrzne boczne najczesciej byly umieszczane przez re-
spondentéw w rankingu na drugiej pozycji. Nieco ponad 1/5
uznala, ze komunikaty glosowe sa dla nich najwazniejsze.

= Tablice
zewnetrzne

= Tablice wew.
podsufitowe

Tablice wew.
boczne

Rys. 12.
Najwazniejszy
element informacji
pasazerskiej

Zrodto: wykonanie
wiasne

= Komunikaty
glosowe

Jako element najmniej istotny wskazano tablice wewnetrz-
ne podsufitowe, dla ktérych najczestsza pozycja w rankingu
to trzecia (rys. 13). Moze to wynikac¢ z faktu, ze w Krakowie
sg one w duzym stopniu wykorzystywane do przedstawiania
materialéw reklamowych. Poszczegélne oceny nie réznily sie
w stopniu istotnym w zaleznosci od plci, wieku, statusu za-
wodowego lub czestosci korzystania z komunikacji miejskiej
przez respondentéw — we wszystkich grupach jako zdecydo-
wanie najwazniejsze wskazano tablice zewnetrzne.

Przedstawione wyniki sa zgodne z tymi uzyskanymi we
wezesniejszych badaniach przeprowadzonych wéréd pasaze-
réw transportu zbiorowego w Warszawie [51. Jako najwaz-
niejszy element réwniez wskazano w nich wyswietlacz ze-
wnetrzny przedni, natomiast sposréd tablic podsufitowych,
bocznych i komunikatéw glosowych, jako najmniej istotne
uznano pierwsze z wymienionych.
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zewnetrzne
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podsufitowe
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Rys. 13. Najczestsza pozycja w rankingu waznosci elementow informacji pasazerskiej
Irédbo: wykonanie wiasne

Najwazniejsze informacje na tablicach

informacji pasazerskiej w pojazdach

Odpowiedzi na nastepne z pytaid wyraznie wskazaly, ze naj-
wazniejszymi informacjami, ktére pojawiaja si¢ na tablicach
informacji pasazerskiej w pojazdach, s3 numer i kierunek
linii, nazwa nastepnego przystanku oraz lista kolejnych przy-
stankéw na trasie (rys. 14). Ponad 70% respondentéw przy-
pisalo im ocene 4 lub 5. Najwiecej 0s6b ocenito réwniez jako
bardzo wazne date i godzing, informacje o utrudnieniach na
trasie oraz oznaczenie przystankéw o utrudnionym dostepie
dla niepelnosprawnych. Jako zdecydowanie najmniej istot-
ne uznano informacje o imieninach, reklamy i wiadomosci
niezwigzane z trasa oraz dane na temat przewoznika i orga-
nizatora. Dla respondentéw malo wazne byly takze: numer
taborowy pojazdu oraz nazwy dzielnic i miejscowosci na
trasie. Pozostale informacje oceniono jako $rednio istotne.
Wréd nich mozna wymienié¢ miedzy innymi mape z lokali-
zacja pojazdu, nazwy ulic na trasie oraz informacje o strefach
taryfowych i mozliwosciach przesiadek.

Numer i kierunek linii  IEE————————— 4.5
Nastepny przystanek I 1 4
Lista kolejnych przystankéw na trasic IEEEE——————————————— 4.0
Zmiany i utrudnienia na trasie MGG 3.8
Dataigodzina I 3.6
Czasy przejazdow migdzy przystankami I 3.2
Utrudniony dostep do przystanku IEESS—————— 3 ]
Mozliwosci przesiadki  IEEEEG——EN 3.0
Strefa taryfowa IEEEE————— 3.0
Mapa z lokalizacjg pojazdu IEEE————— .3
Nazwy ulic na trasie G 2.7
Numer taborowy pojazdu IEE—————— .6
Nazwy dzielnic/miejscowosci na trasie IEEEEE——— 2 3

Dane na temat przewoznika/organizatora IEE—— 1.8

Informacje na tablicach wewnetrznych w pojazdach

Imieniny ME——— 1.5

Wiadomosci niezwigzane z trasg IEE———— |5

0 1 2 3 4 5
Srednia ocena

Rys. 14. Wazno$¢ informacji na tablicach wewnetrznych
Zrodto: wykonanie whasne
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Sprawdzono réwniez, czy ocena waznosci poszczeg6lnych
tresci zalezy od wieku, plci lub regularnosci korzystania z ko-
munikacji miejskiej. Zauwazono, ze dwie informacje —
o imieninach oraz nazwach ulic na trasie — sa zauwazalnie
wazniejsze dla os6b w wieku powyzej 64 roku zycia.
Odwrotna zalezno$¢ wystepuje natomiast w przypadku in-
formacji o strefie taryfowej oraz numerze taborowym pojaz-
du. Mozna to wytlumaczy¢ faktem, ze osoby, ktére ukori-
czyly 70 rok zycia sa w Krakowie uprawnione do przejazdéw
bezptatnych’. Numer taborowy pojazdu to z kolei informa-
¢ja potrzebna dla oséb, ktére kupuja bilety w aplikacjach
mobilnych®. Prawdopodobnie seniorzy rzadziej korzystajg
z takiej mozliwosci, stad nie uwazaja jej za istotna. Rowniez
osoby poruszajace si¢ komunikacja miejska kilka razy w roku
lub rzadziej uznaly informacje o numerze taborowym za
mniej wazng niz pozostale grupy. Zapewne zwiazane jest to
z faktem, Ze ze wzgledu na nieregularne korzystanie z tego
srodka transportu nie maja Swiadomosci do czego potrzeb-
ny moze by¢ taki komunikat. Co ciekawe, widoczne rozbiez-
nosci w ocenie w zaleznosci od plci stwierdzono w przypad-
ku informacji o utrudnionym dostepnie przystanku dla oséb
niepelnosprawnych, gdzie wicksze znaczenie ma ona dla

kobiet.

Ocena tablic bocznych

W nastepnych dwéch pytaniach zapytano responden-
téw o ocene tablic stosowanych przez obu przewoznikéw
w Krakowie. Pierwsze poréwnanie dotyczylo tablic bocz-
nych. Co ciekawe, przy kazdym z kryteriéw lepiej ocenio-
no wyswietlacz stosowany przez MPK Krakéw (rys. 5).
Najwicksza réznica wystapila, gdy pod uwage brano czy-
telnos¢ informacji — tablice przewoznika miejskiego wskazato
70% respondentéw (rys. 15). Zapewne wynika to z faktu,
ze na wy$wietlaczu Mobilisa (rys. 6) zdecydowano si¢ za-
prezentowal wigksza liczbe przystankéw na trasie, a takze
nazwy ulic. Sprawia to, ze do przedstawienia przebiegu linii
zastosowano czcionke w mniejszym rozmiarze. Moze sie to
rowniez przekladaé na zrozumialo$¢ poszczegdlnych komu-
nikatéw, ktora rdwniez zostala oceniona gorzej niz na tablicy
MPK Krakéw. Ponad potowa respondentéw ocenita takze, ze
na wySwietlaczu przewoznika miejskiego lepiej rozmieszono
poszczegolne informacje. Prawdopodobnie jest to spowodo-
wane faktem, ze lewa cze$¢ tablicy w pojazdach Mobilisa jest
w duzym stopniu niewykorzystana. Zaskakujaca moze wy-
dawac sie wyzsza ocena kolorystyki stosowanej przez MPK
Krakdéw. Zastosowane na tablicy Mobilisa biale tlo w pola-
czeniu z granatowym tekstem powinno skutkowaé wysoka
czytelnoscia [8]. Z kolei bi¢kitne tlo na wyswietlaczu MPK
Krakéw w zestawianiu z czarnym i bialym tekstem odzna-
cza sie mniejszym poziomem kontrastu. Niemal jednakowo
oceniono natomiast dobér i przydatnos¢ informacji. Jest to
zrozumiale, poniewaz na obu tablicach umieszczono podobna
liczbe i rodzaj komunikatéw. W przypadku MPK Krakéw

7 https://www.mpk.krakow.pl/pl/bilety2/uprawnienia/ [dost¢p: 20.09.2023}
8 https://ztp.krakow.pl/transport-publiczny/komunikacja-miejska/kup-bilet-kmk
{dostep: 20.09.2023}
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= MPK m Jednakowo dobre Mobilis

Dobor i przydatnos¢

34% 34%
46% 41% 12%

32%
Zrozumiato$¢
Czytelnos¢ 70%

51% 21%
47% 30% 23%

Y00 14%

Rozmieszczenie

28%

Kolorystyka

= MPK m Jednakowo dobre Mobilis
3%
Doboér i przydamosé 88%
3%
Zrozumialo$¢ 77%
4%
Czytelno$é 86%
3%
Rozmieszczenie 89%
Kolorystyka JEAZESELZ) 69%

Rys. 15. Ocena informacji na tablicach bocznych
Zrodto: wykonanie wtasne

mozna na niej dodatkowo znalezé mape z lokalizacja pojaz-
du, brakuje natomiast nazw ulic i oznaczenia rodzaju linii.
Przy analizie wynikéw zauwazono pewne réznice w zalez-
nosci od odpowiedzi w metryczce. Osoby obu plci lepiej oce-
nialy tablice MPK Krakéw, jednak udzial pozytywnych ocen
Mobilisa w odniesieniu do kazdego z kryteriéw byl wyzszy
posréd mezczyzn. Biorac pod uwage dobdr i przydatnosé
informacji, uzyskat on nawet lepszg ocene niz MPK Krakéw.
Odpowiedzi w poszczeg6lnych grupach wiekowych sa podob-
ne. Wyraznie wyrdzniajg si¢ jedynie osoby powyzej 64 roku
zycia, ktére znacznie gorzej od pozostalych oceniaja tablice
Mobilisa. Zapewne dla tych os6b szczegdlnie wazne jest, aby
tekst na wyswietlaczu byl odpowiedniego rozmiaru.
Odpowiedzi respondentéw wskazuja, ze wazne dla nich
jest, aby tekst na tablicy byl odpowiedniej wielkosci. Gdy
warunek ten nie jest spetniony, informacje sa mniej czytelne
i zrozumiale. Nalezy jednak zaznaczy(, ze uczestnicy bada-
nia oceniali tablice przedstawione na zdjeciach. Nie mozna
wicc wykluczyd, ze, widzac wyswietlacze w rzeczywistych
rozmiarach, mogliby oni oceni¢ je nieco inaczej.

Ocena tablic podsufitowych

Nastepne pytanie brzmialo identycznie jak poprzednie, do-
tyczylo jednak pordéwnania wySwietlaczy podsufitowych.
Rozwigzania stosowane przez obu przewoznikdw znacznie sie
r6znia. Na tablicy MPK Krakéw (rys. 7) wickszos¢ powierzch-
ni zajmuja reklamy, natomiast w Mobilisie (rys. 8) w calosci
jest ona poswiecona na informacje pasazerska. Ma to wyraznie
przelozenie na oceny (rys. 16). Az dla 4 z 5 kryteriéw oceny
udzial wskazan na rozwiazanie MPK Krakéw wynosit mniej
niz 5%. Wyswietlacz z pojazdéw Mobilisa uzyskal szczegélnie
wysoka przewage przy ocenie doboru i przydatnosci informa-
qji, ich czytelnosci oraz rozmieszczenia. Oznacza to wiec, ze
rozwiazanie polegajace na umieszczeniu informacji pasazerskiej
tylko na waskim pasku jest zdecydowanie negatywnie ocenia-
ne przez pasazeréw. Jedyne z kryteriéw, przy ktérym tablica
MPK Krakéw uzyskata ponad 10% wskazan, to zastosowana
kolorystyka. Analizujac odpowiedzi pod katem plci, wieku lub
czestosci korzystania z komunikacji miejskiej, nie stwierdzono
istotnych réznic.

Rys. 16. Ocena informacji na tablicach podsufitowych
Zrodto: wykonanie whasne

Znajomos¢ znaczenia numeru linii w negatywie

W badaniu zapytano takze o znajomos¢ wsrdd respondentéw
znaczenia przedstawienia numeru linii w negatywie, ktore
stosowane jest w Krakowie do wyr6znienia linii o trasie zmie-
nionej (rys. 9). Rezultaty pokazaly, ze ponad polowa nie wie,
jaki jest jego cel (rys. 17). Poprawnej odpowiedzi udzielilo
tylko 44% os6b. Dodatkowo 3% respondentéw stwierdzilo, ze
zna znaczenie takiego symbolu, ale wpisalo bledna odpowiedz.

3%

= Zmiana trasy

= Brak wiedzy

Inne

Rys. 17. Znaczenie numeru linii w negatywie
Zrodto: wykonanie wiasne

Wsrdd nich najczestsza byla opinia, ze numer linii w ne-
gatywie oznacza lini¢ nocna (rys. 18). Na inny rodzaj linii
(np. przyspieszona, tymczasowa) wskazala co piata osoba
udzielajaca blednej odpowiedzi. Z kolei co trzecia osoba
uwazala, ze celem stosowania takiego oznakowania jest uta-
twienie odczytania numeru linii dla os6b stabowidzacych.

= Inny rodzaj linii

= Linia nocna

Ulatwienie dla
stabowidzacych

Rys. 18. Bfedne interpretacje numeru linii w negatywie
Irodto: wykonanie wiasne
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Podczas analizy odpowiedzi zauwazono takze ich istotng
zaleznos¢ od plci (rys. 19). Udzial mezczyzn, ktérzy wiedzie-
li, co oznacza numer linii w negatywie, byt niemal dwukrot-
nie wyzszy niz kobiet. Wyraznie nizsza jest z kolei znajomos$é
tego rozwigzania posrod os6b powyzej 64 roku zycia. Tylko
co czwarty respondent z tej grupy wybral poprawna odpo-
wiedz, podczas gdy w pozostalych przedziatach wiekowych
byta to prawie polowa. Co moze wydawac¢ si¢ zaskakujace,
wiedza na temat znaczenia takiego przedstawienia numeru
linii nie zalezala od tego, jak czesto dana osoba korzysta
z komunikacji miejskie;j.

Ple¢
Mezczyzna 61%
Kobieta 32%

Wiek
Ponizej 18 lat _ 50%
I 2%
I 7
I 26%
Czesto$¢ korzystania z komunikacji miejskiej

Codziennie [N 47%
Kilka razy w tygodniu _ 37%
Kilka razy w miesiacu [ 46%
Kilka razy w roku lub rzadziej _ 40%

0% 25%

18-24 lat
25-64 lat

Powyzej 64 lat

50% 75%

Udzial odpowiedzi poprawnych

Rys. 19. Znajomo$¢ oznaczenia numeru linii w negatywie
Zrédto: wykonanie wiasne

Ocena przydatnosci stosowania piktograméw

na wyswietlaczach zewngtrznych

W ankiecie zapytano respondentéw réwniez o ich opinie na
temat przydatno$ci stosowania piktograméw na wyswietla-
czach zewnetrznych, ktére wskazuja na typ linii. Polowa uzy-
skanych odpowiedzi to 5, czyli stwierdzenie, ze sa one bardzo
przydatne (rys. 20). Az 81% ankietowanych przypisalo ocene
4 lub 5, natomiast tylko niecale 10% 1 lub 2. Odpowiedzi na
pytanie jasno wskazuja, ze piktogramy wskazujace na typ linii

3% 5%

m]
m2

m4
=5

1 - w ogole nieprzydane, 5 - bardzo przydatne

Rys. 20. Ocena przydatnosci stosowania symboli oznaczajacych typ linii
Zrédto: wykonanie wiasne
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powinny by¢ powszechnie stosowane i moga by¢ pomocne dla
pasazerdow. W szczegblnosci wydaje sie to wazne w przypadku
linii o trasie zmienionej, poniewaz, jak pokazaly odpowiedzi
na poprzednie pytanie, rozwigzanie obecnie stosowane przez
MPK Krakéw nie jest zrozumiale dla pasazeréw.

Najnizej przydatno$¢ piktograméw ocenily osoby powy-
zej 64 roku zycia. Srednia dla tej grupy wyniosta 3,9, podczas
gdy dla wszystkich wynikéw 4,2. Wydaje sie to zaskakuja-
ce, poniewaz wlasnie dla najstarszych oséb obecne oznacze-
nie linii o trasie zmienionej (w MPK Krakéw bez piktogra-
mu) jest najmniej zrozumiale. Dodatkowo wykorzystanie
takich symboli za najbardziej przydatne uwazaja osoby,
ktére korzystaja z komunikacji miejskiej codziennie, a naj-
nizszg ocene uzyskano posréd tych korzystajacych z niej
najrzadziej.

Znajomo$¢ informacji o trasie linii na ekranie kasownika
Ostatnia pozycje w kwestionariuszu ankietowym stanowito
pytanie o znajomos$¢ oraz czesto$¢ korzystania z mozliwosci
sprawdzenia trasy na ekranie kasownika. Co czwarty respon-
dent twierdzi, ze w ogéle nie wiedzial o takim rozwigzaniu
(rys. 21). Najwicksza grupa, bo ponad 40%, o nim slyszala,
ale z niego nie korzysta. Czasami wykorzystuje t¢ mozliwos¢
mniej niz co trzecia osoba, a regularnie trase na ekranie
kasownika sprawdza mniej niz 5% podréznych.

Uzyskane wyniki znaczaco sie réznia w zaleznosci od plci
oraz wieku respondenta. O tej funkeji kasownika nie wie
prawie 3 razy wiecej kobiet niz mezczyzn. Najwigksze rézni-
ce wystepuja natomiast w zaleznosci od wieku. O rozwigzaniu
tym nie slyszalo mniej niz 5% o0séb ponizej 18 roku zycia,
a korzysta z niego 50% pytanych, z czego 15% regularnie.
Z kolei w grupie 0sob najstarszych slyszata o nim tylko nieco

Wszystkie grupy 29%  W4%

Ple¢
P— s W
Kobieta 5% [13%

Wiek

Ponizej 18 lat T3 46% 35%
18-24 lat 20% 4%
25-64 lat 30%  J2%
Powyzej 64 lat 72% 700 11% 0%
Czestos¢ korzystania z komunikacji miejskiej
Codziennie [EXIAA 41% 32%  Wo%
Kilka razy w tygodniu 30% 42% 28% | 1%
Kilka razy w miesigcu 31% 41% 24% I3%
Kilka razy w roku lub rzadziej 19% 0%
0% 25% 50% 75% 100%

Udzial odpowiedzi

B Nie, nie wiem B Tak, ale z niej nie korzystam

Tak, czasami z niej korzystam ™ Tak, regularnie z niej korzystam

Rys. 21. Stopien wiedzy o mozliwosci sprawdzenia trasy na ekranie kasownika oraz czesto$¢
korzystania z niej
Zrodto: wykonanie wtasne
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ponad 1/4 respondentdw, a zaden z nich nie korzysta z niego
regularnie. Wiedza o mozliwosci sprawdzenia przebiegu tra-
sy w kasowniku ro$nie wraz z czgstoscia korzystania z komu-
nikacji miejskiej. W grupie 0séb, ktéra podrézuje tym srod-
kiem transportu kilka razy w roku lub rzadziej, wie o niej
nieco ponad 50% ankietowanych, podczas gdy posrdd os6b
codziennie korzystajacych z komunikacji miejskiej jest to po-

nad 75%.

Propozycje poprawy informacji pasazerskiej w Krakowie

W Krakowie wytyczne dotyczace informacji pasazerskiej
oraz oznakowania pojazdéw ujete sa w Ksiedze Informacji
Pasazerskiej Komunikacji Miejskiej w Krakowie (KIP) {9}
oraz Ksiedze Identyfikacji Wizualnej Pojazdéw Komunikacji
Miejskiej w Krakowie (KIW) [101. Nie obejmuja one jednak
sposobu prezentacji tresci na tablicach informacji pasazerskiej
w pojazdach, ktéry nie jest obecnie ujednolicony. Najlepszym
przykladem dla Krakowa moze by¢ Warszawa, gdzie tresci
prezentowane na wyswietlaczach w pojazdach sa doklad-
nie opisane w stosownych dokumentach {11}. Dzieki temu
wszyscy operatorzy dziatajacy w ramach Warszawskiego
Transportu Publicznego stosuja jednolite rozwiazania.
Podobne regulacje mozna spotkaé takze w innych polskich
miastach [124}. W Krakowie wystepuje natomiast duza
réznorodnos§é stosowanych rozwiazad. Brak jest unifikacji
systemu informacji pasazerskiej u obu przewoznikéw, a na-
wet w ramach samego MPK Krakéw. Negatywnie wplywa
to zar6wno na estetyke pojazdow, jak i tatwos¢ odczytania
informacji przez pasazeréw. Wprowadzenie odpowiednich
regulacji przez organizatora, a nastepnie egzekwowanie ich
stosowania, mogloby podnies¢ poziom informacji pasazer-
skiej w pojazdach.

Na podstawie wynikéw ankiety opracowano wlasne kon-
cepcje tablic informacji pasazerskiej, ktére mozna by zasto-
sowaé w Krakowie. Projekt tablicy bocznej LCD zaprezen-
towano na rysunku 22. Przy jego opracowaniu zadbano, aby
byt on spéjny z zasadami zawartymi w KIP oraz KIW. Z tego
wzgledu do zapisuinformacji wykorzystano kréj pisma oraz
kolorystyke i piktogramy przedstawione w powyzszych do-
kumentach. Dzieki temu zaproponowane rozwiazania sg
spojne z malowaniem taboru, a takze sposobem przedsta-
wiania pozostalych tresci wchodzacych w sklad informacji
pasazerskiej w pojazdach i na przystankach.

Przy opracowywaniu projektu tablicy starano sie, aby
byla ona czytelna dla pasazera. Z tego wzgledu wiekszosé
informacji zapisano za pomocg granatowego tekstu na bia-
tym tle. Takie polaczenie kolorystyczne gwarantuje odpo-
wiedni kontrast, co przeklada sie na wysoka czytelnos¢ {8].
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Rys. 22. Projekt tablicy bocznej

Zrodto: wykonanie wiasne

Wyniki ankiety wykazaly, ze do najwazniejszych informacji
na tablicach wewnetrznych nalezy numer i kierunek linii,
nazwa nastepnego przystanku oraz data i godzina. Z tego
wzgledu tresci te umieszczono w gérnej czesci wyswietlacza
oraz zapisano duzg czcionkg. W centralnej cze$ci tablicy
umieszczono spis przystankéw na trasie. Te na zadanie ozna-
czono pustym w srodku okregiem. Zdecydowano si¢ na
takie rozwiazanie, poniewaz jest ono powszechnie stosowa-
ne w Polsce. Ten rodzaj symbolu mozna spotkaé w krakow-
skim Mobilisie, ale takze miedzy innymiw WarszawieiPoznaniu.
Ponizej umieszczono nazwy ulic na trasie. Jest to mniej
istotna informacja niz nazwy przystankéw, wiec zapisano je
mniejszg czcionka. W lewej czedci tablicy zaprezentowano
mape z lokalizacja pojazdu, ale dodatkowo zaznaczono na
niej przystanki oraz tras¢ przejazdu. Dodatkowo zaprezen-
towano mozliwosci przesiadek na nastepnym przystanku,
rodzaj linii, a na spisie przystankéw zaznaczono granice
taryf.

Jak wykazaly wyniki ankiety, informacje o trasie zmie-
nionej sg wazne dla pasazeréw, dlatego zdecydowano si¢
poprawic sposéb ich prezentacji. Propozycje przedstawienia
zmiany trasy na tablicy bocznej zaprezentowano na rysun-
ku 23. W celu podkreslenia zmian zastosowano barwe ja-
snozo6lta. Zapisano nig numer oraz kierunek linii, a takze
objazdowy fragment trasy na spisie przystankéw. Na tabli-
cy przewidziano réwniez pasek, na keérym mozna przedsta-
wi¢ komunikaty na temat utrudnien na trasie.
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Rys. 23. Projekt tablicy bocznej prezentujacej linie o trasie objazdowej
Zrodto: wykonanie whasne
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Przygotowano réwniez propozycje przedstawienia tresci
na tablicach podsufitowych. Projekt wyswietlacza gérnego
zaprezentowano na rysunku 24. Wyniki ankiety wyraznie
wskazaly, ze pasazerowie negatywnie oceniaja przedstawia-
nie na nich materialéw reklamowych. Z tego wzgledu na
zaprezentowanej tablicy zrezygnowano z umieszczenia tresci
tego typu. Najwazniejsze informacje, czyli nazwe nastepne-
go przystanku, numer i kierunek linii oraz date i godzine,
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Rys. 24. Projekt tablicy podsufitowej autobusowej
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wyrézniono na umieszczonych w gérnej i dolnej czesci ekra-
nu paskach informacyjnych. W centralnej czesci wysSwietla-
cza, na bialym tle, zapisano przebieg trasy. Aby zapewni¢
jego dobra czytelnosé, zdecydowano sie przedstawié tylko
trzy kolejne przystanki. Pod nazwa nastepnego przystanku
umieszczono rowniez informacje o mozliwych przesiadkach.
W przypadku pozostalych przystankéw zaprezentowano
tylko piktogram, ktéry przedstawia srodki transportu do-
stepne w danym punkcie. Dodatkowo na tablicy umieszczo-
no takze czasy przejazdéw miedzy przystankami oraz numer
taborowy pojazdu.

W najnowszych krakowskich tramwajach stosowane sg
tablice podsufitowe o panoramicznych wymiarach. Pozwala
to na podzial ekranu na dwie czesci i réwnoczesne zaprezen-
towanie réznego typu informacji. Projekt takiej tablicy zapre-
zentowano na rysunku 25. W lewej czeéci tablicy umieszczo-
no jednakowe tresci, jak na poprzednim z omawianych
projektéw. Po prawej stronie zaprezentowano natomiast cza-
sy odjazdéw linii, na ktére pasazer moze si¢ przesia$¢ na na-
stepnym przystanku. Moze ona wystepowac na zmiang z in-
nym typem informacji — na przyklad z mapa z lokalizacjg
pojazdu lub w ostatecznosci takze materiatami reklamowymi.
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Rys. 25. Projekt tablicy podsufitowej tramwajowej
Zrodto: wykonanie wiasne

Kolejng kwestig, ktéra wymaga uporzadkowania, sg tresci
prezentowane na tablicach zewnetrznych. Najwickszy problem
stanowi sposob przedstawienia informacji o trasie zmienionej
w MPK Krakéw. Stosowane obecnie oznaczenie (numer linii
w negatywie) nie jest zrozumiale dla pasazeréw, pozytywnie
oceniaja oni natomiast stosowanie piktograméw na tablicach
zewnetrznych. Propozycje przedstawienia tego typu tresci za-
prezentowano na rysunku 26. W projekcie wykorzystano sym-
bol, ktéry jest juz przedstawiony w KIP jako oznaczenie zmian
i utrudnien na trasie. Nie jest on jednak obecnie stosowany na
tablicach w pojazdach.

160 Aleja Przyjazni
Trasa zmieniona

Rys. 26. Projekt tablicy przedniej przedstawiajacej linig o trasie zmienionej
Irédto: wykonanie wiasne

Podsumowanie

Wyniki badan sondazowych pozwolily ustali¢, jakie informa-
cje sa dla pasazer6w wazne oraz jak oceniajg oni stosowane
obecnie rozwiazania. Uzyskane rezultaty wyraznie wskaza-
ly, ze respondenci negatywnie odbieraja wykorzystywanie
wyswietlaczy w pojazdach do przedstawiania materialow
reklamowych i wiadomosci niezwigzanych z trasa, co jest
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powszechne w MPK Krakéw. Dla pasazeréw wazne sa na-
tomiast informacje o zmianach i utrudnieniach na trasie,
ktére rowniez nie sa prezentowane w odpowiedni sposdb.
Obecnie stosowane przez przewoznika miejskiego oznakowa-
nie trasy zmienionej, jest zrozumiale tylko mniej niz polowy
pasazerdw.

Ujednolicenie tresci na tablicach informacji pasazerskiej
w pojazdach jest wazne, poniewaz rdznice w sposobie prezen-
tacji tych samych komunikatéw w zaleznosci od przewoznika
i pojazdu powoduja, ze informacje sa mniej czytelne i zrozu-
miale dla pasazera. W Krakowie nowy uklad informacji na
tablicach w pojazdach zgodny z wytycznymi zawartymiw
ramach opracowywanego Systemu Informacji Pasazerskiej ma
zostaé wprowadzony w 2024 roku wraz z rozpoczeciem ob-
shugi czesci linii autobusowych na podstawie nowego przetar-
gu {12}. Jest to krok w strone podwyzszenia poziomu infor-
macji pasazerskiej, jednak nie rozwigze opisywanych
probleméw, o ile zalecenia nie beda stosowane we wszystkich
pojazdach, a nie tylko nowych, wprowadzanych do ruchu.
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