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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Rymsza Barbara, Stanistaw W. Gawroriski, Helena Gawroriska
Phytoremediation — chance for friendly environment around roads and streets
Abstract: Phytoremediation is a technology combining the disciplines of
environmental protection and communication engineering which allows
purifying the environment from harmful contaminants in the air. Road
transport is a major source of heavy metals in urban area, thus soil in clo-
se vicinity of streets are much more polluted than at more distant sites.
Elevated concentrations of heavy metals are dangerous for inhabitants, if
their activity is performed close to the street, where polluted soil dust is
easily blown out by wind.The adverse effect of air pollution on the well-be-
ing, health and human life has been confirmed in a number of medical pu-
blications. One of the most dangerous pollutants inhaled by humans is par-
ticular matters — PM. If pollution has been emitted to the atmosphere the
only possible alternative to clean up the air is environmental biotechnology
— phytoremediation. It is based on cultivation of plants, which works as
a biological filter, by accumulating panicles on both leaf and root surfaces.
Phytoremediation in the urban space is possible due to the new solutions
concerning development of shoulders and median lanes, both in cities and
non—urban areas.The article concerns the phytoremediation in the area of
roads and streets. It is highly probable that phytoremediation as a modern
solution will gain social approval due to the growing global awareness of
significance of pro—ecological activities.

Key words: phytoremediation, transport pollutants, air protection

Beata Wieteska-Rosiak

Sustainable transport in international companies

Abstract: Development of cities, regions, growing consumption of com-
munity and increasing production have resulted in growth of transport
problems such as: pollution of air, water and soil, congestion, traffic inci-
dents, excessive use of fossil fuels. These problems have negative influence
on society, economy and environment. Presently the concept of sustainable
development and sustainable transport is of growing importance. In cre-
ating green passenger transport and goods involvement of public authori-
ties is necessary. Among the tools that can be used are: creation of the Park
and Ride system, improvement quality of rail and urban public transport,
promotion of the combined public transport. Green transport development
depends on attitude of the production, transport, logistic and shipping
companies. Road, rail, air and sea transport is an important element of the
supply chain and is used to transport of products, semi—finished products
and raw materials. When creating ecological transport companies can use
different tools like: the most effective use of the cargo space in vehicles,
eco—driving trainings for the staff, rail freight transport, modernization of
the fleet of vehicles and implementation of green buildings conception. The
article discusses the concept of sustainable transport and identifies tools
used in international companies to reduce CO, emissions. Systematic and
parallel activities in the public and private sectors may be the cure for trans-
port problems of cities and regions.

Key words: sustainable transport, sustainability of transport in the company,
sustainable development

Bozena Grad, Ewa Ferensztajn-Galardos, Renata Krajewska
Innovative solutions for urban public transport on the example of the city of Radom
Abstract: The article discusses the nature and importance of the city card
as an innovative solution to be implemented by the autumn of 2014, in the
urban public transport in Radom.In short, the city card is an electronic data
and financial resources transfer system which allows to pay for bus public
transport with smart (chip) cards.In the beginning Radom city card will serve
as a storage medium for the current season tickets in public transport. Card
will also be used as an electronic wallet and pay with it for single bus tickets.
Later, the Radom authorities intend to extend the functionality of Radom
city card with additional services. After this modification Radom city card
could replace parking ticketsin the Paid Unguarded Parking Zone, school
ID cards, student library cards or tickets to the pools of Municipal Sports
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and Recreation Centre. There will be a possibility to charge cards 24 hours in
a special vending machines, as well as through the Internet or mobile phone.
In addition, the new system will include a module of the Dynamic Passenger
Information System (SDIP) so that passengers will have real time information
on bus arrival and changes in the timetable. The Traffic Supetvision Centre —
located in the premises of transport organizer —- MZDiK Radom — will control
and operate the system.

Key words: public transport, innovations in transport, public transport
management, city card

Waldemar Parkitny

Analysis of pavameters of car parks realized by vailway in the South — Eastern
Poland

Abstract: The systematically increasing number of vehicles — including pas-
senger — in our country, for many years, results not only with the enlargement
of difficulties in moving on roads, caused by higher intensity of traffic, but it
also appears with a problem of lack of free parking places, especially in centres
of large cities. Use of Park & Ride car parks can be a solution. Park & Ride
car parks are usually located on city borders. Drivers using them, part of the
journey make by private cars and then continue the trip to city centre by
public transport. This manner combines advantages of comfortable journey
by private car and by public transport (using quicker bus lines as well as no
necessity to search free parking places). Unfortunately, in our country only
Warsaw can boast system of 12 Park & Ride car parks as well as the pro-
gramme of its further development. In other cities single parks are realized
(e.g. new car park in Cracow) or there are plans of its construction. Still it
turns out that the largest investor realizing P & R car parks are companies of
the PKP. Some car parks near railway stations have been built as P & R car
parks, others are regular car parks which, however, are used when changing
means of transport by drivers travelling to work or school. This article pre-
sents a review of such car parks, situated in Malopolskie ansd Podkarpackie
voivodeships and the analysis of their equipment. Data has been gained using
a method of telephone interviews by the author as well as by the analysis of
documents of the PKP S.A. Oddzial Dworce Kolejowe and PKP S.A. Oddzial
Gospodarowania Nieruchomosciami w Krakowie.

Key words: car parks, Park & Ride car parks, P & R system,

Michat Kowalski, Szymon Wisniewski

Assessment of ability to operate public transport by Municipal Transport Company in
Eid? in the area of the Lodi Metropolitan Area under development

Abstract: Problems of the Metropolitan Areas institutionalization impede
effective management of these areas in many aspects, including organiza-
tion of public transport. The paper aims at the analysis and diagnose of the
impact of the Municipal Transport Company in £6dZ (MPK) on the forma-
tion of £6dz Metropolitan Area (OM). In order to study this problem and
make a diagnosis it is necessary to examine the spatial and demographic
impact of the £6dz Transport Company (based on the issue of the transpor-
tation accessibility to bus’ and tram’s stops).The article presents also the
analysis of the efficiency of £6dz Transport Company based on the frequen-
cy and transfer time of its vehicles. The research was based on the most ob-
jective — in the author’s opinion — methodology. The difficulty to select the
appropriate method is related to the character of the £6dZ Municipal Area
settlement. Therefore, the results of the analyses are based on three ways of
the delimitations of equidistant scope boundaries which can be recognized
as the extent of the impact of the bus and trams connections. The studies
aim to better identification of municipal transportation problems. Better
understanding of these phenomenons will increase the application potential
of similar studies. In terms of this paper and studies on the coherence of
L6dz Metropolitan Area, the transport connections organized by the Lédz
Municipal Transport Company can be regarded as ineffective and requiring
very far—reaching improvements.

Key words: £.6dz Metropolitan Area, public transport, transport accessi-
bility
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FITOREMEDIACIA SZANSA NA PRZYJAZNE
SRODOWISKO WOKOL. DROG I ULIC'

Streszczenie. Fitoremediacja to nowoczesna technologia z pogranicza
ochrony $rodowiska i inzynierii komunikacyjnej, ktéra umozliwia oczysz-
czania Srodowiska ze szkodliwych zanieczyszczefi zawartych w powietrzu.
Transport drogowy jest gléwnym Zrédlem metali ciezkich w terenie zur-
banizowanym, dlatego powierzchnie sasiadujace z jezdniami sg znacznie
bardziej zanieczyszczone niz stanowiska bardziej oddalone. Podwyzszone
stezenie metali cigzkich stanowi niebezpieczedstwo dla mieszkancow, ktd-
rzy przebywaja w poblizu jezdni, gdzie pyl z zanieczyszczonej powierzchni
moze by¢ unoszony przez ruch powietrza.

Niekorzystny wplyw zanieczyszczeni powietrza na samopoczucie, zdro-
wie i zycie czlowieka zostal potwierdzony w wielu publikacjach medycz-
nych. Jednym z najbardziej niebezpiecznych zanieczyszczed wdychanych
przez czlowieka sa mikropyly (ang. particular matters, PM). W wypadku,
gdy zanieczyszczenia zostaly wyemitowane do atmosfery, jedyna mozliwa
alternatywa oczyszczenia powietrza jest wykorzystanie biotechnologii $ro-
dowiskowej — fitoremediacji, czyli uprawy takich roslin, na powierzchni
ktorych osadzajg sie mikropyly. Badania naukowe dotyczace selekcji naj-
bardziej efektywnych gatunkéw lub odmian do akumulacji PM w terenie
zurbanizowanym sa jak dotad rzadko prezentowane w literaturze.

Zastosowanie fitoremediacji w przestrzeni miejskiej jest mozliwe dzie-
ki wykorzystaniu nowych rozwiazad dotyczacych zagospodarowania po-
boczy i paséw dzielacych drdg i ulic, zardbwno w miastach, jak i na tere-
nach pozamiejskich.

W artykule jest mowa o fitoremediacji w przestrzeni drég i ulic.

Jest duza szansa na to, ze wobec rosngcej Swiadomosci na temat zna-
czenia dzialani proekologicznych ta nowoczesna propozycja, jaka jest fito-
remediacja, zyska aprobate spoleczng.

Stowa kluczowe: fitoremediacja, zanieczyszczenia od transportu, ochro-
na powietrza

Wprowadzenie

Rozwdj cywilizacyjny nieuchronnie wywoluje procesy emi-
sji gazéw cieplarnianych, a te determinuja powstawanie
zmian klimatu. Sktad gazéw cieplarnianych oraz prognozy
dotyczace ich emisji pokazano w tabeli 1. Oddzialywanie
na Srodowisko naturalne dotyczy przede wszystkim tych
panstw, ktére charakteryzujg sic o duzym potencjatem
surowcowym i przemyslowym oraz znaczna liczebnoscig
ludnosci. Przewiduje sie, ze w perspektywie najblizszych

' © Transport Miejski i Regionalny, 2013. Wklad autoréw w publikacje: B. Rymsza
34%, S. W. Gawroniski 33%, H. Gawroniska 33%.

Tabela 1
Prognoza emisji gazéw cieplarnianych
dia lat 2015, 2020 i 2030 w podziale na gazy
2056 | 2020 | 2030
GAZY CIEPLARNIANE -
Gg ekwiwalentu CO,
co, 307 460,82 295 821,70 317 815,94
CH, 35512,26 36 204,14 37 621,79
N,0 27 629,34 27 801,14 28 439,17
HFCs 3254,27 3 265,85 3 265,85
PFCs 265,82 260,92 260,92
SF, 30,94 35,72 35,72
g:;k;’vvv% o ateqoris | 37415348 363 389,47 387 439,40

Zrédio: 10S-PIB — KOBIZE

20+50 lat jednymi z gléwnych dzialad, jakie powinny
by¢ podjete s3: poprawa efektywnosci energetycznej, roz-
wdj technologii niskoemisyjnych oraz zwiekszenie udziatu
w bilansie energetycznym energii pozyskiwanej ze Zrédel
odnawialnych.

W zwiazku z wyzwaniami wynikajacymi ze zmian kli-
matu wazne znaczenie dla polskiej gospodarki bedzie mialo
poszukiwanie mozliwo$ci ograniczania emisyjnosci sekto-
réw gospodarki, szczegdlnie tych, ktdére obecnie sa nazna-
czone pigtnem wysokiej emisyjnosci.

Nie mniej wazne bedzie takze umiejetne oczyszczanie po-
wietrza z zanieczyszczefi. Nizej zaprezentowano informacje
na temat mozliwosci zastosowania fitoremediacji do obnize-
nia poziomu zanieczyszczen wokoét tras komunikacyjnych.

Transport a emisja zanieczyszczen

Polska, jako kraj modernizujacy swoja gospodarke, powin-
na mimo przewidywanego wzrostu emisji gazéw cieplar-
nianych ograniczy¢ ich emisje. Prognozy dotyczace emisji
CO, w transporcie na tle wybranych zrédel emisji zesta-
wiono w tabeli 2.

Gospodarka wspélczesna jest zalezna od transportu,
czesto poréwnywanego do krwiobiegu zywych organi-
zméw. Dominujaca cze$¢ srodkéw transportu do realizacji
swej funkcji pozyskuje energie ze spalania ptynnych lub ga-
zowych weglowodordéw, ktérych kompletne spalanie w rze-
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Tabela 2
Prognozowane emisje CO, w podziale na kategorie zrodet IPCC
Kategorie ZRODEL emisiji 2015 ‘ 2020 ‘ 2030
GAZOW CIEPLARNIANYCH Gg CO,
1. Energia 279382,96 | 266848,19| 286702,79
A. Spalanie paliw 278 848,02 | 266339,49 | 286 273,08
* Przemyst energetyczny 157 359,05 141 181,34 149 714,36
¢ Przemyst wytworczy i budownictwo 27 687,78 29 656,03 33 156,55
e Transport 42519,50 45 455,16 55 564,07
* Inne sektory 51 281,69 50 046,95 47 838,10
B. Emisja lotna z paliw 534,94 508,70 429,71
¢ Paliwa stale 1,31 1,34 1,48
 Ropa naftowa i gaz ziemny 533,62 507,35 428,23
2. Procesy przemysfowe 27 052,08 27 949,50 30 086,62
¢ Produkty mineraine 11 882,11 12 683,53 14 820,65
¢ Przemyst chemiczny 4 324,21 4324,21 4324,21
* Produkcja metali 9788,79 9884,78 9884,78
« Inne wyroby 6,32 6,32 6,32
* Inne procesy 1050,65 1050,65 1050,65
3. Uzytkowanie rozpuszczalnikow 711,53 711,53 711,53
4. Rolnictwo - - -
5. Uzytkowanie gruntow i leSnictwo -45 623,39 -46 262,19 -47 539,77
6. Odpady 314,25 312,49 315,01
 Sktadowanie odpadéw statych - - -
 Gospodarka $ciekami - - -
« Spalanie odpadow 314,25 312,49 315,01
Catkowita emisja CO, bez kat. 5 307 460,82 | 295821,70 | 317 815,94
* Emisja CO, z biomasy 25 509,40 33201,32 38 654,66

czywistosci nie jest mozliwe. Paliwa kopalne zawieraja me-
tale, ktére w procesie spalania sa uwalniane do §rodowiska
(w tym réowniez metale ciezkie) {1]. Niestety rowniez nie-
kompletnie spalane sg zwiazki organiczne zawarte w pali-
wach, co skutkuje pojawieniem sie w powietrzu drobin we-
gla oraz szeregu zwiazkéw chemicznych w tym: wielopier-
scieniowych weglowodoréw aromatycznych (WWA), ben-
zenu i jego pochodnych, toluenu, etylobenzenu i ksylenu
(BTEX) dioksyn i furanéw, tlenkéw azotu (NO,), tlenkéw
wegla (CO, CO,), ozonu O).

Oddzielna grupa zanieczyszczent uwalnianych do powie-
trza przez §rodki transportu jest pyl zawieszony (mikropyly
PM — ang. Particulate Matter) [ 2}. Pyly zawieszone, w ostat-
nich latach zostaly uznane przez Europejska Agencje
Ochrony Srodowiska jako najbardziej grozne dla srodowisk
zurbanizowanych, w tym takze dla czlowieka. Raport tej
instytucji szacuje, ze pyl zawieszony skraca dlugo$¢ zycia
przecietnego Polaka o osiem miesiecy, a mieszkarica Gor-
nego Slaska o okolo 36 miesiccy [3]. Pyl zawieszony stano-
wia zwykle drobiny wegla i innych zwiazkéw, unoszace si¢
w powietrzu przez okres od kilku godzin do kilku tygodni.
Pyl zawieszony razem z powietrzem moze by¢ przenoszony
na znaczne odleglosci, przy czym bezposrednio po emisji,
jak i p6zniej, mikropyly sa jadrem kondensacji, gromadzac
na swej powierzchni kolejna porcje zanieczyszczef.
Dodatkowo pewng porcje pylu zawieszonego dostarcza
$cierany: asfalt, opony, tarcze i klocki hamulcowe. Odpor-
nos¢ Srodowiska naturalnego na te czynniki jest bardzo
zrOznicowana (fot. 1)
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Fot. 1. Réznice migdzygatunkowe drzew w tolerancji zanieczyszczen powietrza (fot. S. Gawronski)

Dziatania ograniczajace emisje
Wickszo$¢ zanieczyszczefi powietrza jest trudna lub wrecz
niemozliwa do usuniecia.

W tym miejscu nalezy pamietaé o podstawowej zasa-
dzie w ochronie srodowiska, jaka jest ograniczenie zrédla
emisji. Lista dzialai ograniczajacych emisje zanieczyszczen
emitowanych przez $rodki transportu jest znaczna i obej-
muje szereg pozycji {4}, z tym ze ich realizacja wymaga
zaangazowania réznych shuzb publicznych. Wsréd takich
dzialah wymienia si¢ miedzy innymi:

e usprawnienie ruchu drogowego,
ograniczenie liczby zatrzyman i ostrych zakretdw,
redukcja liczby i kata nachylenia wzniesief,
wymuszenie ograniczen predkosci,
wydzielenie paséw ruchu dla pojazdéw przewozacych
wielu pasazeréw,
skrécenie czasu, kiedy samochody sa na biegu jalowym,
przestrzeganie ograniczefi wagowych pojazdéw,
ograniczenie pojazdéw z przyczepami,
skierowanie samochodéw ciezarowych na obwodnice,
poprawa systemu pomocy drogowej,
uzywanie dodatkéw do paliw,
stosowanie materialéw wysokiej jakosci na nawierzch-
nie drég,
wprowadzenie nowych standardéw dla pojazdéw,

e modernizacja istniejacych pojazddw,
o zwickszenie kontroli pojazdéw w celu utrzymania ich

w dobrym stanie,

e wdrozenie programu wymiany starych pojazdéw

(ulatwienia w zZlomowaniu).

Wszelkie ograniczenia emisji zanieczyszczeni przez po-
jazdy mechaniczne sa dzialaniami pierwszoplanowymi.
Mimo podejmowanych dzialan gléwnym emiterem znacznej
ilosci zanieczyszczen sa miliony pojazdéw poruszajacych sie
(i stojacych w korkach) na naszych drogach, czyniac trans-
port jednym z gléwnych trucicieli srodowiska, a w przy-
padku powietrza — dominujacym.

Znaczna cze$é szkodliwych zwiazkéw i substancji depo-
nowana jest w otoczeniu zrédla ich emisji {5}, a wiec na
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powierzchniach gleby i jest, za sprawg opaddw, wolno prze-
mieszczana w glab profilu glebowego. W wyniku tego
zwigzki rozpuszczalne w wodzie mogg dosta¢ sie do wod
gruntowych. Wiekszos¢ tych zanieczyszczen jest jednak za-
trzymana w wierzchniej warstwie gleby i absorbowana przez
préchnice glebowa. Metale, mimo ze w wiekszo$ci sa zatrzy-
mywane przez kompleks sorpcyjny gleby, to jednak w pew-
nym stopniu przemieszczaja si¢ w glab, natomiast zwiazki
organiczne sa, chociaz wolno, rozkladane przez mikroorga-
nizmy. Warto zwréci¢ uwage na role gleby w otoczeniu
drég, bedacej gléwnym absorbentem zanieczyszczed emito-
wanych przez $rodki transportu, szczegdlnie jesli rosng na
niej rosliny, ktére stymulujg procesy mikrobiologiczne.

Zanieczyszczenia zawarte w spalinach, ktére opadaja na
szakryta” glebe (drogi, chodniki, budynki), sa zmywane
przez deszcz i z woda opadowa docieraja do rzek, groma-
dzac sie po drodze w osadach dennych.

Zgromadzone tam w wickszych ilosciach stanowia tzw.
bombe ekologiczna, albowiem w trakcie powodzi wzburzony
prad wody porywa je, a zmieniajacy si¢ odczyn moze uczynic
je wielokrotnie bardziej rozpuszczalnymi. Tym samym staja si¢
bardziej biodostepne dla zyjacych w sasiedztwie mikroorgani-
zmow, roélin, a takze czlowieka. W Europie nowoczesne mia-
sta przestaly juz odprowadzaé wode deszczowa bezposrednio
do rzek, gromadzac ja w osadnikach, i odprowadzaja do rzek
w pewnym stopniu oczyszczone. Losy zanieczyszczen emito-
wanych przez srodki transportu, gromadzacych sie w glebie
czy wodzie, sa czeSciowo monitorowane i, gdy osiagna poziom
przekraczajacy dopuszczalne normy, moga by¢ usuwanie ze
srodowiska.

Najwicksze trudnosci sprawiajg zanieczyszczenia, ktére
lokuja sie w powietrzu i tutaj wlasciwie jedynym skladni-
kiem srodowiska, ktdry jest w stanie je zatrzymad w znacz-
nych ilosciach, sg ro§liny {6, 7}. Rosliny, ktére moga i po-
winny rosnaé zaréwno przy drogach pozamiejskich, jak i na
terenie zabudowanym.

Fitoremediacja i jej znaczenie
dla czystosci powietrza wokoét drog
Organizmy roslinne ze wzgledu na osiadly tryb zycia, nie
mogac sie przemieszczal tak jak czlowiek czy zwierzeta,
aby przezy¢, musialy wyksztalci¢ w trakcie ewolucji mecha-
nizmy obronne umozliwiajace im bytowanie w niekorzyst-
nych warunkach. Zdolnos¢ roslin do obrony przed toksy-
nami jest wieksza niz innych organizméw, co w ostatnich
latach stalo si¢ przedmiotem intensywnych badan.

Pozyskana wiedza w tym obszarze pozwolila na powsta-
nie w ramach biotechnologii Srodowiskowej nowej dyscypli-
ny zwanej fitoremediacja. Nazwa wywodzi sie od dwdich
stow: fito — w jezyku greckim znaczy roslina oraz remediacja
— w jezyku lacifskim ,,remedium” oznacza odtrutke, prze-
ciwdzialanie zhu.

Organizmy roslinne dla gromadzenia energii stoneczne;j
w procesie fotosyntezy tworzg olbrzymie powierzchnie, na
ktérych jednoczesnie zatrzymywane sa zanieczyszczenia,
a wiele z nich po wniknieciu do tkanek jest rowniez detoksy-
fikowana. Powierzchnia roslin trawiastych moze by¢ dwu-

lub trzykrotnie wieksza od powierzchni gleby, kt6ra zajmuyja,
a okresla to tzw. LAI (Leaf Area Index). U krzew6éw ten wskaz-
nik wynosi 5 do 7, a u drzew moze osiagac wartos$¢ 10 i wiecej.
Obrazowo przedstawiajac 1 metr powierzchni gleby w wypad-
ku drzew jest przykryty dziesiecioma warstwami lisci.

Zanieczyszczenia gazowe, takie jak: benzen i jego po-
chodne, tlenki azotu, tlenki wegla, ozon i 3—4 pier§cienio-
we WWA wystepuja w postaci gazowej, a rosliny pochta-
niajg je przez aparaty szparkowe podobnie jak CO,, ktére
jest niezbedne dla fotosyntezy. Czasteczki pylu zawieszone-
go sa zbyt duze, aby mogly wnika¢ tq droga do wnetrza
rosliny (z wyjatkiem bardzo drobnych), w olbrzymiej wigk-
szo$ci akumulujg sie wiec na powierzchni lici i pedéw.

Metale cigzkie przeniesione przez pyl zawieszony na po-
wierzchnie rosliny lokuja sie w pokrywajacym rosliny nalocie
woskowym, z ktérego wolno dyfundujg do wnetrza komorek.

Proces ten jest analogiczny do przemieszczania sie esen-
¢ji herbaty ostroznie wlanej na powierzchnie wody w szklan-
ce, a samo zjawisko zachodzi na drodze dyfuzji. Metale po
wiaiknieciu do komoérek roslinnych sa transportowane do
czedci, w ktérych sg mniej toksyczne, takich jak wakuola
czy $ciany komérkowe. Na tej samej drodze wnikaja do
tkanek roslinnych weglowodory aromatyczne.

Natomiast pyl zawieszony jest zbyt duzy i dlatego zwykle
jest zatrzymywany pomiedzy wloskami, w zaglebieniach lisci
np. wzdhiz ,,nerwéw” i w nalocie woskowym. Czes¢ mikropy-
téw zgromadzonych na blaszkach liSciowych moze by¢ zmy-
wana przez deszcz i zdmuchiwana przez wiatr. Czyli ma miej-
sce reemisja zanieczyszczeni do powietrza i opadanie ich na
glebe. Mikropyly akumulowane na blaszkach wraz z tymi,
keére thwig w woskach i wewnatrz komorek, jesienia razem
z opadlymi liS¢émi moga by¢ zbierane i poddane kontrolowa-
nej utylizacji (najlepiej spalaniu). W kazdej z tych sytuacji pyt
zawieszony, ktéry rosliny zatrzymujg na swej powierzchni,
zostaje usuniety z powietrza, czyli ma miejsce fitoremediacja
powodujaca, ze czlowiek oddycha czystszym powietrzem.

Rozprzestrzenianie pylu zawieszonego i substancji tok-
sycznych mozna ograniczyé, tworzac przeszkode w poblizu
ich emisji, do czego najlepiej nadajg sie rosliny pelniace role
bariery i filtru biologicznego na trasie przemieszczajacych
sie zanieczyszczen (fot. 2). Ten roslinny filtr mozna znacznie
usprawni¢ przez dobér odpowiednich gatunkéw i ich wla-
$ciwe rozmieszczenie. Rosliny w wielu wypadkach moglyby
zastapi¢ budowane ostatnio masowo ekrany przeciwhataso-
we, budzace czesto protesty mieszkancow.

W ostatnich latach poznano zdolnosci wielu gatun-
kéw {2} rodlin drzewiastych, krzewéw i pnaczy rosnacych
w Polsce do gromadzenia pylu zawieszonego. O potencjale
do gromadzenia przez rosliny pylu zawieszonego swiadczg
dane dla najlepszych z nich: jesion wyniosly (fot. 3), brzoza
zwista czy jarzab szwedzki gromadza ponad 40 pug mikro-
pyléw na 1 cm?liscia.

Podkresli¢ nalezy, ze dopuszczalna unijna norma dla pyhu za-
wieszonego wynosi wlasnie 40 g, ale w jednym metrze sze-
$ciennym powietrza. W otoczeniu wielu drég norma ta jest sys-
tematycznie przekraczana. Wprawdzie dopuszcza si¢ jej prze-
kroczenie do 50 ug/m’, ale tylko 35 razy w roku, podczas gdy

5
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Fot. 2. Drzewa pefniace rolg bariery i filtru biologicznego na trasie przemieszczajacych sie
zanieczyszczen (fot. S. Gawronski)

np. Warszawa liczbe przekroczen od kilku lat osiaga juz w kwiet-
niu. Warto pamietad, ze po roku 2020 obowigzywac beda nowe,
ostrzejsze przepisy w tym zakresie, co oznacza, w najblizszych
latach, konieczno$¢ podjecia intensywnych dzialai zmierzaja-
cych do zmniejszenia poziomu pyhu zawieszonego w powietrzu.

Wsrod gatunkéw o duzej zdolnosci do gromadzenia mikro-
pyléw (powinny by¢ polecane nasze rodzime gatunki), nadaja-
cych sie do nasadzent w otoczeniu drég szybkiego ruchu wymie-
ni¢ mozna: jesion wyniosly, klon zwyczajny, klon jawor, rodzime
gatunki lip, brzoza zwisla, grusza polna i jarzebina zwyczajna,
aw pewnej odleglosci od jezdni szybko rosnace wierzby i topole.
Na terenie miast, gdzie zielefi pelni réwniez wazne funkcje este-
tyczne, ulice o duzym natezeniu ruchu obok wyzej wymienio-
nych gatunkéw obsadzane moga by¢: platanem klonolistnym,
robinia akacjowa, modrzewiem japofiskim, jesionem pensyl-
wariskim, leszczyna turecka i jarzgbem szwedzkim.

W otoczeniu drég szybkiego ruchu i ulic w miescie po-
winny si¢ znalez¢ rowniez krzewy, ktére ze wzgledu na nizszy
wzrost mozna sadzi¢ blizej jezdni, a przy rozdzielonym ruchu
takze na Srodkowym pasie (fot. 4 ). W tej grupie roslin jest
réwniez szereg gatunkéw o doskonatych zdolno$ciach fitore-
mediacyjnych; przykladowo dla drég szybkiego ruchu moze
to by¢: leszczyna pospolita, cis pospolity, alycza, $liwa tarnina
czy kalina koralowa.

Fot. 3. Jesion wyniosty na ulicy Hozej w Warszawie, jeden z najlepszych fitoremediantéw
(fot. S. Gawroniski)
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Fot. 4. Otoczenie autostrad w okolicach Pekinu, Chiny, 2008 (fot. S. Gawronski)

Dla miasta lista ta jest znacznie dhuzsza; swoimi zdolno-
$ciami fitoremediacyjnymi wyrdzniaja si¢ na niej: pecherz-
nica kalinolistna, tawlina jarzebolistna, derefi bialy i rozlo-
gowy, réza pomarszczona, Paciorecznik ogrodowy (fot. 5)
oraz wymieniony juz cis pospolity. Na drogach z rozdzielo-
nymi pasami ruchu pas $rodkowy obsadzony moze by¢
wierzba purpurowa, réza pomarszczona czy z6lolistng od-
miang bzu czarnego , Aurea”.

Oddzielng grupe roslin stanowig pnacza, ktére powinny
znalez¢ wieksze zastosowanie w otoczeniu drég zaréwno, jako
towarzyszace gatunkom drzewiastym, ale przede wszystkim
jako rodliny zakrywajace masowo budowane obecnie ekrany.
Pnagcza nie tylko poprawiajg estetyke tych ekrandw, ale réw-
niez wzmacniajg thumienia halasu, co w kontekscie tematu
niniejszego artykulu jest atutem pierwszoplanowym, gdyz
tworza one bardzo duza ,czynna” powierzchni¢ gromadzacg
zanieczyszczenia emitowane przez pojazdy. Gatunkiem numer
jeden jest bluszcz pospolity. Jest to gatunek rodzimy, zimozie-
lony (czyli gromadzacy mikropyly przez caly rok, bo nie zrzuca
lici jesienia) i mimo ze wolniej rosnie niz inne pnacza, powi-
nien by¢ sadzony czesciej niz obecnie. Na obsadzenie ekranéw
nadaje sie takze winobluszcz pieciolistkowy i tréjklapowy
(fot. 6) oraz winorosl pachnaca. Obecnie ocenia si¢ réwniez
przydatnosé szeregu innych gatunkéw pnaczy.

S A §
2 Nt Y. Wul
Fot. 5. Paciorecznik ogrodowy (canna xgeneralis) jest jednym z najlepszych fitoremediantéw
metali cigzkich, WWA oraz mikropytow (fot. S. Gawronski)
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Fot. 6. Winobluszcz trojklapowy, pnacze na $ciany budynkow i ekrany (fot. S. Gawronski)

Podsumowanie

Transport drogowy i kolejowy emitujacy duze ilosci pylu
zawieszonego powoduje w miastach duze zanieczyszczenie
powietrza. W wickszych miastach normy sa przekraczane
przez wiele dni w roku. A pyl zawieszony jest drugim po
paleniu tytoniu czynnikiem wywolujacym raka phuc.

Majac na uwadze zdrowie mieszkancéw, zaré6wno rozle-
glych aglomeracji miejskich, ale takze mniejszych miejsco-
wosci na terenie calego kraju, nalezy bacznie przygladaé sie
mozliwosciom ograniczenia negatywnych skutkéw uzytko-
wania $rodkéw transportu. Pamictajac, ze przygladanie sie
nie daje wlasciwych efektéw, nalezy wziaé pod uwage przed-
ktadana wyzej propozycje — fitoremediacji drég i ulic, czyli
stosowania wlasciwych nasadzen roslinnosci, umozliwiajace;
oczyszczanie Srodowiska z pyléw i zanieczyszczen zawieszo-
nych w powietrzu.

Wydaje sie takze, ze proponowane dzialania majace na
celu ograniczenie negatywnych skutkéwrozwoju sektora
transportu powinny uzyskal poparcie zaréwno mieszkafi-
c6w, jak i wladz samorzadowych oraz zarzadcéw drég. Co
wiecej, nalezy by¢ przygotowanym na to, ze wraz ze zwick-
szaniem si¢ zanieczyszczenia powietrza, szczegdlnie na tere-
nach miejskich, zostana wprowadzone przepisy, ktére, wzo-
rem wymagan stosowanych w odniesieniu do hatasu, ograni-
cza dopuszczalny poziom zanieczyszczefi w powietrzu.
Woéwczas niezbedne stanie si¢ stosowanie rozwigzan maja-
cych na celu i ograniczenie emisji tych zanieczyszczen, ale
takze ich usuwanie ze Srodowiska.

Istotnym narzedziem w obnizaniu zawarto$ci wyemito-
wanych pyléw zawieszonych w powietrzu moga by¢ odpo-
wiednie gatunki roslin (fot. 7). Prace badawcze polegajace
na okresleniu zdolnosci remediacyjnych poszczegdlnych
gatunkdéw roslin sa prowadzono od niedawna, ale naukow-
cy odnosza na tym polu ogromne sukcesy. Przykladem
moga by¢ wyniki badan prowadzonych na SGGW, opisane
m.in. w publikacjach cytowanych w tej pracy.

Przykladowo — w miastach na ulicach i placach oraz
w otoczeniu budowanych autostrad znajduja sie pasy tere-
nu, ktére powinny podlegaé zadrzewieniu tak zaprojekto-
wanemu, aby pelnily funkcje fitoremediacyjne.

Fot. 7. Drzewa lipy wraz z odrostami na pniu stanowia doskonaty filtr biologiczny dla zanie-
czyszczen (fot. H. Gawronska)

Obecnie nasze spoleczefistwo jest nastawione bardzo pro-
ekologicznie, powinno zatem zaakceptowaé takze koniecz-
no$¢ rezerwowania terendéw przeznaczanych pod nasadzenia.

Obsadzanie otoczenia drég w powiazaniu w obowigz-
kiem przeznaczenia czeSci powierzchni pod bioréznorod-
no$¢ znaczaco ograniczy poziom zanieczyszczenia powie-
trza, jakie generuje transport. Moze takze korzystnie wply-
ngl na ograniczenie rozprzestrzeniania sie hatasu wokot tras
komunikacyjnych, ale to jest juz zupelnie inne zagadnienia.

Zdaniem autordw, ktérzy daja przyklad wspdlpracy
dwdch, z pozoru bardzo odleglych dziedzin: ogrodnictwa
i drogownictwa, jest duza szansa na to, ze wobec rosngcej
$wiadomosci dziatan proekologicznych ta nowoczesna pro-
pozycja, jaka jest fitoremediacja, zyska aprobate spoleczna.
Dowodem na to niech bedzie duze zainteresowanie wsréd
drogowcéw referatem {8} zaprezentowanym podczas LV
Technicznych Dni Drogowych w 2012 roku.
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Streszczenie. Rozwdj miast i regiondw, wzrost konsumpcji spoleczen-
stwa i produkcji w przedsiebiorstwach i zwiagzanym z tym transportem
fadunkéw poglebil problemy transportowe, takie jak: zanieczyszczenie
powietrza, wody, gleby, kongestie, produkcje odpadéw, zdarzenia dro-
gowe, czy intensywne wykorzystanie paliw kopalnianych. Ich wyste-
powanie negatywnie wplywa na cale spoleczefistwo, gospodarke i ja-
ko$¢ srodowiska. Obecnie coraz wickszego znaczenia nabiera koncep-
cja zrOwnowazonego rozwoju i zrownowazonego transportu. Kreacja
zielonego transportu oséb i ladunkéw wymaga zaangazowania wladz
publicznych. Wsréd narzedzi, jakie moga wykorzystywad, wymienia
si¢ np. budowe systemu Park and Ride, poprawe jakosci miejskiego
transportu zbiorowego oraz promocje¢ transportu kombinowanego (in-
termodalnego). Niezmiernie wazna przy tworzeniu transportu ekolo-
gicznego jest postawa przedsiebiorstw produkcyjnych, transportowych,
logistycznych i spedycyjnych. Transport drogowy, kolejowy, lotniczy,
morski i $rédladowy stanowi wazny element ladcucha dostaw i shuzy
do przewozu surowcéw, materialéw, pélprodukeéw i produkeéw. Wsréd
narzedzi wykorzystywanych przez firmy w dzialaniach na rzecz zréw-
nowazonego transportu wymienia sie: jak najlepsze wykorzystanie
przestrzeni fadunkowej w $rodkach transportu, szkolenia pracownikéw
w obszarze ekologicznej jazdy, wykorzystanie transportu kolejowego
do przewozéw tadunku, modernizacje floty pojazdéw, a takze dziala-
nie zgodne z zalozeniami koncepcji greenbuildings. Artykul omawia
koncepcje zréwnowazonego transportu oraz wskazuje narzedzia wyko-
rzystywane w przedsiebiorstwach miedzynarodowych na rzecz redukeji
emisji CO,. Systematyczne i réwnolegle dziatania podejmowane w sek-
torze publicznym i prywatnym to lekarstwo na problemy transportowe
miast i regionow.

Stowa kluczowe: zréwnowazony transport, zréwnowazony transport
w przedsi¢biorstwie, zréwnowazony rozwoj

Wprowadzenie

Rozwéj motoryzacji, wzrost liczby pojazdéw osobowych
i dostawczych na drogach oraz intensyfikacja probleméw
transportowych spowodowaly, iz osiagniecie zréwnowa-
zonego transportu w miastach (cizy logistic) 1 regionach
nabralo duzego znaczenia na calym $wiecie. Transport
zanieczyszcza Srodowisko poprzez emisje pyléw, hatasu
i produkcje odpadéw. W wypadkach drogowych pono-
szone sa straty w zyciu i zdrowiu, a takze straty przewo-
zonych tadunkéw, powoduja one takze emisje substancji
niebezpiecznych do $rodowiska, gdy uczestnikiem kolizji
jest pojazd je przewozacy. Transport moze wiec rowniez
negatywnie oddzialywac na spoleczefistwo i przedsiebior-
stwa. Kongestia transportowa przyczynia si¢ do strat cza-

1
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su firm przewozowych, pracownikéw i mieszkancow, co
negatywnie wplywa na gospodarke. Ponadto wysoka cze-
stotliwo$¢ przewozéw wplywa na powiekszenie kosztow
utrzymania infrastruktury transportowej’. Zalozeniem
artykulu jest omdéwienie problematyki zréwnowazonego
transportu oraz wykazanie, iz poza wkladem wiladz pu-
blicznych w osiagniecie zréwnowazonych celéw w miescie
i regionie niezmiernie wazne jest zaangazowanie przedsie-
biorstw przyjaznych srodowisku.

Zagadnienie zrownowazonego transportu

Przez zréwnowazony rozwdj ,,rozumie sie taki rozwdj spo-
teczno-gospodarczy, w ktérym nastepuje proces integro-
wania dzialafi politycznych, gospodarczych i spotecznych,
z zachowaniem réwnowagi przyrodniczej oraz trwalosci
podstawowych proceséw przyrodniczych, w celu zagwa-
rantowania mozliwo$ci zaspokajania podstawowych po-
trzeb poszczegdlnych spoltecznodci lub obywateli zaréw-
no wspoélczesnego pokolenia, jak i przyszlych pokoled™.
Koncepcja podkresla, iz prawidlowy rozwéj spoteczno-go-
spodarczy powinien by¢ przyjazny $rodowisku naturalne-
mu. Duzg role w gospodarce i zyciu spolecznym odgrywa
transport, dlatego powinien by¢ jak najbardziej przyjazny
otoczeniu. Zréwnowazony system transportowy to taki,
ktéry nie zagraza zdrowiu spoleczenstw ani ekosyste-
mom, a réwnocze$nie zaspokaja potrzeby mobilnosci, zu-
zywajac zasoby odnawialne na poziomie ich odtwarzania,
a zasoby nieodnawialne na poziomie zastapienia ich od-
nawialnymi substytutami®. Transport zréwnowazony cha-
rakteryzuje sie wysokim poziomem bezpieczefistwa (niski
wskaznik liczby zdarzedi drogowych/100 tys. mieszkan-
cOw), jest przyjazny Srodowisku (niski poziom odpaddw,
emisji pyléw, hatasu), zapewnia dostepno$¢ mieszkan-
com do réznych placéwek poprzez mozliwos¢ korzystania
z rozmaitych $rodkéw transportu, z dominacja przewo-
z0w zbiorowych i kolejowych, oraz jest efektywny eko-
nomicznie’. Unia Europejska w ogloszonej w 2011 Bialej
Ksiedze wskazuje na najwazniejsze dziatania, jakie trzeba

2

> L. Fechner, Centra logistyczne. Cel — realizacja — przysztosé, Biblioteka Logistyka,
Poznan 2004, s. 26.

> Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 . Prawo ochrony Srodowiska, art. 3 (Dz.U. Nr 25.

poz. 150).

OECD, Towards sustainabletransportation, March 1996 r., p. 12 http://www.oecd.org/
greengrowth/greeningtransport/2396815.pdf

S

Centrum Zréwnowazonego Transportu, Opinia Centrum Zréwnowazonego
Transportu nt. projektu Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007-2013.
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podjaé na rzecz budowy konkurencyjnego i zréwnowazo-
nego transportu do 2050 roku, m.in. zmniejszenie liczby
samochodéw o napedzie konwencjonalnym; wzrost wy-
korzystania paliwa niskoemisyjnego w lotnictwie; ogra-
niczenie emisji z morskich paliw plynnych; przeniesienie
50% przewozéw towaréw na odleglosci wieksze niz 300
kilometréw z transportu drogowego na transport kole-
jowy i wodny; finalizacje szybkiej europejskiej kolei; bu-
dowe multimodalnej sieci TEN-T; poprawe dostepnosci
lotnisk i portéw morskich; wprowadzenie nowoczesnej
infrastruktury zarzadzania ruchem lotniczym, systeméw
zarzadzania transportem ladowym i wodnym oraz osia-
gniecie prawie zerowej liczby ofiar $miertelnej w trans-
porcie drogowym®.

Transport drogowy posiada wiele zalet. Wsréd nich wy-
mienia sie’: duzg gesto$¢ i spdjnos¢ drég; dostosowanie
srodkéw transportu do przewozu réznego rodzaju tadun-
kéw; duza elastycznosé, szybkosé, terminowos¢ dostaw;
mozliwo$¢ przewozéw door to door. Dzigki tym pozytywnym
aspektom ten rodzaj transportu dominuje w podrézach
mieszkanicéw i w transporcie tadunkéw, pomimo iz w naj-
wickszym stopniu przyczynia si¢ do zanieczyszczenia srodo-
wiska. Wspélczesnie coraz czesciej méwi si¢ o koniecznosci
popularyzacji przewozéw koleja, bowiem wlasnie ta galaz
transportu uznawana jest za jedng z najbardziej przyja-
znych Srodowisku®. W Polsce w ostatnich latach zaszly
istotne zmiany w przewozach kolejowych, jednakze wciaz
problemy, takie jak: slaby stan infrastruktury kolejowe;j,
obiektéw inzynieryjnych i sterowania ruchem, dworcéw,
przystankéw kolejowych, niski poziom nakladéw na mo-
dernizacje kolei, bezpieczefistwa, odnotowywany w ostat-
nich latach spadek predkosci jazdy pociggéw czy odlozona
w czasie decyzja dotyczaca budowy kolei szybkiej predkosci
Y, nie sprzyjajg zmianie preferencji mieszkancéw i przedsie-
biorstw w zakresie korzystania z transportu drogowego na
rzecz kolejowego’.

Do zmiany obecnej struktury przewozéw towaréw nie-
zbedne jest zaangazowanie wladz publicznych, organizacji
pozarzadowych, spoleczefistwa oraz firm produkcyjnych, lo-
gistycznych, spedycyjnych, transportowych, ktérych dzia-
talnos¢ powinna by¢ prowadzona w mysl koncepcji zréwno-
Wazonego rozwoju.

Biata Ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie
do osiqgnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Bruksela 2011,
Komisja Europejska, s. 9—11.

7 J. Neider, Transport migdzynarodowy, Wydawnictwo PWE, 2012, s. 55-56;
Miedzynarodowy transport drogowy, red. W. Starowicz, Monografia Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP Oddzial w Krakowie, nr 17, 2009,
s. 56-59; W. Rydzkowski, Transport. Problemy transportowe w rozszerzonej UE, PWN,
Warszawa 2005, s. 39-69.

Ranking galgzi transportu co do wielkoici emisji CO,: 1. Transport drogowy (72%),
2. Transport wodny (11,8), 3. Transport lotniczy (11,2%), 4. Transport kolejowy
(2%). {w:}, Elementy ochrony Srodowiska w transporcie, L. Brzozowska, Wydawnictwo
Naukowe Akademii Techniczno-Humanistycznej, Bielsko-Biala 2011, s. 57.

Biata Ksigga. Mapa problemiw polskiego kolejnictwa, Forum Kolejowe — Railway
Business Forum, Warszawa-Krakéw 2009, s. 17-94.

Narzedzia wtadz publicznych zmniejszajace
poziom wykorzystania transportu drogowego
przez mieszkancow i przedsiebiorstwa
Do narzedzi, jakimi dysponuja wladze publiczne, ktére przy-
czyniajg sie do zmniejszenia liczby przewozéw tadunkéw dro-
gami publicznymi, naleza m.in. poprawa jakosci transportu
kolejowego i promocja transportu kombinowanego. Dzicki
temu kolej moze si¢ rozwija¢ i konkurowal z transportem
ladowym. Wsréd potencjalnych korzysci z tych dziatad dla
wiladz i spoleczefistwa jest zrownowazenie transportu, obni-
zenie poziomu zanieczyszczen generowanych do srodowiska
oraz redukcja kosztéw transportu'®. Innym rozwigzaniem
jest wprowadzenie ograniczenia co do masy samochodéw do-
stawczych, jakie moga wjezdzaé na obszar miejski. Moze sie
to wigzad si¢ ze wzrostem liczby przewozéw firm obstuguja-
cych miasto, co jest niekorzystne z punktu widzenia ochrony
srodowiska. W osrodkach miejskich, w ktérych istnieje m.in.
odpowiednia gestos¢ infrastruktury tramwajowej, transport
fadunkéw moze zostal przejety przez transport zbiorowy.
Takim rozwiazaniem jest np. tramwaj towarowy kursujacy
w DrezZnie. Skutecznym, ale trudnym do wdrozenia instru-
mentem jest budowa na obrzezach miast, tzw. terminali miej-
skich (logistyczno-towarowych). Sa to miejsca, w ktorych
dochodzi do roztadunku, segregacji i ponownego zaladunku
towaréw kierowanych do odbiorcéw w miescie. Partnerstwo
przedsiebiorstw z branzy TSL pozwala na zageszczenie prze-
sylek, redukcje tras i ochrone $rodowiska. Przykladem miast,
keére wdrozyly projeke logistyki miejskiej w ramach trans-
portu towardw jest Freiburg oraz Kassell''.

Wsrdd narzedzi, jakimi postuguja sie wladze publiczne
w celu redukcji samochodéw osobowych na drogach, wy-
mienia si¢: budowe systeméw Park and Ride, Bike and
Ride, carsharing, carpooling, system platnego parkowania,
poprawe jakosci transportu zbiorowego (czasu przewozu,
czestotliwosci 1 predkosci kursowania, regularnosci, kom-
fortu jazdy, bezpieczenistwa'?), rozbudowe i ulepszenie ja-
kosci drég rowerowych, oplaty za korzystanie z infrastruk-
tury®®. Konieczne jest przeprowadzanie akcji promujacych
rezygnacjc z samochodu, np. ,Dzief bez samochodu”.
Waznym aspektem staje si¢ poprawa jakosci transportu ko-
lejowego. W Polsce prognozuje sie wzrost popytu na prze-
wozy aglomeracyjne, obshugujace duze potoki podréznych,
i miedzyaglomeracyjne, pozwalajace na szybkie polaczenia
pomiedzy centrami aglomeracji'®. Transport kolejowy ma

Touri N. Semenov, Zintegrowane laicuchy transportowe, Wydawnictwo Difin,
Warszawa 2008, s. 52.

B. Tundys, Logistyka miejska, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2008, s. 201-256;
Przewodnik po dobrych praktykach w towarowym transporcie miejskim, BEST

Urban Freight Solutions, BESTUFS, projekt zrealizowany w ramach Programu Ramowego
dla badar i demonstracji technologii, 2007, s. 59—74

? W Berlinie bilet miesigczny upowaznia do np. bezplatnego wejscia na lodowisko.
Dodatkowe korzysci dla oséb korzystajacych z komunikacji miejskiej utrzymuje
obecnych i przyciaga przyszlych uzytkownikéw.

J. Szoltysek, Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej,
Katowice 2007, s. 77-83.

Biala Ksicga. Mapa problemiw polskiego kolejnictwa, Forum Kolejowe Railway
Business Forum, Warszawa-Krakéw 2009, s. 37.
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szanse zaistnie¢, bowiem pozwala na szybki dojazd do cen-
trum miasta w przeciwienistwie do samochodu. Kierowca,
aby do niego dotrzel, coraz cze¢sciej musi pokonaé konge-
sti¢ i uiszczaé oplate za wjazd do centrum. Nowoczesnym
i wspierajacym przewozy pasazerskie kolejg rozwiazaniem
sa koleje duzych predkosci (predkosé réwna 250 km/h lub
wicksza), popularne w Niemczech, Hiszpanii, Wloszech,
Francji, Japonii. Budowa nowoczesnego polaczenia trans-
portowego poprawia dostepno$é przestrzenng miast i re-
gionéw oraz przyczynia sie do wzrostu uzytkownikéw prze-
wozéw kolejowych. Ponadto moze wplynaé na wzrost za-
trudnienia w przedsi¢biorstwach specjalizujacych sie w pro-
dukgji taboru kolejowego oraz na rozwdj technologii w tej
galezi transportu®.

Przyktady przedsiebiorstw migdzynarodowych
nastawionych na rozwdj zréwnowazonego transportu
Wzrost konsumpcji spoleczefistwa, rozwdj produkcji, ushug
e-commerce spowodowal wzrost przeplywow tadunkéw.
Transport jest jednym z elementéw taficucha dostaw przed-
siebiorstwa. Oznacza przeplyw surowcéw, materialéw, pét-
produktéw i wyrobéw gotowych. To, czy bedzie on zréw-
nowazony, zalezy od najwyzszego kierownictwa. Decyzja
o wyborze Srodkéw transportu jest wazna z punktu widze-
nia kosztéw transportu, ktére stanowia okolo 30% kosztéw
operacyjnych przedsiebiorstwa'®. Do rozwoju i promocji
transportu zréwnowazonego przyczyniaja sic w duzym stop-
niu przedsicbiorstwa. Coraz cz¢sciej firmy wdrazaja polityke
zrdwnowazonego rozwoju, stajac sie spolecznie i srodowisko-
wo odpowiedzialne. Taka postawa sprzyja dziataniom w ob-
szarze transportu przyjaznego Srodowisku. Ponizej przed-
stawione sg dzialania firm miedzynarodowych, takich jak
Schenker, Volvo, Tkea, Dachser, ktére dazg w swoich zaloze-
niach i przekonaniach do zmniejszenia emisji zanieczyszczen
do srodowiska, generowanych przez ich dzialalnos¢.

SCHENKER"

Schenker jest czolowym dostawca zintegrowanych ustug
logistycznych. Przedsigbiorstwo wykorzystuje w swojej
dzialalnosci transport drogowy, kolejowy, lotniczy i mor-
ski, co pozwala na zaspokojenie wymagan wielu klientow.
Firma w swojej strategii uwzglednia koncepcje spolecznie
odpowiedzialnego biznesu. W konsekwencji wiele podmio-
téw, ktére daza, aby ich tadcuchy dostaw byly przyjazne
srodowisku i spoleczefistwu, traktujg firme jako wazny ele-
ment laficucha dostaw.

Schenker realizuje projeke, pt. , Zielona droga”, ktérego
celem jest redukcja emisji CO, w transporcie ladowym.
W ramach zaplanowanych dzialafi firma optymalizuje wy-
pelnienie samochodéw ciezarowych i ogranicza realizacje

" B. Gorlewski, Kolej duzych predkosci, Oficyna Wydawnicza Szkola Gléwna
Handlowa w Warszawie, Warszawa 2012, s. 33—-122.

1 M. Hugos, Zarzqdzanie laicuchem dostaw. Podstawy. Wydanie 11, Wydawnictwo
Helion. Gliwice 2011, s. 17-26.

7" Corporate Social Responsibility Report Schenker, 2010; Raport spoleczny 2010
Schenker.
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pustych przebiegéw. Zageszczanie przesylek oraz realizo-
wanych tras przyczynia si¢ do zmniejszenia liczby kilome-
trow pokonywanych nieefektywnie droga ladowa, co po-
woduje redukcje zanieczyszczefi emitowanych przez samo-
chody dostawcze. Firma i jej przewoznicy daza do moderni-
zacji floty pojazdéw poprzez jej wymiane na pojazdy EURO
415, ktére — dzieki nizszemu poziomowi emisji CO, —sg
przyjazniejsze Srodowisku. Korporacja wymaga redukcji
emisji pyléw u swoich przewoznikéw, ktérych systematycz-
nie kontroluje w tym obszarze.

Firma oferuje przewozy kombinowane, w ktérych taczy
transport drogowy z kolejowym. Nowoczesnym rozwiaza-
niem, stosowanym w ramach projektu , Zielona kolej”, jest
mozliwos¢ wykorzystania energii pozyskanej ze zrddel od-
nawialnych. Na zyczenie klienta okreslony jej poziom po-
trzebny do transportu wprowadzany jest do sieci niemiec-
kiej kolei. Proponowany sposéb przyczynia sie nie tyle do
zmniejszenia poziomu zanieczyszczen w srodowisku, ile do
popularyzacji zrédel energii odnawialne;.

Schenker organizuje szkolenia z zakresu ekonomiczne;j
oraz bezpiecznej jazdy. Po ich zakoficzeniu kierowca potrafi
zaoszczedzié §rednio az do 10% paliwa.

Firma dzicki aplikacji Eko-kalkulator'® moze obliczy¢
poziom wykorzystanej energii, emisji CO, i innych zanie-
czyszczefi dla danego przewozu w zaleznosci od rodzaju
srodka transportu, dlugosci trasy i przewozonego towaru.

VOLVOY

Volvo jest jednym z wiodgcych swiatowych producentéw
samochodéw ciezarowych, autobuséw, maszyn budowla-
nych, komponentéw lotniczych i chce zostaé Swiatowym
liderem w zakresie zréwnowazonych rozwiazan transporto-
wych. Jedng z podstawowych warto$ci firmy jest ochrona
srodowiska. Dlugoterminowym celem jest minimalizacja
emisji CO, poprzez zmniejszenie zuzycia paliw kopalnia-
nych w procesach produkcyjnych, kreacje innowacyjnych
pojazdéw zaleznych od paliw odnawialnych oraz optymali-
Zacje transportu wewnetrznego.

Volvo jest czlonkiem partnerstwa KNEG?, zrzeszaja-
cym firmy szwedzkie, wladze publiczne, naukowcéw, kto-
rego celem jest redukcja negatywnego oddzialywania
transportu drogowego na $rodowisko i jakos¢ zycia. Uczest-
nicy daza do zmniejszenia o polowe emisji zanieczyszczen
do srodowiska poprzez poprawe efektywnosci zuzycia pali-
wa, wprowadzanie technologii hybrydowej do samocho-
déw dostawczych, organizacje szkoled z ekonomicznej
i bezpiecznej jazdy oraz promocje transportu kolejowego
i morskiego. W ramach KNEG Volvo wziclo udzial przy
realizacji projekt One More Pile (ETT), w trakcie ktérego
zbudowana zostala dluga ciezaréwka do transportu drew-
na. Wickszy jednorazowy przewéz ladunku pozwolil na
mniejsza liczbe przewozéw o 45% i tym samym spadek
emisji CO, 0 225 ton.

'8 htep://www.ecotransit.org/calculation.en.heml
19 The Volvo Group CSR And Sustainability Report 2011

* Climate Neutral Freight Transportation
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Przedsiebiorstwo dazy do tego, aby caly cykl zycia pro-
duktu byl jak najbardziej przyjazny srodowisku, spote-
czefistwu i gospodarce. Stawia sobie za cel, aby kazdy
nowy produkt z grupy Volvo mial mniejszy wplyw na $ro-
dowisko niz jego poprzednik. Dazy do redukcji zuzycia
paliwa przez pojazdy, co wplywa na nizszy poziom emisji
i koszty ponoszone przez uzytkownikéw. Wsréd innowa-
cyjnych produktéw znajduje sie silnik diesla, ktéry pozwa-
la na oszczedno$¢ paliwa nawet do 5%. Volvo zajmuje si¢
produkcja dostawczych pojazdéw hybrydowych, tj. Volvo
FE Hybrid (oszczednosé paliwa do 30%) oraz autobuséw
hybrydowych uzywanych np. w miescie Kurytyba w Bra-
zylii (oszczednos¢ paliwa do 37%). Wysoko zaawansowa-
nym technicznie pojazdem jest najwickszy w pelni elek-
tryczny samochdd dostawczy Renault Midlum?!, testowa-
ny przy dostawach swiezych produktéw do sieci Carrefour
w aglomeracji Lyon.

W latach 2006-2010 Volvo zmniejszylo poziom emisji
0 22% w transporcie towaréw. Dazy do maksymalizacji wy-
pelnienia pojazdu tadunkiem oraz wykorzystuje w transpor-
cie drogowym rozwigzania z zakresu zwiekszania dlugosci
ciezaréwek. Te dzialania przyczyniaja sic do zmniejszenia
liczby przewozéw i tym samym ochrony $rodowiska. Firma
w duzym stopniu postuguje si¢ transportem morskim. W ra-
mach projektu Clean Shipp przewoznicy przedstawili nega-
tywne oddzialywanie transportu morskiego na Srodowisko,
co zmobilizowalo firmy do realizacji dzialan majacych na celu
zmniejszenie szkodliwosci tego rodzaju transportu.

Volvo wymaga, aby strategie i okreslone w nich cele do-
stawcow nawiazywaly do ochrony $rodowiska — redukcja
emisji, zmniejszenie poziomu wykorzystania paliwa, orga-
nizacja szkolefi z ekojazdy. Firma w przewozach korzysta
z narzedzia EnvCalc, ktére pozwala na obliczanie poziomu
zanieczyszczefi emitowanych do powietrza dla danej trasy
i srodka transportu.

DACHSER?*

DACHSER to dzialajacy na europejskim rynku, odpowie-
dzialny spolecznie, ekonomicznie i $srodowiskowo, opera-
tor logistyczny. Zréwnowazony rozwoéj to jedna z warto-
$ci przedsiebiorstwa. Dla firmy wazne jest, aby budynki,
w ktérych zlokalizowane sa jej oddzialy, w najmniejszym
stopniu zanieczyszczaly srodowisko. Nowe nieruchomosci
budowane sa przy uzyciu najnowszych technologii. Firma
korzysta z komunikacji elektronicznej, ograniczajac zuzy-
cie papieru, kontroluje poziom zuzycia energii i wody, da-
zac do jak najlepszej gospodarki wodnej i energetyczne;.
Cieckawym rozwiazaniem jest gromadzenie i wykorzystanie
wody deszczowej do mycia floty pojazdéw. W transporcie
drogowym preferowane sa nowoczesne samochody dostaw-
cze. DACHSER dazy do maksymalizacji wypelnienia $rod-
ka transportu i tym samym obnizenia liczby przewozdéw.

N

Ladownos¢ 5,5 ton, zasieg 100 km, czas naladowania 8 h; niski poziom generowa-
nego hatasu; brak emisji CO, do atmosfery.

2 Dachser Magazine, 2/2009, p.12 Sustainability, Dachser Intelligent Logistic,
www.dachser.com/sustainability

Bazuje na opracowanym przez firme systemie Domino,
ktéry zbiera zaméwienia i zarzadza transportem, planujac
najkrotsze trasy transportu tadunkéw. Wszystkie wymie-
nione dzialania korporacji przyczyniajg sie do redukcji emi-
sji CO,. Ponadto Dachser jest zaangazowany w wyznacza-
nie ogdlnoeuropejskich standardéw pomiaru zuzycia ener-
gii i emisji gazéw cieplarnianych w transporcie.

IKEA*»

IKEA podejmuje si¢ realizacji dzialad z obszaru $rodo-
wiskowych. Wsréd nich mozna wymieni¢ maksymaliza-
cje wykorzystania miejsca w samochodach ciezarowych
i kontenerach. Korzystanie z palet papierowych, zamiast
drewnianych, pozwala zwickszyé wspélczynnik zatadunku
pojazdu. Minimalizacja wymiaréw opakowan pozwala na
wzrost liczby wyrobéw w jednym transporcie, co sprzyja
ochronie $rodowiska. Firma zmierza do wzrostu wykorzy-
stania w przewozach transportu kolejowego. Promuje nie
tylko zréwnowazony transport towardw, ale réwniez zache-
ca pracownikéw i klientéw do korzystania z transportu pu-
blicznego, ktéry bierze pod uwage przy wyborze lokalizacji
swoich sklepéw.

Narzedzia wykorzystywane na rzecz zrownowazonego
transportu w przedsigbiorstwie

Transport negatywnie oddziatuje na sSrodowisko, spoteczeni-
stwo i gospodarke, lecz réwniez odgrywa wazna role w roz-
woju miast, regionéw i kraju. Dzialalno$¢ przedsigbiorstw
wiaze si¢ z koniecznoScia wykorzystania réznych galezi
transportu, w zaleznos$ci od rodzaju tadunku, miejsca prze-
znaczenia, czasu przewozow, kosztéw itd. Wspdlczesnie
znaczenie zrownowazonego rozwoju przedsiebiorstwa na-
biera wartoéci gléwnie w przedsiebiorstwach miedzyna-
rodowych, ktére koncentrujg si¢ na redukcji emisji CO,
generowanego w wyniku dziatalnosci gospodarczej, a tym
samym, na kreacji i wdrazaniu nowoczesnych rozwigzan
majacych si¢ przyshuzy¢ osiagnieciu zalozen w obszarze
zréwnowazonego transportu.

Popularnym narzedziem branzy TSL jest jak najlepsze
zagospodarowanie przestrzeni ladunkowej w $rodkach
transportu. W tym celu uzywane sa nowoczesne jednostki
transportowe, np. kontenery, a takze projektowanie opako-
wan w taki spos6b, aby stanowily jak najlepsze dopasowa-
nie do produktu. Firmy daza do optymalizacji transportu
wewnetrznego, np. wykorzystujac w magazynach elek-
tryczne wozki.

Waznym na rynku transportu narzedziem sa gieldy
transportowe, ktére daja mozliwosé wyszukania i zglasza-
nia wolnych przestrzeni fadunkowych i wolnych tadunkéw.
Pozwala to na redukcje liczby pojazdéw dostawczych na
drogach.

Przedsicbiorstwa organizuja szkolenia dla kurieréw,
pracownikéw w zakresie jazdy bezpiecznej i ekologicznej.
Daza do modernizacji floty pojazdéw w mysl normy EURO

» Sustainability Report 2011, IKEA Group September 1, 2010 — August 31, 2011;
Zréwnowazony rozwéj IKEA, Raport 2008.
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oraz uzywania ulepszonych paliw. Wykorzystujac aplikacje
e-kalkulator, moga wyliczy¢ poziom zanieczyszczen emito-
wanych w trakcie przewozu tadunku w zaleznosci od rodza-
ju srodka transportu i dlugosci trasy. W efekcie mozliwy
jest wybor trasy najoptymalniejszej dla srodowiska.

Zréwnowazony transport to takze czestsze wykorzysta-
nie transportu kolejowego do przewozu tadunkéw przez
wskazane w artykule firmy oraz np. JYSK, Skoda Auto
Polska, Blum Polska, Pfeifer & Langen Polska, Knauf Trans
Polska, ktére wziely udzial w projekcie FLAVIA skierowa-
nym na rozw6j transportu intermodalnego?.

Z przeprowadzonych analiz dzialalnosci firm miedzyna-
rodowych wynika, ze transport zréwnowazony, to nie tylko
wyb6r srodkéw transportu, czy jak najlepsze spozytkowa-
nie przestrzeni tadunkowej, to takze produkcja nowocze-
snych pojazdéw hybrydowych i elektrycznych — czyli coraz
bardziej popularnych zielonych produktéw?. To réwniez
lokalizacja firmy i jej oddzialéw w budynkach wzniesionych
i funkcjonujacych w mysl koncepcji green building. Wsréd
cech zielonych nieruchomosci, poza np. efektywnym wyko-
rzystaniem wody (deszczéwki), energii w budynku, papieru
(dominacja poczty elektronicznej), wskazuje si¢ takze zréw-
nowazony transport. Materialy i zasoby, jakie powinny by¢
uzyte przy budowie, najlepiej, aby byly surowcami lokalny-
mi i regionalnymi, a trasa ich transportu byla jak najkrée-
sza i tym samym przyjazna Srodowisku. Dodatkowo kla-
dzie si¢ nacisk na dostepnos¢ budynku transportem zbioro-
wym oraz rowerowym. W tym celu firmy lokalizuja przy
budynku stojaki rowerowe, z ktérych moga korzystac pra-
cownicy oraz klienci*.

Podsumowanie

Rozwoj spoleczno-gospodarczy pociaga za soba wzrost za-
nieczyszczenia Srodowiska. Wspélczesnie popularnosci na-
brala koncepcja zréwnowazonego rozwoju miast, regiondéw
i przedsiebiorstw, w ktdrej upatruje si¢ szans¢ budowy zréw-
nowazonego transportu. Do wzrostu zanieczyszczenia Srodo-
wiska przyczynia si¢ takze zjawisko ,rozlewania si¢” miast.
Poteguje bowiem wzrost liczby podrézy samochodéw osobo-
wych z obrzezy do centrum. Wszelkie dzialania w obszarze
transportu z punktu widzenia ochrony zasobéw Srodowi-
ska dla przyszlych pokolei powinny na stale by¢ wpisywa-
ne w strategie rozwoju miast, regionéw i przedsiebiorstw.
Systematyczne i réwnolegle dzialania podejmowane w sek-
torze publicznym i prywatnym oraz nonprofit to lekarstwo
na problemy transportowe wspélczesnego $wiata.

' Kolej na kolej. 10 przykladiw przeniesienia ladunkéw z transportu drogowego na kolej,
projekt FLAVIA, Instytut Logistyki i Magazynowania, s. 8-27.

» Istnieje pewna zalezno$¢, tj. wzrastajace ceny paliwa moga spowodowad, iz firmy
beda kreowaé innowacyjne pojazdy zuzywajace mniej paliwa. Réwnolegle popyt
na ich produkty bedzie wzrastal, a malal poziom emisji zanieczyszczei do po-
wietrza {w:} Matthew E. Kahn, Green Cities. Urban Growth and the Environment,
Brookings Institution Press.Washington 2006, p. 12.

% B. Wieteska-Rosiak, Zrdwnowazony biznes na przykladzie zielonych imwestycji na rynku
nieruchomosci, ,Ekonomia i Srodowisko", 44 (1) 2013.
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INNOWACYJNE ROZWIAZANIA
W MIEJSKIM TRANSPORCIE ZBIOROWYM
NA PRZYKLADZIE MIASTA RADOMIA

Streszczenie. W artykule omdwiono istote i znaczenie karty miejskiej
jako innowacyjnego rozwiazania przewidywanego do zastosowania, do je-
sieni 2014 roku, w miejskim transporcie zbiorowym w Radomiu. Karta
miejska to w najwiekszym skrécie: elektroniczny system przeplywu da-
nych i srodkéw finansowych, ktéry umozliwi pobieranie oplat za przejazd
autobusami komunikagcji miejskiej przy uzyciu plastikowych kart z chi-
pem. W poczatkowym okresie radomska karta miejska bedzie stuzyla jako
elektroniczny no$nik dla biletéw okresowych obowigzujacych w komuni-
kacji miejskiej. Karta bedzie mozna postugiwac si¢ takze jak elektronicz-
na portmonetka i placi¢ nig za pojedyncze przejazdy autobusami. Nieco
poézniej wladze Radomia zamierzaja rozszerzy¢ funkcjonalnosé karty, tak
by mozliwe bylo kodowanie na niej dodatkowych ustug. Po tej modyfika-
¢ji radomska karta miejska moglaby zastapi¢ bilety parkingowe w Strefie
Platnego Parkowania Niestrzezonego, legitymacje szkolne, studenckie,
karty biblioteczne czy bilety wstepu na baseny Miejskiego Osrodka Sportu
i Rekreacji. Karte bedzie mozna doladowywaé przez cala dobe w specjal-
nie do tego celu przeznaczonych automatach biletowych, a takze poprzez
Internet czy telefon komérkowy. Ponadto nowy system bedzie zawieral
modul Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej (SDIP). Dzigki temu
modulowi pasazerowie uzyskaja informacje o rzeczywistym czasie przyjaz-
du autobusu lub o ewentualnych zmianach w rozkladzie jazdy. Nadzér
i obstuge systemu petnic¢ bedzie Centrum Nadzoru Ruchu, zlokalizowane
w siedzibie organizatora przewozéw — MZDiK Radom.

Stowa kluczowe: miejski transport zbiorowy, innowacje w transporcie,
zarzadzanie przewozami zbiorowymi, karta miejska

Wprowadzenie

Karta miejska to w najwickszym skrécie elektroniczny system
przeplywu danych i srodkéw finansowych, kt6ry umozliwi po-
bieranie oplat za przejazd autobusami komunikacji miejskiej
przy uzyciu plastikowych kart z chipem. W poczatkowym
okresie radomska karta miejska bedzie stuzyla jako elektro-
niczny nos$nik dla biletéw okresowych obowigzujacych w ko-
munikacji miejskiej. Kartg bedzie mozna postugiwaé sie takze

1 © Transport Miejski i Regionalny, 2013. Wkiad Autoréw w publikacje: B. Grad
50%, E. Ferensztajn-Galardos 25%, R. Krajewska 25%.

jak elektroniczna portmonetka i placi¢ nia za pojedyncze prze-
jazdy autobusami. Nieco p6zniej wladze Radomia zamierzajg
rozszerzy¢ funkcjonalnos¢ karty i kodowac na niej dodatko-
we ushugi. Karta miejska moglaby zastapic bilety parkingowe
w Strefie Platnego Parkowania Niestrzezonego, legitymacje
szkolne, studenckie, karty biblioteczne czy bilety wstepu na
baseny Miejskiego Osrodka Sportu i Rekreacji. Po jej wprowa-
dzeniu, ktére jest planowane do jesieni 2014 roku, mieszkan-
cy Radomia beda mogli poshugiwaé sie bezkontaktowa karta
miejska. Poczatkowo bedzie mozna na karcie kodowa¢ obo-
wiazujace w komunikacji miejskiej bilety okresowe. Z czasem
no$nik ten bedzie stuzyl réwniez kodowaniu biletéw pojedyn-
czych, a nawet dodatkowych ustug tj. korzystaniu z basenu czy
biblioteki. W ten sposéb karta miejska bedzie mogla zastapié
legitymacje szkolne, studenckie czy karty biblioteczne. Karte
bedzie mozna dotadowywacd przez cala dobe w specjalnie do
tego celu przeznaczonych automatach biletowych, a takze po-
przez Internet czy telefon komérkowy. System ten bedzie pra-
cowal w oparciu 0 nowoczesna technologie bezprzewodowego
transferu danych.

Wazng cze$cia nowego systemu bedzie modul zwigzany
wdrozeniem tzw. Systemu Dynamicznej Informacji Pasa-
zerskiej (SDIP). Dzigki temu modulowi pasazerowie uzyskaja
informacje o rzeczywistym czasie przyjazdu autobusu lub
o ewentualnych zmianach w rozkladzie jazdy. W autobusach
zostang zainstalowane urzadzenia typu GPS, ktére beda loka-
lizowaly dany pojazd i wysylaly dane do Centrum Nadzoru
Ruchu zlokalizowane w siedzibie organizatora przewozéw —
MZDiK Radom. Stad informacja bedzie przesylana na tablice
przystankowe oraz do autobuséw. Wdrozenie systemu ozna-
cza zatem szereg korzys$ci dla podrézujacych. Beda oni nie tyl-
ko otrzymywacd na biezaco precyzyjne informacje o rzeczywi-
stym czasie przejazdu autobuséw czy ewentualnych zmianach,
ale takze nie beda traci¢ czasu na zakup tradycyjnych biletéw.

Celem niniejszego artykulu jest charakterystyka zasad
funkcjonowania karty miejskiej i wskazanie na proponowane
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w jej ramach rozwigzania jako czynniki unowoczesnienia
i usprawnienia modelu zarzadzania komunikacjg zbiorowg
w Radomiu.

System Karty Miejskiej

System Karty Miejskiej to elektroniczny system przeplywu

danych i srodkéw finansowych oraz innych informacji umoz-

liwiajacych pobieranie oplat za przejazd srodkami komunika-
¢ji miejskiej przy uzyciu bezkontaktowej karty elektroniczne;.

System Karty Miejskiej jest innowacyjnym rozwigzaniem

techniczno-organizacyjnym, ktére zgodnie z zasadami polity-

ki Unii Europejskiej zostalo wpisane w Polityke Transportowg

Pafistwa na lata 2006-2025 jako jeden z efektywnych spo-

sobéw podnoszenia sprawnosci i jakosci systemu transportu

zbiorowego w miescie. System ten umozliwi takze w przyszlo-
sci dokonanie oplaty za wejscie na basen Miejskiego Osrodka

Sportu i Rekreacji, parkowanie oraz za przejazd Kolejami

Mazowieckimi.

Karta miejska dostarczy réwniez wielu danych dotycza-
cych ruchu pasazerskiego komunikacji autobusowej, co po-
zwoli na optymalizacje ustug przewozowych.

System Karty Miejskiej, zgodnie z zalozeniami ujetymi
w specyfikacji (SIWZ), powinien sklada¢ si¢ z nastepuja-
cych, podstawowych czesci funkcjonalnych, tj.:

e Centrum Zarzadzania Karty Miejskiej i Dynamicznej
Informacji Pasazerskiej wraz z serwerami i infrastruk-
tura programowa;

e nos$nika danych, czyli tzw. e-karty;

e punktdéw personalizacji kart;

e infrastruktury POK (Punktéw Obstugi Klienta);
terminali POS (Podstawowej Obstugi Sprzedazy);
urzadzen poktadowych autobuséw;
terminali kontrolera biletow;
automatéw do sprzedazy biletéw zintegrowanych z in-
fokioskiem;

e modulu rozliczen operatorskich, ktéry zapewni dokony-
wanie rozliczed pomiedzy podmiotami zewnetrznymi
realizujagcymi dotadowania kart oraz, po rozbudowie Sys-
temu Karty Miejskiej, dotaczenia kolejnych funkdji, np.
dotadowanie Warszawskiej Karty Miejskiej, Kolei Mazo-
wieckich itp., i dokonywania rozliczen z tego tytutu);

e infrastruktury komunikacyjnej zapewniajacej dwukie-
runkowa transmisj¢ danych i sygnaléw sterujacych po-
miedzy poszczegdlnymi komponentami systemu.

System Karty Miejskiej musi by¢ integralna czescig
Centrum Zarzadzania i musi wykorzystywaé jego infra-
strukture serwerowa.

System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej

Wdrozenie Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej
(SDIP) polega¢ bedzie na kompleksowym montazu wy-
posazenia autobuséw oraz wszelkich urzadzen systemu
w okreslonych lokalizacjach (autobusy, przystanki, siedziba
Miejskiego Zarzadu Drég i Komunikacji, zajezdnie auto-
busowe), a takze oprogramowania do poprawnego funkcjo-
nowania tych urzadzen.

14

System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej powinien
odpowiadac potrzebom zglaszanym przez pasazeréw na ryn-
ku ushug komunikacji zbiorowej. Preferencje komunikacyjne
zglaszane przez spoleczefistwo koncentruja si¢ na jakosci ko-
munikacji miejskiej, ktéra uzalezniona jest od komfortu po-
drézowania, a takze czasu zwiazanego z dostepnoscia, czesto-
tliwoscig, punktualnoscia i przekazywaniem informacji
o rozkladach jazdy, mozliwosciach potaczen.

System ten bedzie informowal pasazeréw oczekujacych na
przystankach o rzeczywistym czasie przyjazdu autobusu lub
zmianach w rozkladzie jazdy, prezentowal komunikaty, infor-
mowal pasazeréw w autobusach o przebiegu trasy poprzez sys-
tem glosowych i wizualnych zapowiedzi przystankéw.

System ma na celu usprawnienie proceséw zarzadzania
praca taboru komunikacji miejskiej oraz pojazdami Miejs-
kiego Zarzadu Drég i Komunikacji (busami do przewozu
0s6b niepetnosprawnych oraz pozostalymi pojazdami nadzo-
ru ruchu) poprzez wdrozenie komunikacji tekstowej (pomie-
dzy dyspozytorem Miejskiego Zarzadu Drég i Komunikacji
a kierowca autobuséw) oraz glosowej i tekstowej (tylko po-
miedzy dyspozytorem a kierowcami buséw Miejskiego
Zarzadu Drég i Komunikacji).

Ponadto system ten zapewni nadzér nad praca pojaz-
déw w czasie rzeczywistym oraz za pomoca danych archi-
walnych, wykorzystujac urzadzenia GPS zamontowane
w pojazdach komunikacji zbiorowe;j.

System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej — powi-
nien skladal si¢ z nast¢pujacych podstawowych blokéw
funkcjonalnych:

e Centrum Zarzadzania Karty Miejskiej i Dynamicznej
Informacji Pasazerskiej wraz z serwerami i cala infra-
struktura programowa;

e systemu informacji pasazerskiej (SIP) realizowanego
poprzez wielowierszowe elektroniczne tablice infor-
macyjne zamontowane na przystankach;

e systemu glosowych i wizualnych zapowiedzi kolej-
nych przystankéw realizowanych poprzez modul glo-
sowych zapowiedzi przystankéw oraz tablice infor-
macyjne wewnatrz autobusow;

e urzadzenia sterujacego pracg elementow wyposazenia
autobuséw (autokomputera);

e systemu wspomagania pracy dyspozytora z punktu za-
rzadzania, zlokalizowanego w Miejskim Zarzadzie
Drég i Komunikacji, z mozliwoscia bezposredniej ko-
munikacji z pasazerami za pomoca tekstu (na tablicach
przystankowych oraz tablicach wewnatrz autobuséw)
wraz z systemem informacji pasazerskiej realizowanym
poprzez zewnetrzne kanaly informacyjne, takie jak
przegladarka WWW i telefon komérkowy;

e systemu wspomagania pracy kierowcy (panel kierow-
cy) polaczonego z systemem informacji pasazerskiej
wewngtrz pojazdu;

e systemu wspomagania pracy dyspozytora (dyspozytora
w Centrum Nadzoru Ruchu w MZDIK, dyspozytora
przewoznikéw, dyspozytora ds. zarzadzania pojazdami
MZDiK) poprzez wyposazenie stanowiska dyspozytor-
skiego w niezbedny sprzet i oprogramowanie;
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e infrastruktury komunikacyjnej realizujacej dwukie-
runkowg transmisje danych i sygnaléw sterujacych
pomiedzy poszczegdlnymi komponentami systemu.

Ponadto projektowany elektroniczny system Dyna-
micznej Informacji Pasazerskiej, jako istotny komponent
Systemu Karty Miejskiej, powinien posiada¢ budowe modu-
fowa umozliwiajaca rozbudowe infrastruktury w zakresie do-
datkowego wyposazenia w urzagdzenia informacji pasazer-
skiej wewnatrz pojazdéw, informacji pasazerskiej przystan-
kowej, a takze uruchomieniu punktéw do wydawania i tado-
wania kart elektronicznych oraz innych stanowisk. Dane
w jednej aplikacji powinny zostal automatycznie wprowa-
dzone w innych aplikacjach i systemach wspétpracujacych.

Zastosowany sprzet elektroniczny oraz oprogramowa-
nie musza gwarantowaé obstuge kompleksowa Systemu
Karty Miejskiej (wraz z nosnikiem, automatami dotadowu-
jacymi itp.) w walutach PLN i EUR.

Opracowanie tego innowacyjnego rozwiazania powinno
zawieraé rowniez dokumentacje dotyczaca kwestii interfej-
sow i baz danych, kluczy karty wraz ze struktura karty,
oprogramowanie do urzadzei umozliwiajace dalsza rozbu-
dowe systemu, zgodne z certyfikatem CE.

System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej stanowi¢
bedzie integralna cz¢$¢ Centrum Zarzadzania oraz wyko-
rzystywaé bedzie infrastrukture serwerowg Centrum.

Wsréd najistotniejszych komponentéw Systemu Dyna-
micznej Informacji Pasazerskiej mozna wymieni¢ m.in.:

e automatyczne, bezobstugowe wyswietlanie na tabli-
cach LED dynamicznej informacji pasazerskiej w cza-
sie rzeczywistym;

e mozliwos¢ dokonywania oceny, na podstawie informacji
o aktualnej pozycji pojazdu wysylanej przez urzadzenie
GPS zamontowane w pojezdzie do serwera, czasu dojazdu
z aktualnej pozydji pojazdu do poszczegdlnych przystan-
kéw na swojej trasie i wyslanie tych informagji na tablice;

e tablice informacji przystankowej wyposazone w mo-
demy GSM/GPRS, do dwukierunkowej komunikacji
z serwerem;

e ustawianie waznosci (data, godzina, minuta od; data,
godzina, minuta do) wySwietlania komunikat6w;

e uruchamianie diagnostyki (kontrola stanu pracy ta-
blicy) konkretnej tablicy, na zadanie oraz prezentacje
wynikow tej diagnostyki na stanowisku dyspozytora;

o cykliczne wys$wietlanie komunikat6w;

e predefiniowanie komunikatéw i przechowywanie ich
tresci w pamieci;

e automatyczne sterowanie wewnetrzng tablica infor-
magcji pasazerskiej oraz modulem zapowiedzi w auto-
busach przy wykorzystaniu systemu GPS (lokalizacja
pojazdéw w czasie rzeczywistym, prezentowana na sta-
nowisku dyspozytorskim na planie miasta, sterowanie
w czasie rzeczywistym modulami informacji pasazer-
skiej na przystankach);

e buforowanie informacji, ktére docieraja z pojazddw,
jak i informacji, ktére majg dotrze¢ do pojazdéw oraz
przystankowych tablic informacyjnych z serwera;

e wyliczanie i wysylanie informacji o odjazdach pojaz-
déw poprzez Centrum Zarzadzania do tablic infor-
macji przystankowej informujacych pasazerdéw o przy-
jazdach pojazdéw. Informacje o odjazdach powinny
by¢ korygowane poprzez komunikaty o odchyleniach
otrzymywanych od pojazdéw.

System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej powinien
umozliwiaé dostarczenie pasazerom w pojazdach nastepu-
jacych informacii:

e nr linii wraz z kierunkiem jazdy prezentowane na wy-

Swietlaczach wewnetrznych pojazdu;

e zapowiedzi glosowe z modutu zapowiedzi glosowych
dzialajacego w oparciu o lokalizacje przystankdw,
przy pomocy GPS dla biezacego i nastepnego przy-
stanku;

e prezentacj¢ materialéw informacyjno-reklamowych;

e dynamiczna informacje na temat dostepnych prze-
siadek na poszczegdlnych przystankach weztowych
w czasie rzeczywistym wewnatrz pojazdow;

e dynamiczne komunikaty tekstowe dotyczace zmian
w organizacji ruchu i utrudnieni dla podréznych.

Ponadto system powinien w sposéb automatyczny uzu-
pelnia¢ dane, aby aktualizowad na biezaco rozklady jazdy
zawarte w tablicach przystankowych. W przypadku braku
komunikacji miedzy tablica przystankowa a Centrum
Zarzadzania tablica bedzie pokazywala aktualne rozklady
jazdy przez minimum jeden tydziefi. Proponowany system
powinien automatycznie sprawdzaé aktualnos$¢ rozkladéw
jazdy umieszczonych w tablicach, a przy braku ich zgodno-
$ci automatycznie zaktualizowal rozklady jazdy.

Proponowany System Dynamicznej Informacji Pasa-
zerskiej zapewni miedzy innymi:

o wyswietlenie lokalizacji tablic systemu na mapie cy-

frowej wraz z obszarem komunikacyjnym Radomia;

e graficzng wizualizacje linii autobusowych wraz z na-
niesionymi przystankami na mapie cyfrowej obszaru
komunikacyjnego Radomia;

e wizualizacje na mapie cyfrowej wszystkich poruszaja-
cych sie i zalogowanych autobuséw i buséw oraz po-
jazdéw nadzoru ruchu Miejskiego Zarzadu Drig
i Komunikacji w Radomiu wraz z aktualnym ich po-
tozeniem oraz ewentualnym odchyleniem od rozkla-
du jazdy, ponadto w przypadku autobuséw — mapa
cyfrowa, o ktérej mowa umozliwi prezentowanie wir-
tualnych punktéw kontrolnych tzw. wirtualnych
przystankéw.

Projektowany System Dynamicznej Informacji Pasa-
zerskiej powinien réwniez zapewni¢ grupowanie tablic
w réznych przekrojach (przykladowo po konkretnej linii,
ulicy, wszystkich na raz) do celéw konfiguracyjnych, jak
i wysylania komunikatéw. Waznym zagadnieniem w syste-
mie bedzie mozliwos¢ szacowania czasu przejazdu na po-
szczeg6lnych odcinkach uktadu komunikacyjnego Radomia.
By system ten mégt prawidlowo wykonad te funkcje powi-
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nien wykorzystywaé nastepujace dane: biezace polozenie
pojazdu, odleglos¢ do przystanku, srednia predkosé prze-
jazdu na danym odcinku na podstawie danych archiwal-
nych itp., a wowczas mozliwe bedzie §ledzenie i kontrola
wszystkich pojazdéw w ruchu oraz informowanie pasaze-
réw o lokalizacji pojazdéw w ramach glosowej zapowiedzi
przystankéw lub w serwisie ,, Jak dojade”.

Waznym zagadnieniem funkcjonowania Systemu
Dynamicznej Informacji Pasazerskiej bedzie réwniez umoz-
liwienie udostepnienia zakresu jego funkcji dla przewozni-
kéw z poziomu administratora systemu. Stanowiska kom-
puterowe dla potrzeb obstugi systemu zlokalizowane na
terenie zajezdni autobusowych przewoznikéw umozliwiaja
im nadzér nad pracg wlasnego taboru (mozliwos¢ przypisa-
nia linii do przewoznika oraz wybranej brygady linii do
przewoznika).

Postulowane, innowacyjne rozwiazanie systemowe po-
winno umozliwiaé:

e przekazanie informacji glosowej pasazerom w pojez-

dzie lub grupie pojazddw;

o wystanie instrukeji tekstowej do kierowcy wprost na
panel informacyjny;

e wystanie informacji tekstowej na panele informacji
pasazerskiej wewnatrz pojazdu,

e wyslanie polecenia zmiany trasy przejazdu,

e wyslanie tekstu specjalnego, niezwiagzanego z zad-
nym konkretnym numerem linii, na dowolny wy-
swietlacz informacji pasazerskiej lub grupe wyswie-
tlaczy w pojazdach;

e wyslanie tekstu dotyczacego wybranej linii, np. infor-
mujacego o op6znieniach itp.;

o wizualizacje sytuacji ruchowej w réznych perspekty-
wach (np. mapa z aktualnie znajdujgcymi sie autobu-
sami na obstugiwanych liniach, w zréznicowaniu ko-
lorystycznym: np. opdznienia w kolorze zielonym,
przyspieszenia w kolorze czerwonym oraz na uprosz-
czonych schematach pojedynczych linii itp.), zadanie
wykonywane przez pojazd w postaci linii zastepczej,
linie specjalne w dniu Wszystkich Swietych, obstuga
Air Show itp.);

e prezentacje danych dostepnych w systemie, w tym
miedzy innymi: oznaczenie zajezdni, z ktdrej pocho-
dzi pojazd; numer boczny pojazdu; numer ewiden-
cyjny kierowcy (np. faczenie obstugi dwdch autobu-
sow przez jednego kierowce); zadanie wykonywane
przez pojazd (np. obstuga dwoch linii przez jeden au-
tobus); aktualnie wykonywany kurs; odchylenie od
rozkladu jazdy; stan, w jakim pojazd sie znajduje (po-
stdj na petli koficowej, jazda itp.); wielko$ci op6znie-
nia; awari¢ pojazdu; ewentualne odchylenia od trasy
(odchylenia czasowe i drogowe) itd.;

e rejestrowanie i gromadzenie danych dotyczacych ruchu
pojazdéw w celu precyzyjnego szacowania czasu nie-
zbednego na pokonanie poszczeg6lnych odcinkéw tras;

e sledzeniestopniawykonaniazadani przewozowychiob-
stuge pojazdéw wirtualnych, czyli takich, z ktérymi
nie ma bezposredniej facznosci;

16

e automatyczne sprawdzanie aktualnosci rozkladéw
jazdy umieszczonych w pojazdach, a przy braku
zgodno$ci automatycznie zaktualizowaé te rozklady;

e automatyczne aktualizowanie danych w rozkladzie
zmienianych przez organizatora przewozéw zbioro-
wych.

Centrum Zarzadzania Przewozami Zbiorowymi

jako element modelu zarzadzania

miejskim transportem zbiorowym w Radomiu
Decentralizacja w pasazerskim transporcie zbiorowym jako
jeden z istotnych celéw wskazala przekazanie kompeten-
¢ji w zakresie transportu zbiorowego na najnizszy szczebel
administracji publicznej, wiazac go z postulatem uspraw-
nienia funkcjonowania gospodarki miejskiej, podnosze-
nia efektywnosci wydatkowania $rodkéw publicznych na
transport zbiorowy i potrzebg podnoszenia mobilnosci
w miescie. W ten oto spos6b miejski system transportowy
stal si¢ elementem systemu logistyki miejskiej i obszarem
bezposredniego oddzialywania terytorialnej wiladzy pu-
blicznej. Wladza ta modeluje ten system zaréwno w sferze:
organizacji i sposobie zarzadzania, okreslania taryf, stano-
wienia zakresu ulg lokalnych oraz finansowania przewozéw
zbiorowych. Ponadto posiada ona prawa korporacyjne,
przez co uczestniczy w okresleniu kierunkéw rozwoju i pry-
watyzacji podmiotéw komunalnych wykonujacych ustugi
przewozowe.

Uzyteczno$¢ publiczna uslug miejskiego transportu
zbiorowego wynikajaca z ich statusu prawnego powoduje
koniecznos¢ regulacji w odniesieniu do ich wykonania.
W zalezno$ci od zakresu regulacji mozna wyrdzni¢ naste-
pujace jego modele:

e model zderegulowany,

e model regulowany.

W modelu zderegulowanym miejskiego transportu
zbiorowego zakres regulacji sprowadza sie do minimum.
Minimum to mozna uznaé za niezbedne z punktu widzenia
dazenia wladz publicznych do zapewnienia standardu ob-
stugi komunikacyjnej miasta wymaganego przez mieszkan-
cow. Jest to wiec komunikacja regulowana tylko w niewiel-
kim zakresie. A w drugim z wymienionych modeli trans-
portu zbiorowego — modelu regulowanego — zakres regula-
gji jest szeroki. Wladza publiczna, dazac do zapewnienia
standardu obshugi komunikacyjnej miasta na mozliwie
wysokim poziomie, szeroko ingeruje w jej ksztaltowanie.

Podstawowa réznica w zakresie regulacji pomiedzy mo-
delem komunikacji zderegulowanej i regulowanej dotyczy
dostepu do $wiadczenia ustug przewozowych oraz sposobu
ustalenia cen za te ustugi. W modelu komunikacji zderegu-
lowanej ustugi przewozowe moze $wiadczy¢ kazdy prze-
woznik, ktéry spelnia wymagania techniczno-technolo-
giczne, wynikajace ze szczegélowych przepiséw odnosza-
cych sie do transportu publicznego. Natomiast w modelu
komunikacji regulowanej dostep do rynku maja tylko prze-
woznicy stanowiacy wilasno$¢ miasta lub zatrudnieni przez
miasto do realizacji obstugi komunikacyjnej calego miasta,
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wzglednie wyznaczonych zadad w ramach obshugi komuni-
kacyjnej miasta. Sa to kontrakty —umowy cywilne, na pod-
stawie ktorych prywatni operatorzy wykonuja ushugi pu-
bliczne. Jest to przyklad form partnerstwa publiczno-pry-
watnego w realizacji zadad publicznych .

W modelu komunikacji zderegulowanej przewoznik ma
prawo stanowienia cen za ushugi przewozowe we wlasnym
zakresie. Model ten wyzwala konkurencje¢. Natomiast w mo-
delu komunikacji regulowanej ceny sg uchwalane przez or-
gany stanowiace wladz publicznych, w zwigzku z tym maja
charakter urzedowy.

Model komunikacji regulowanej moze opiera sie na
monopolu jednego przewoznika lub na konkurencji prze-
woznikéw. Biorac pod uwage kryterium konkurencji po
stronie podazy, w ramach modelu regulowanego, mozna
wyrdznié nastgpujace rozwiazania:

e monopol jednego przewoznika, stanowigcego wia-
snos¢ gminy, powolanego do bezterminowej obstugi
komunikacyjnej calego miasta;

e monopol jednego przewoznika, ktéry zostal zatrudnio-
ny do obstugi komunikacyjnej miasta, w $cisle okreslo-
nym czasie, na podstawie wygranego przetargu;

e konkurencje na rynku przewoznikéw, ktérzy wygrali
przetargi na obsluge wyodrebnionych fragmentéw
sieci komunikacyjnej miasta.

Wymienione modele komunikacji regulowanej wymaga-
ja odrebnych rozwiazan w zakresie organizacji i zarzadzania
obstuga komunikacyjng miasta. W przypadku monopolu
przewoznika stanowiacego wlasno$¢ miasta podstawowy za-
kres dzialalnosci organizacyjno-zarzadczej moze wykonywaé
ten przewoznik. Z kolei, w przypadku monopolu przewozni-
ka zatrudnionego przez miasto do obshugi komunikacyjnej
w Scisle okreslonym czasie, wystepuje mozliwos¢ realizowa-
nia duzego zakresu dzialalno$ci organizacyjno-zarzadczej,
zar6wno przez wladze publiczna, jak i przez przewoznika.
Konkurencja przewoznikéw na rynku wymaga natomiast
wypelniania podstawowego zakresu dziatalno$ci organizacyj-
no-zarzadczej przez wladze publiczna.

Duze zaangazowanie wladzy publicznej w organizacje
i zarzgdzanie obslugg komunikacyjng moze wymagaé po-
wolania lub zatrudnienia wyspecjalizowanej jednostki or-
ganizacyjno-zarzadczej. W przypadku monopolu przewoz-
nika zatrudnionego przez wladze¢ publiczna i konkurencji
na rynku, ustugi przewozowe mogg by¢ swiadczone przez
przewoznikéw o rdznej formie wlasnosci.

W ramach modelu polegajacego na monopolu moze
wystapi¢ monopol przewoznika stanowiacego wlasnos¢ pu-
bliczna lub prywatna. Natomiast w ramach konkurencji na
rynku moze wystapi¢ sytuacja, w ktdorej ustugi bedzie
Swiadczy¢:

e jeden przewoznik publiczny,

e jeden przewoznik prywatny,

e dwoch lub wiecej przewoznikéw publicznych,

e dwdch lub wiecej przewoznikéw prywatnych,

e dwoch lub wiecej przewoznikéw o zrdznicowanej

formie wlasnosci.

Z przedstawionych rozwiaza w zakresie podziatu zadan
przewozowych w ramach modelu konkurencji na rynku
wynika, ze teoretycznie mozliwe jest uzyskanie w danym
okresie monopolu na dzialalnos¢ przewozowa przez jedne-
go przewoznika. Warunkiem takiego monopolu jest wy-
granie przez jednego przewoznika przetargéw na wszystkie
fragmenty sieci komunikacyjnej miasta.

Jednym z mozliwych typéw rozwiazani w zakresie orga-
nizacji i zarzadzania transportem zbiorowym jest przejecie
organizacji i zarzadzania obsluga komunikacyjna miasta
przez wyspecjalizowany podmiot. To rozwigzanie organiza-
cyjno-zarzadcze zastosowano w Radomiu. Jest to rozwiaza-
nie, ktére pozwolito na wprowadzenie modelu regulowane-
go z konkurencjg na rynku po stronie wykonania ushug
przewozowych. W modelu tym wladza publiczna, poprzez
powolana jednostke — MZDiK Radom, wykonuje swoje za-
dania regulacyjne. Ma ona realny wplyw na ksztaltowanie
modelu obstugi komunikacyjnej mieszkancéw Radomia.

Organizator przewozéow — MZDiK Radom — poprzez
system przetargéw publicznych zleca przewoznikom wyko-
nanie ustug komunikacji miejskiej na konkretnych liniach
oraz kontroluje ich jakos¢ i wykonanie. W systemie tym
przychéd z tytulu sprzedazy biletéw pasazerom stanowi
dochdd jednostki organizujacej przewozy. Przewoznicy za$
za wykonanie ustug przewozowych otrzymuja wynagro-
dzenie wedlug stawki za jeden wozokilometr.

W ujeciu schematycznym przyjete w Radomiu rozwia-
zanie organizacji transportu zbiorowego przedstawiono na
rysunku 1.

Podstawowym efektem wprowadzonych rozwigzan or-
ganizacyjno-zarzadczych w  przewozach  zbiorowych
w Radomiu jest zaistnienie silnych bodzcéw do realizacji
przez przewoznikéw obstugi komunikacyjnej na wysokim
poziomie ilosciowym i jakosciowym. Ponadto przyjete roz-
wiazanie organizacyjne stwarza sytuacj¢, w ktorej standing
finansowy przewoznika w niewielkim stopniu lub w ogdle
nie zalezy od liczby przewiezionych pasazerdw.

_ RADA MIASTA RADOMIA
KOMISJE PROBLEMOWE RADY

MIEJSKIE] w RADOMIU

SFERA REGULACJI PREZYDENT RADOMIA

PRZEWOZOW ZBIOROWYCH SKARBNIK MIASTA RADOMIA ]

URZAD MIEJSKI ]

ORGANIZATOR PRZEWOZOW
—

MZDiK T

CENTRUM
ZARZADZANIA
PRZEWOZAMI
ZBIOROWYMI

INNE WYDZIALY URZEDU
POSIADAJACE KOMPETENCJE
TRANSPORTOWE

PRZEWOZNICY J

SFERA REALNA RYNKU
PRZEWOZOW ZBIOROWYCH [

ITS MICHALCZEWSKI ] [ MPK sp. z 0.0. ]

Rys. 1. Model organizacji transportu zbiorowego w Radomiu
/rdto: opracowanie wiasne
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Wyrézniona w przedstawionym modelu w ramach roz-
wigzan organizacji komunikacji zbiorowej w Radomiu sfera
regulacyjna obejmuje prezydenta miasta, Rade Miasta wraz
z komisjami problemowymi, jak réwniez organizatora
przewozéw — Miejski Zarzad Drég i Komunikacji ze szcze-
gblnym uwzglednieniem Pionu Komunikacji. Kazdy z wy-
mienionych organéw posiada okreslone kompetencje doty-
czace organizacji transportu zbiorowego w miescie. W ta-
beli 1. przedstawiono wybrane funkcje i przypisane kompe-
tencje w zakresie organizacji transportu.

Tabela 1

Wybrane kompetencje w zakresie transportu zbiorowego

FUNKCJE — WYBRANE PRZYKLADY KOMPETENCJI W ZAKRESIE
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

— organizowanie przewozow

— wydawanie licencji i zezwolen

— wypetnianie prawa korporacyjnego wobec transportowych
podmiotéw komunalnych (MPK sp. z 0.0.)

Prezydent Miasta Radomia

— ustalanie planu transportowego

— kierunki prywatyzaciji podmiotow transportowych

Rada Miasta Radomia — ustalanie wysokosci podatku od $rodkow transportu

— ustalanie systemu taryfowego

— opracowywanie strategii rozwoju transportu w Radomiu
Komisje Problemowe — w tym Komisja Rozwoju Miasta — opiniowanie

Komisja Rozwoju Miasta | — wprowadzenia karty miejskiej,

— opracowania planu rozwoju transportu w Radomiu

— polityki transportowej Radomia

— programowanie sieci komunikacji miejskiej, w tym okreslanie
tras linii i rozktadow jazdy autobusow

— ustalanie i powierzanie zadan przewozowych, w tym kontro-
lowanie wykonywania tych zadan przez przewoznikow,

Organizator przewozow - ich jakosci i realizacji rozktadow jazdy

MZDiK w Radomiu — utrzymywanie odpowiedniego stanu technicznego urzadzen

(pion komunikacii) przystankowych

— organizowanie transportu 0sdb niepetnosprawnych

— prowadzenie sprzedazy abonamentow biletow w czterech
wiasnych punktach sprzedazy zlokalizowanych w najbardziej
ruchliwych dzielnicach miasta

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie: www.mzdik.pl, www.radom.pl [wglad: styczef
2013 1]

Jednym z najwazniejszych organéw w sferze regulacyj-
nej rynku przewozéw zbiorowych jest prezydent miasta.
Nadrzedng funkcja prezydenta miasta jest funkcja organi-
zatora przewozow zbiorowych, ktéra w przypadku Radomia
wypelnia wyspecjalizowana jednostka MZDiK.

To wlasnie w strukturze organizatora przewozéw MZDiK
Radom jest planowanie posadowienia Centrum Zarzgdzania
Przewozami Zbiorowymi jako istotnego elementu funkcjo-
nalnego Systemu Karty Miejskiej. Decyzja ta zmieni i rozsze-
rzy dotychczasowe funkgje organizatora.

Podsumowanie
Elektroniczna karta miejska bedzie wielkosci karty bankoma-
towej, na ktérej poczatkowo beda zakodowane jedynie bilety
okresowe obowigzujace w komunikacji miejskiej w Radomiu.
Karta bedzie mozna tez placié¢ za pojedyncze przejazdy auto-
busami. Z czasem ma ona zastapi¢ m.in. bilety parkingowe,
karty biblioteczne czy bilety wstepu na miejskie baseny.
Radom chce tez nawigzaé wspdlprace ze spdotka Koleje
Mazowieckie sp. z 0.0. oraz z warszawskim Zarzadem Trans-
portu Miejskiego. Chodzi o to, by radomianie mogli zakodo-
wad na swoich kartach takze bilety obowiazujace w pociagach,
ktérymi dojezdzaja do pracy w stolicy, oraz w komunikacji
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stolecznej. W ramach projektu wdrozony zostanie réwniez
tzw. system dynamicznej informacji pasazerskiej. Dzicki nie-
mu pasazerowie uzyskaja informacje o rzeczywistym czasie
przyjazdu autobusu lub o ewentualnych zmianach w rozkla-
dzie jazdy. Swietlne tablice informacyjne systemu zostana za-
montowane na 44 kluczowych przystankach w Radomiu.

Projekt ten jest wspolfinansowany przez Unie Europejska
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazo-
wieckiego na lata 2007-2013. Jego opracowanie i wdrozenie
planowane jest w Radomiu na lata 2013-2014.

Plastikowa karta z chipem, przypominajaca dowdd oso-
bisty, ma usprawni¢ system obstugi przewozéw zbiorowych
w Radomiu oraz umozliwi¢ radomianom korzystanie z in-
nych, dostepnych dzieki jej aktywacji, ustug publicznych.

Poczatkowo postuzy ona jako bilet autobusowy. Z cza-
sem jednak wprowadzone zostang dodatkowo opcje karty,
ktére zastapia m.in. bilety parkingowe oraz legitymacje
szkolne i studenckie.

Karta miejska jest przykladem innowacyjnego rozwia-
zania, ktére wykorzystujac najnowsze technologie pobiera-
nia, przetwarzania i transferu danych, ma na celu uspraw-
nienie modelu organizacji i zarzadzania przewozami zbioro-
wymi w Radomiu.

Literatura

L. Polityka transportowa pasistwa na lata 2006-2025 . Ministerstwo
Transportu, 2006.

2. Wdrozenie karty miejskiej i Systemu Dynamicznej Informacji
Pasazerskiej w Radomin — materialy zrédlowe, MZDiK, Radom
2013.

3. GradB., Ferensztajn-Galardos E., Krajewska R., Staniszewska
A., Baranowski B., Grad M., Cieciora T., Analiza i ocena wy-
branych ustug  transportowych na  przykladzie gminy miasta
Radomia, ,Logistyka”, 2012, nr 3, materialy na plycie CD.

4. Dyr T., Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym jako instrument
regulacyi zawodnosci rynku praewozdw pasazerskich w regionie, {w:}
Zaloga E. (red.), Pasazerski transport regionalny — wspétczesne wy-
zwania, Uniwersytet Szczecinski, Zeszyty Naukowe, nr 713,
»Problemy Transportu i Logistyki”, 2012, nr 16, s. 28-29.

5. Wyszomirski O., Gospodarowanie w komunikacji miejskief,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarnsk 2002.

6. Organizacjaizarzqdzanie komunikacjq miejskq, {w:} Rydzkowski
W., Wojewodzka-Krol K. (red.): Transport, Wyd. Naukowe
PWN, Warszawa 2005.

7. Grad B., Uwarnunkowania prawne i organizacyjne konkurencji na
rynku  ustug  lokalnego  transportu  zbiorowego. Uniwersytet
Szczeciniski, TRANSLOG, Szczecin 2003.

8. Grad B., Zagozdzon B., Mozliwosci i warunki prawne konku-
rencjii na rynku ustug lokalnego transportu  zbiorowego, VII
Ogodlnopolska Konferencja Izby Gospodarczej Komunikacji
Miejskiej pt.: Uwarunkowania prawne lokalnego transportu zbio-
rowego — publikacja wydana w materiatach konferencyjnych
IGKM, Kielce 2003.

9. Grad B., Regionalne przewozy pasazerskie w procesach dostosowa-
nia do standardéw europejskich, Wydawnictwo Politechniki
Radomskiej, seria Monografie nr 164, Radom 2012.

10. Wyszomirski O., Ewolucja systeméw organizacji i zarzqgdzania
transportem miejskim,[w:} Wyszomirski O. (red.), Transport
miejski. Ekonomika i organizacia. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2008

14. www.radom.pl {wglad: styczen 2013}



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 03 2013

WALDEMAR PARKITNY

drinz., Politechnika Krakowska,
Wydziat Inzynierii Ladowej, Zaktad
Organizacji i Ekonomiki Transportu,
ul. Warszawska 24, 31-155
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ANALIZA PARAMETROW PARKINGOW
REALIZOWANYCH PRZEZ KOLEJ

W POLUDNIOWO-WSCHODNIEJ POLSCE!

Streszczenie. Wzrastajaca systematycznie, od wielu lat, liczba pojazdéw
w naszym kraju, w tym osobowych, powoduje nie tylko zwickszenie trud-
nosci z przemieszczaniem si¢ po drogach, spowodowanych wigkszym na-
tezeniem ruchu, ale objawia si¢ réwniez problemami ze znalezieniem wol-
nych miejsc parkingowych, zwlaszcza w centrach duzych miast. Pewnym
rozwiazaniem moze by¢ korzystanie z parkingéw Park & Ride. Parkingi
takie polozone sa zwykle na obrzezach miast. Kierowcy korzystajacy z ta-
kich parkingéw dojezdzaja do nich samochodami osobowymi, a nastepnie
kontynuuja podréz do centrum miasta pojazdami komunikacji zbiorowej.
Sposdb ten taczy w sobie zalety zwiazane z wygoda podrézy samochodem
osobowym oraz komunikacja zbiorowa (czesto szybsze poruszanie si¢ po
wydzielonych pasach ruchu oraz brak koniecznosci poszukiwania wolnych
miejsc parkingowych). Niestety, w naszym kraju jedynie Warszawa moze
pochwali¢ si¢ systemem 12 parkingéw typu Park & Ride oraz programem
jego dalszej rozbudowy. W innych miastach zrealizowane sa pojedyncze
parkingi (np. oddany ostatnio parking w Krakowie) lub istnieja dopiero
plany ich budowy. Okazuje si¢ jednak, ze najwickszym inwestorem reali-
zujacym parkingi P & R sa spétki nalezace do PKP. Cze$¢ z istniejacych
przy dworcach parkingéw zostala zbudowana od poczatku jako parkingi
P & R, a niektére z nich to zwykle parkingi, ktére jednak sa wykorzysty-
wane przez kierowcéw dojezdzajacych do pracy lub szkoly jako parkingi
przesiadkowe. W artykule dokonano przegladu tych parkingéw — zlokali-
zowanych w wojewddztwie malopolskim oraz podkarpackim — oraz analizy
ich wyposazenia. Dane pozyskano metoda wywiadéw telefonicznych prze-
prowadzonych przez autora oraz poprzez analize dokumentéw uzyskanych
od PKP SA Oddzial Dworce Kolejowe i PKP SA Oddzial Gospodarowania
Nieruchomosciami w Krakowie.

Stowa kluczowe: parkingi, parkingi Park & Ride, system P & R

Wprowadzenie

Wzrastajaca systematycznie, od wielu lat, liczba pojazdéw
w naszym kraju, w tym osobowych, powoduje nie tylko
zwickszenie trudno$ci z przemieszczaniem sie po drogach,
spowodowanych wiekszym natezeniem ruchu, ale objawia
si¢ rébwniez problemami ze znalezieniem wolnych miejsc par-
kingowych, zwlaszcza w centrach duzych miast {1}. Pewnym
rozwigzaniem moze by¢ korzystanie z parkingéw Park &
Ride. Parkingi takie polozone sa zwykle na obrzezach miast.
Kierowcy dojezdzaja do nich samochodami osobowymi, kt6-
re zostawiaja na parkingu, a nastepnie kontynuuja podréz do
centrum miasta pojazdami komunikacji zbiorowej. Sposéb
ten taczy w sobie zalety zwigzane z wygoda podrézy samo-
chodem osobowym oraz komunikacja zbiorowa (czesto szyb-
sze poruszanie si¢ po wydzielonych pasach ruchu oraz brak

! © Transport Miejski i Regionalny, 2013.

koniecznosci poszukiwania wolnych miejsc parkingowych).
Niestety, w naszym kraju jedynie Warszawa moze pochwali¢
si¢ systemem 12 parkingéw typu Park & Ride oraz progra-
mem jego dalszej rozbudowy. W innych miastach zrealizo-
wane s3 pojedyncze parkingi (np. oddany ostatnio parking
w Krakowie) lub istnieja dopiero zamierzenia ich budowy.

Okazuje si¢ jednak, ze najwickszym inwestorem realizu-
jacym parkingi P & R sa nie miasta, a spétki nalezace do
PKP. Cze$é z obiektéw istniejacych przy dworcach zostata
zbudowana od poczatku jako parkingi P & R, cze$¢ z nich
pelni jedynie taka funkcje, gdyz sa wykorzystywane przez
kierowcéw dojezdzajacych do pracy lub szkoly jako parkin-
gi przesiadkowe.

Ponizej dokonano przegladu tych obiektéw — zlokalizo-
wanych w wojew6dztwie malopolskim oraz podkarpackim
— oraz analizy ich wyposazenia, a na rysunku 1 przedstawio-
no dynamike wzrostu liczby pojazdéw w obu wojewddz-
twach. Dane dotyczace parkingéw pozyskano metoda wy-
wiad6w osobistych i telefonicznych przeprowadzonych przez
autora, oraz poprzez analiz¢ dokumentéw uzyskanych od
PKP SA Oddzial Dworce Kolejowe i PKP SA Oddziat
Gospodarowania Nieruchomosciami w Krakowie.

W czasie przygotowywania artykulu parkingi zlokalizo-
wane przy dworcach i przystankach kolejowych w woje-
wodztwie malopolskim i podkarpackim, nalezace do daw-
nego przedsiebiorstwa PKP, zarzadzane byly przez:

e PKP SA Oddzial Dworce Kolejowe, Rejon Dworcéw

Kolejowych w Krakowie,
e PKP SA Oddzial Gospodarowania Nieruchomoscia-
mi w Krakowie.

Oddzial Dworce Kolejowe zajmuje si¢ zarzadzaniem
dworcami kolejowymi, ktére sa w najwiekszych miastach
Polski lub tych, ktére maja najwicksze znaczenie w lokal-
nym wezle komunikacyjnym. Takich dworcéw jest w Polsce
83. W ciagu roku odprawia si¢ z nich 420 milionéw po-
dréznych, co stanowi okolo 35% ogéhu kolejowych prze-
wozéw pasazerskich {3}. PKP SA Oddzialy Gospo-
darowania Nieruchomosciami, tacznie z Biurem Nieru-
chomosci oraz Biurem Nieruchomosci Strategicznych, na-
lezacymi réwniez do PKP SA, zajmuja sie m.in. zarzadza-
niem, sprzedaza lub wynajmem dzialek gruntowych oraz
budynkéw nalezacych do PKP SA, w tym 2700 budynka-
mi dworcowymi, z ktérych okolo 1000 w dalszym ciagu
wykorzystywanych jest do obstugi pasazeréw kolei {4}].
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Rys. 1. Liczba samochoddw osobowych w wojewddztwie matopolskim i podkarpackim
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Gtownego Urzedu Statystycznego ,Transport — wyniki
dziatalno$ci” dla lat 20032011 [2]

W 2013 roku przewiduje sie likwidacje PKP SA Oddziat
Dworce Kolejowe, w miejsce ktérego zarzad nad parkinga-
mi, obecnie bedacymi pod opieka obu powyzszych firm,
przejmie PKP SA Oddzial Gospodarowania Nierucho-
mosciami.

Oprécz parkingéw prowadzonych przez PKP SA
Oddzial Dworce Kolejowe oraz PKP SA. Oddzial Gospo-
darowania Nieruchomosciami w poblizu dworcéw i przy-
stank6w osobowych funkcjonuja parkingi:

e prywatne;

e zarzadzane przez firmy zewnetrzne, dzierzawiace od
firm kolejowych tereny w sasiedztwie dworcoéw i przys-
tankéw kolejowych;

e polozone na terenach nalezacych do miast;

e parkingi ,dzikie”, zlokalizowane na obszarach prze-
znaczonych do innych celéw, np. w pasie zieleni;

e parkowanie na drogach przyleglych do obiektéw
dworcowych.

Ze wzgledu na wybrana tematyke artykulu, parkingi te
w dalszej czesci artykulu zostaly pominiete i nie znajdujg
sic w prezentowanych tabelach, ktére zawierajg wykazy
parkingéw przy obiektach kolejowych w obu wojewddz-
twach oraz ich parametry.

Charakterystyka parkingow zlokalizowanych

w poblizu dworcow i przystankow kolejowych

Wykaz parkingéw zarzadzanych przez PKP SA Oddziat
Gospodarowania Nieruchomosciami w Krakowie znajdu-
je sic w tabeli 1. W tabeli 2 umieszczono liste parkin-
goéw w wojewddztwie podkarpackim, a w tabeli 3 wykaz
parkingéw w wojewddztwie malopolskim, zarzadza-
nych przez PKP SA Oddzial Dworce Kolejowe, Rejon
Dworcéw Kolejowych w Krakowie. Powyzsze zestawienia
zawieraja parametry charakteryzujace poszczegdlne par-
kingi, takie jak: wielko$¢, liczbe miejsc, liczbe miejsc dla
0s6b niepelnosprawnych, rodzaj nawierzchni, ogrodzenie,
oswietlenie, monitoring, ochrone, wysoko§¢ oplaty za
1 godzine parkowania, szacunkowe wypelnienie w ciagu
dni i nocami. Parametry te maja wplyw na ocen¢ jakosci
parkingéw [51].
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Czes¢ z opisywanych parkingéw wykorzystywana jest
jak parkingi Park & Ride. Najwazniejszymi zaletami korzy-
stania z parkingdéw Park & Ride jest {6]:

e zmniejszenie kosztdw, ktdre ponosza kierowcy, a sa zwig-

zane z czesto drogim parkowaniem w centrach miast;

e zmniejszenie kongestii ruchu w centrach miast;

e zmniejszenie niebezpieczedstwa zniszczenia lub uszko-
dzenia samochodu w zatloczonym centrum miasta,

e zmniejszenie zanieczyszczenia Srodowiska naturalne-
go na skutek mniejszej liczby spalin;

e zwickszenie mozliwosci lepszego wykorzystania cza-
su podrézy, np. poprzez czytanie prasy i ksiazek
w czasie jazdy lub odpoczynek;

e zmniejszenie utrudnied w ruchu pojazdéw w cen-
trach duzych miast, ktére powstaja na skutek zardw-
no prawidlowego parkowania (np. samochody parku-
jace wzdluz krawedzi kraweznika), jak i parkowania
nieprawidlowego (np. samochody parkujace w miej-
scach niedozwolonych, na chodnikach, w bramach,
wjazdach, terenach zielonych itd.);

e wykorzystanie na ostatniej cze$ci odcinka podrdzy,
czyli zwykle w centrach miast, pociagéw lub pojazdéw
transportu zbiorowego (publicznego). Ze wzgledu na
to, ze pojazdy transportu zbiorowego, jak tramwaje
lub niektére z linii autobusowych oraz pociagi, poru-
szaja sie zwykle po wydzielonych pasach ruchu, powo-
duje to przewaznie krétszy w czasie dojazd do celu po-
drézy niz w przypadku jazdy pojazdem osobowym;

e zmniejszenie czasu na poszukiwanie wolnego miejsca
parkingowego w centrum miasta;

e lepsze wykorzystanie taboru transportu zbiorowego,
ktory jest zaangazowany w obstuge systemu;

e mozliwo$¢ zakupu biletéw transportu zbiorowego po
obnizonych cenach;

e bezpieczeistwo i ochrona pojazdu na parkingu P &R
— czasami parkingi te sa ogrodzone, monitorowane,
a nawet strzezone oraz ubezpieczone;

e zapewnienie miejsca do parkowania — w centrach du-
zych miast, w poblizu biur i urzedéw, ze wzgledu na
stara zabudowe miast i waskie ulice, czgsto nie ma
mozliwo$ci pozostawienia pojazdu na ulicy lub na
parkingu.

Zalety te zostaly dostrzezone réwniez przez przedstawi-
cieli spélek kolejowych w Polsce. System taki moze bowiem
nie tylko wplynaé na polepszenie jakosci podrézowania kie-
rowcéw aut osobowych, ale rowniez zwickszy¢ liczbe oséb
podrézujacych koleja, a co za tym idzie wplywy realizuja-
cych przewozy pasazerskie przedsiebiorstw kolejowych.

Pomyst remontu starych i budowy nowych parkingéw
zlokalizowanych przy dworcach kolejowych wyszedt od pra-
cownikéw PKP SA Oddzial Gospodarowania Nierucho-
mosciami i wynikal z ich potrzeb. Cze$¢ z pracownikéw
mieszkajacych w niewielkich, odleglych od malych stacji ko-
lejowych miejscowosciach dojezdzala do nich swoimi samo-
chodami, a nastepnie przesiadata sie do pociagu, ktéry dowo-
zit ich do polozonego czasami nawet kilkadziesiat lub wiecej
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kilometréw Krakowa. PKP, widzac wzrastajace zapotrzebo-
wanie na powierzchnie parkingowa, zdecydowala si¢ na re-
mont i budowe parkingéw przy dworcach. Pomimo braku
regularnych badan weryfikujacych ich przydatnos¢, obser-
wowany duzy stopient wykorzystania parkingdw potwierdza
trafno$¢ inwestycji. Kilka lat temu opracowano projeke reali-
zacji takiego systemu. Zakladal on, ze inwestorami systemu
bedzie PKP SA, PKP Przewozy Regionalne sp. z 0. 0., PKP
SA Oddzial Gospodarowania Nieruchomo$ciami oraz gmin-
ne, powiatowe i wojewddzkie samorzady.

Opracowane przez PKP zalozenia projektowe, dotycza-
ce parkingéw Park & Ride w wojewddztwie malopolskim,
zakladaly poréwnanie zalozeni ze Strategia Rozwoju Woje-
woédztwa. Czynnikami, ktére nalezalo uwzglednié, projek-
tujac system P & R, byly: potoki podréznych korzystaja-
cych z poszczegélnych linii kolejowych, sredni dobowy
ruch na drogach, uklad sieci drogowej oraz uktad sieci ko-
lejowej. Ze wzgledu na wielkos¢ i znaczenie aglomeracji
krakowskiej, analizy te nalezalo wykona¢ osobno dla aglo-
meracji krakowskiej, a osobno dla innych miast w regionie.
Projekt zakladal mozliwos¢ zatrudnienia na powstalych
parkingach oséb zewnetrznych (ktére nie sa pracownikami
PKP), przy czym brano pod uwage mozliwosé¢ wspdlpracy
z Wojewddzkim Urzedem Pracy w celu pozyskania $rod-
kéw pienieznych z Europejskiego Funduszu Spotecznego.

Wybudowane parkingi systemu Park & Ride znajduja
sic w Krakowie Plaszowie i Wadowicach. Parking w Kra-
kowie Plaszowie ma 6 miejsc parkingowych, natomiast

parking w Wadowicach 20 miejsc parkingowych. Kazde
z miejsc na tych parkingach ma wlasna blokade stanowi-
skowg. Parkingi te obecnie sg bezplatne.

Mimo tego, ze projektowany system P & R, realizowa-
ny przez PKP, objal tylko dwa parkingi w wojewddztwie
malopolskim i podkarpackim, a obecnie zostal zawieszony,
to jednak budowa i modernizacja zwyklych parkingéw,
potozonych w poblizu dworcéw kolejowych i nie nazywa-
nych, ani nie wchodzacych do systemu P & R, wydaje sie,
ze spelnia podobna role. Cze$¢ podréznych pozostawia
swoje samochody na parkingach przy dworcach kolejo-
wych, a w dalsza podréz udaje sie pociagiem {6}.

Sposréd 372 stagji i kolejowych przystankéw w woje-
wodztwie malopolskim i podkarpackim, tych, ktére posiada-
ja parkingi, w zarzadzie przez PKP SA Oddzial Gospo-
darowania Nieruchomo$ciami w Krakowie jest tylko 12 (ok.
3,23%), a zarzadzanych przez PKP SA Oddzial Dworce
Kolejowe, Rejon Dworcéw Kolejowych w Krakowie jest 39
(ok. 10,48%).

Tylko cze$¢ parkingédw spelnia wysokie standardy wyko-
nania. Niektére z nich to przewidziane na kilka pojazdéw,
nie posiadajace wydzielonych liniami poziomymi stanowisk
parkingowych i nieoznaczone place zajazdowe lub posze-
rzone fragmenty ulic.

Dokonujac analizy parametréw parkingéw, mozna za-
uwazy(, ze w przypadku parkingdéw zarzadzanych przez
PKP SA Oddzial Gospodarowania Nieruchomosciami
w Krakowie (tab. 1):

Tabela 1
Parkingi zarzadzane przez PKP SA Oddziat Gospodarowania Nieruchomosciami w Krakowie
o — = < © “E’ g
= S E £ sE | s =5 8 x 8 x
= s |E%5| =g | =2 | E 52| 3 | EE & |E3_ | E%S
§8% ) § |5Z § 8T & % % 22 | g2, g | § 538 =38
2Rz ] % o = N < 8 = = g E = E 3 SN s 253 | 23%
S & o = «© £ o £ @ ‘s = @ o S <D © = =3 . =S s SEo
.| ES% 2 S EE = 5 g = E| £ | 82| g2 22 g |g€g| BES
5| €82 g 28| &8 gg K 5| 8 s| 8| 22| 28 &S S | 582 582
. kostka
1 | Brzesko mafopolskie | 29 1200 bd cementowa tak tak tak 2 0 bd bd bd bd
p | Corlice matopolskie |15 | 150 bd asfaltowa | nie | nie ne |nie |1 0 0 24h okolo3 | czasem 1
Zagorzany
3 | Horyniec podkarpackie |7 87,5 250 betonowa nie tak nie nie 1 0 0 24h 5 2
- asfalt . ) )
4 | Jasto podkarpackie | 30 300 500 oraz kostka | e tak nie nie 1 0 0 24h 25 5
5 | Krosno podkarpackie |15 | 150 bd asfalt nie | nie ne |nie |0 0 0 24n 10 2
Miasto oraz beton
1573 kostka
6 | Krzeszowice | matopolskie | 13 z drogami bd b nie tak tak tak 2 2 stojaki | bd bd bd bd
. . etonowa
dojazdowymi
7 | Munina podkarpackie |10 | 137,5 300 kostka ne | tak nie  |nie |1 0 0 24n 7 3
’ brukowa
Przemys|
Pawilon ) kostka . . .
8 Odpraw podkarpackie | 6 75 150 brukowa nie tak nie nie 0 0 0 24h 6 6
Celnych
. kostka . . .
9 | Radymno podkarpackie | 10 125 brak nie tak nie nie 0 0 0 24h 10 2
brukowa
) ) utwardzony . | oSwietl. . )
10 | Wadowice | matopolskie | 10 130 brak trylinka stupki od drogi nie nie 0 0 0 24h bd bd
Zurawica ) ) ) )
1" 0sobowa podkarpackie |8 100 brak asfaltowa nie tak nie nie 0 0 0 24h 7 4
1o |Lurawica | omackie |14 | 175 60 mieutwar- | o | ak ne |nie |0 0 0 24h 14 8
Rozrzadowa dzona

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw PKP S. A. Oddziat Gospodarowania Nieruchomosciami w Krakowie [7]
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$rednia liczba stanowisk parkingowych na jednym
parkingu wynosi okolo 14, przy czym rozrzut jest
bardzo duzy i wynosi od 6 (Przemy$l Pawilon Od-
praw Celnych) do 30 (Jasto), natomiast faczna liczba
miejsc na wszystkich parkingach wynosi 167;
$rednia powierzchnia parkingu wynosi ok. 350,3 m?,
rozrzut jest 16-krotny od 75 m* do 1200 m?;
dominujacym rodzajem nawierzchni jest kostka bru-
kowa lub beton (w 7 przypadkach), nastepnie na-
wierzchnia asfaltowa (w 3 przypadkach), trylinka
oraz nawierzchnia nieutwardzona wystepuja na jed-
nym parkingu;

niekorzystnie wyglada sytuacja, jesli chodzi o ogro-
dzenie, powierzchnie tylko jednego parkingu otacza-
ja stupki;

stosunkowo dobrze przedstawia si¢ kwestia oswietle-
nia, ktére wystepuje na 10 z 12 parkingéw (83,3 %);
odwrotne proporcje wystepuja w stosunku do wypo-
sazenia parkingéw w kamery oraz ochrone, ktéra ist-
nieje tylko na 2 parkingach (16,7%);

faczna liczba wydzielonych stanowisk parkingowych
dla 0s6b niepetnosprawnych wynosi 8, co daje 0,67
miejsca na parking lub ok. 4,8% w stosunku do licz-
by wszystkich dostepnych miejsc;

tylko na jednym parkingu zainstalowano stojaki na
rowery;

wypelnienie parkingéw w godz. 7.00-19.00 wynosito
od 20% do 100% (srednio ok. 77,7%), a w nocy $red-
nio ok. 35,8% — od 6,7% do 57,1%, co moze sugero-
wal, ze z parkingéw korzystaja réwniez okoliczni
mieszkancy, pozostawiajacy tam pojazdy na noc.

W przypadku parkingéw PKP SA Oddzial Dworce
Kolejowe, Rejon Dworcéw Kolejowych w Krakowie w woj.
podkarpackim (tab. 2):

suma miejsc na wszystkich parkingach wynosi 222,
$rednia na jeden parking to okolo 20 miejsc, a rozrzut
liczby miejsc od 6 do 45;

taczna powierzchnia parkingdéw: 3104,5 m?, srednia
powierzchnia to 344,9 m’, najmniejszy parking ma
67,5 m?, a najwiekszy 730 m?;

najwiccej parkingdw pokrytych jest asfaltem (7), sa po
2 parkingi zbudowane z plyt betonowych lub kostki
brukowej, a jeden parking ma nawierzchni¢ nieutwar-
dzona;

zaden z parkingéw nie jest ogrodzony;

oswietlenie wystepuje na 11 parkingach (ok. 91,7%);
kamery, podobnie jak w przypadku ochrony, zainsta-
lowano na 2 parkingach (ok. 16,7%);

faczna liczba miejsc parkingowych dla 0s6b niepelno-
sprawnych wynosi 4, czyli ok. 1,85% w stosunku do
liczby wszystkich miejsc parkingowych, czy czym
wystepujg one tylko na 2 parkingach;

$rednie szacowane wypelnienie parkingéw w godz. 7.00
—19.00 wyniosto ok. 71,7% (od 40% do 90%), nato-
miast w godz. 19.00 — 7.00 ok. 15% (od 0% do 30%).

Analiza parkingéw PKP S. A. Oddzial Dworce Kolejo-
we, Rejon Dworcéw Kolejowych w Krakowie w woj. malo-
polskim wykazuje, ze (tab. 3):

na wszystkich parkingach jest tacznie 1024 miejsca
parkingowe, co daje $rednio okolo 33 miejsca/par-
king, przy bardzo duzym rozrzucie liczby miejsc: od
3 w Brzeznicy do 600 w Krakowie;

Tabela 2
Parkingi w wojewodztwie podkarpackim zarzadzane przez PKP SA Oddziat Dworce Kolejowe, Rejon Dworcow Kolejowych w Krakowie
=
z 5 5 | g £
% g sE | 25 | By B4
_=2 = = — N S = = o = o
22 8 =S 83 2 g k) > s == 2e38 ® B ® B
s &3 = <E | 8E T 3 B 5 S s B =5 EE- | EEo
sESg o o= S E N ] 'S £ = a2 2~ S o S =S
=% sSe S g'ﬁ =] 2 > 7 < =} _§.2 > © s S
— = =2 = = = o a2 o = © =} < =) == = N @ o~ % o
1 Gzama podkarpackie |8 asfalt nie tak nie nie 0 0 60% 0
Tarnowska
2 | Debica podkarpackie 20 150 asfalt nie tak nie tak 0 0 90% 30%
3 | Jarostaw podkarpackie 45 725 asfalt nie tak tak 2 bd bd bd
4 | Lezajsk podkarpackie tak tak tak bd bd bd
5 | Przemysl Glowny | podkarpackie | 30 730 | AWIrOWa, CZESCIOWO |, tak nie bd 0 bd bd bd
utwardzona ptytami
6 |Rzeszow Gtowny | podkarpackie | 35 486 asfalt nie tak nie 2 bd bd bd
7 | Mielec podkarpackie |6 piyty betonowe nie tak nie nie 0 0 40% 20%
8 |Piwniczna Zdroj | podkarpackie |6 67,5 asfalt nie tak nie nie bd bd bd bd
9 | Ropczyce podkarpackie | 20 196 kostka brukowa nie tak nie nie 0 0 70% 10%
Ropczyce . ) ) ) ) :
10 Witkowice podkarpackie 6 nieutwardzona nie nie nie nie 0 0 80% 20%
Sedziszow . . ’ .
11 Matopolski podkarpackie 38 360 kostka brukowa nie tak nie nie 0 0 90% 10%
12 | Zagorz podkarpackie 300 asfalt nie tak nie nie bd bd bd bd
Zurawica )
13 0sobowa podkarpackie |8 90 asfalt bd bd bd bd bd bd bd bd

12

Zrodto: Opracowanie wiasne w oparciu 0 wywiady prowadzone przez autora oraz dane PKP S.A. Oddziat Dworce Kolejowe, Rejon Dworcow Kolejowych w Krakowie [8]
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Tabela 3
Parkingi w wojewodztwie matopolskim zarzadzane przez PKP SA Oddziat Dworce Kolejowe, Rejon Dworcéw Kolejowych w Krakowie
= 2 2
=3 = =
sz =z 25 24
== 2 s - S & 2 ) )
E5s 2 EE E e e €% | ant | £38 | £28
= E 835 8 S =2 = s E2 28S | 222 | 2BY
g‘a.i < 2 £ ‘T .o = @ 3 S < D =22 = .S = Eo
Ro2 | B 2= 2 = E = |5 o= =8 =
=| 882 £ 88 S8 g 2 k] g £ 2 g8 | 582 | S&¢
1 | Andrychow |3-4 kamyk czesciowo | tak nie nie 0 0 bd bd
2 | Biadoliny okoto 8-10 asfalt nie tak nie nie 0 0 1 0
3 | Bialy Dunajec | 6 -7 438 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd
4 | Bobowa 6 kamienna nie tak nie nie 0 0 1 0
Miasto
5 | Bochnia 765 kostka brukowa tak tak tak bd bd
6 | Brzeznica 3 brak danych asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd
7 | Grybow 100 kostka brukowa | nie tak nie nie bd bd
8 | Kalwaria 1440 kostka brukowa bd bd
Lanckorona
9 | Kety 8 100 asfalt bd bd
10 | Koztow 26 290 asfalt tak bd bd
11 | Krakow okoto 600 23230 beton tak tak tak tak 48 bd bd
Gtowny
12 | Krakow 250 asfalt nie nie nie bd bd
Ptaszow
13 | Krynica 10 900, w tym 240 | kostka brukowa | nie tak nie nie bd bd
na autobusy
14 | Lasek 6-7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd
15 | Lencze okoto 15 asfaltowo— nie tak nie nie 0 0 rzadko bd
gruntowa
16 | towczowek |10 asfalt nie tak nie nie 0 0 10-20% 0
Plesna
17 | Miechow 1 121 kostka betonowa bd bd
18 | Nowy Targ 6-7 180 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd
19 | Olkusz asfalt bd bd
20 | Osielec 6-7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd
21 | O$wiecim okofo 120 1755 kostka brukowa | nie tak czesciowo | nie 1 0 bd bd
22 | Poronin 6-7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd
23 |RabaWyzna |6-7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd
24 | Rabka zdroj |6-7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd
25 | Radziszow okoto 20 asfalt nie tak nie nie 0 0 rzadko bd
26 | Sieniawa 6-7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd
27 | Skawina 10 bd gruntowa nie tak nie nie 0 0 bd bd
28 | Stronie 4-5 gruntowa nie tak nie nie 0 0 rzadko bd
29 | Stroze 12 300 kostka brukowa | nie tak nie nie bd bd
30 | Stryszow 4-5 gruntowa nie tak nie nie 0 0 rzadko bd
31 | Sucha do 20 asfalt nie tak nie tak 0 0 100 aut bd
Beskidzka
32 | Szaflary 6-7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd
33 | Tarnow 1462 kostka granitowa | nie tak tak tak 3 1 0
Gtowny
czg$¢ na- bd bd
34 | Trzebinia 3 parkingi 3510 wierzchni
szutrowa, czes$¢
asfaltowa
35 | Tuchow 8 kostka betonowa | nie tak nie nie 0 0 1 0
36 | Wadowice okoto 15 asfalt czesciowo | tak nie nie 0 0 1 0
37 | Wieliczka bd bd
Rynek
38 | Zabierzow 10 asfaltowa nie tak nie nie 0 0 bd bd
39 | Zakopane okoto 40 3035,8 asfaltowo nie tak nie tak 1 bd bd
z busami betonowa-

Zrédto: Opracowanie wiasne w oparciu o wywiady przeprowadzone przez autora oraz dane PKP S.A. Oddziat Dworce Kolejowe, Rejon Dworcow Kolejowych w Krakowie [8]
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e najpopularniejsza nawierzchnia jest asfalt, keéry wy-
stepuje na 23 parkingach (ok. 60,5%), kostka bruko-
wa (8 parkingéw — ok. 21%), nawierzchni¢ gruntowg
mozna spotkac na 4, betonowa na 2, kamienng na 2,
a granitowg na 1 parkingu;

e ogrodzenie calego parkingu wystepuje tylko na 2 par-
kingach, co stanowi 6,3%, podobnie jak ogrodzenie
czesciowe;

e na uznanie zashuguje duzy odsetek parkingéw oswie-
tlonych (31, czyli ok. 96,9%);

e teren 3 parkingéw jest monitorowany przy uzyciu
kamer w calo$ci, a 1 tylko czesciowo,

e ochrona jest na 5 parkingach (ok. 16,1%);

e laczna liczba miejsc parkingowych dla oséb niepelno-
sprawnych wynosi 53, ale wydzielone sa jedynie na
4 parkingach.

Ze wzgledu na problemy z uzyskaniem pelnych danych,
powyzsze zestawienie wykonano wykorzystujac do obliczeni
jedynie te dane, ktére zostaly udostepnione przez przedsie-
biorstwa zarzadzajace poszczegdlnymi parkingami.

Opisywane parkingi charakteryzuja sie duzym zréznico-
waniem co do wielkosci oraz wyposazenia technicznego.
Wiekszos¢ z nich to parkingi male, posiadajace utwardzong
nawierzchnie oraz o$wietlone. Charakterystyczng cechg
w przypadku wiekszosci opisanych parkingdéw jest brak
oplat za parkowanie oraz mozliwo$¢ parkowania przez calg
dobg. Do rzadkosci nalezy jeszcze monitorowanie, ochrona
lub ogrodzenie, czasami niemozliwe ze wzgledu na warunki
terenowe. Obecno$¢ tych elementéw jest o tyle wazna, ze
moze mie¢ wplyw na sklonno$¢ kierowcéw do pozostawia-
nia pojazdéw na parkingach [5}. Szacunkowe dane dotycza-
ce wypelnienia parkingdw, zwlaszcza w dzien, wskazujg jed-
nak na ich przydatno$é. W przypadku niektérych parkin-
géw widad duzy stopien ich wypelnienia, np. w Ropczycach,
Ropczycach Witkowicach i Sedziszowie Malopolskim.

Podsumowanie
Z tego wzgledu niezmiernie istotne staje si¢ zachecenie
kierowcow do rezygnacji z podrézy samochodami osobo-
wymi, na rzecz transportu zbiorowego. Jednym z czynni-
kéw mogacych motywowac do takich zachowan jest, obok
wysokich oplat za parkowanie obowiazujacych w centrach
duzych miast, budowa parkingéw przesiadkowych na ich
obrzezach. Aby parkingi takie spelnialy swoje zadanie,
wazne sa nie tylko zachety w postaci braku oplat za par-
kowanie na parkingach Park & Ride, znizki za przejazd
pojazdami komunikacji zbiorowej, integracja z siecia trans-
portu miejskiego, ale réwniez odpowiednia lokalizacja tego
typu parking6w, z rezerwa na niezbedny teren, juz na eta-
pie przygotowywania zalozefi urbanistycznych zwiazanych
z przewidywang rozbudowa miast {11, 12, 13}.

Z tego punku widzenia pozgdana wydaje sie wspéSlpraca
w zakresie projektowania parkingéw Park & Ride wladz du-
zych aglomeracji miejskich z wladzami miejscowosci przyle-
glych oraz spétkami kolejowymi, zaréwno tymi, ktére moga
zapewni¢ odpowiedni dowdz pasazeréw do centréw miast
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(np. Przewozy Regionalne, Koleje Mazowieckie, Koleje
Slaskie itd.), jak i spétkami infrastrukturalnymi, posiadajacy-
mi odpowiedni teren (np. PKP PLK SA). Przykladem dzia-
faf zmierzajacych do czes$ciowego odciazenia ruchu miejskie-
go z pojazdéw osobowych, sa zrealizowane juz parkingi
P & R w Warszawie, znacznie oddalone od centrum (np.
Mlociny, Imielin) oraz plany budowy nowych parkingdw
(np. od strony Sulejéwka). Czynnikiem zachecajacym kie-
rowcow do pozostawienia tam pojazdéw moze by¢ ich loka-
lizacja w bezposrednim sasiedztwie metra lub stacji kolejo-
wej oraz szybki dojazd metrem lub pociagami SKM lub
Kolei Mazowieckich.

Podjeta przed kilkoma laty inicjatywe budowy no-
wych i modernizacji starych parkingéw, polozonych w pobli-
zu dworcéw kolejowych, zwlaszcza w mniejszych miejscowo-
$ciach, sasiadujacych z duzymi miastami, nalezy oceni¢ pozy-
tywnie. Niektore z powstajacych obiektéw mimowolnie moga
wkomponowac sie w systemy pasazerskiego transportu zbio-
rowego, obshugujacego duze aglomeracje miejskie. Trwajace
spowolnienie gospodarcze nie sprzyja inwestycjom, jednakze
w 2013 roku PKP SA Oddzial Gospodarowania Nieru-
chomosciami na analizowanym obszarze przewiduje, w miare
dostepnych $rodkéw finansowych, budowe nowych parkin-
géw polozonych w poblizu obiektéw kolejowych w Nowym
Saczu, Oswigcimiu, Rabce i Wieliczce.
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OCENA MOZLIWOSCI REALIZAC)I TRANSPORTU
ZBIOROWEGO PRZEZ MIEJSKIE
PRZEDSIEBIORSTWO KOMUNIKACYJNE

W £ODZI NA TERENIE KSZTALTUJACEGO SIE

£ODZKIEGO OBSZARU METROPOLITALNEGO'

Streszczenie. Problemy instytucjonalizacji Obszaréw Metropolitalnych,
utrudniaja efektywne zarzadzanie nimi w wielu kwestiach, w tym na plasz-
czyznie organizacji transportu zbiorowego. Poruszane w pracy zagadnienia,
o charakterze geograficznym, maja na celu diagnoze wplywu dzialalnosci
Miejskiego Przedsi¢biorstwa Komunikacji w Lodzi (MPK) (gléwnego wy-
konawcy w zakresie organizacji transportu publicznego przez Prezydenta
Yodzi) na ksztaltowanie sie Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego (EOM).
W celu uzyskania diagnozy konieczne jest przeanalizowanie przestrzennego
i demograficznego zasiegu oddzialywania MPK L£6dZ (w oparciu o zagad-
nienie dostepno$ci mieszkancéw do przystankéw). Dodatkowo przeanali-
zowano efektywno$¢ w oparciu o czestotliwo$¢ i czas przejazdu. Badanie
oparto na metodologii umozliwiajacej maksymalny, zdaniem autoréw,
stopiefi obiektywizmu przy tego typu badaniu. Trudno$¢ wyboru sposobu,
w jakim powinno badac sie zasieg przestrzenny oddzialywania przystanku,
wynika z charakteru sieci osadniczej EOM. Stad tez wyniki analiz oparto
na trzech sposobach delimitacji granic zasiegu ekwidystanty, wykreslaja-
cej przestrzen, ktéra moze by¢ ujeta jako zasieg oddzialywania przystanku,
skad realizowane sa polaczenia MPK. Przeprowadzone badania maja na
celu lepsze rozpoznanie problematyki i wskazanie potrzeb ich kontynuadji.
Lepsze zrozumienie tych zjawisk zwiekszy potencjal aplikacyjny podobnych
badai. W swietle konfrontacji przeprowadzonych badafi z analizami do-
tyczacymi spéjnosci LOM, sie¢ polaczeri realizowanych przez MPK nalezy
uznac za slabg i wymagajacg bardzo daleko idacych usprawnieri. Wiekszos¢
gmin sasiadujacych z Lodzig ma z nia dos¢ dobre polaczenia. Sytuacja ta
pogarsza sie jednak w miare oddalania od miasta, gdzie wciaz znaczna czes¢
mieszkaficow nie ma dostepu do mozliwosci bezposredniego przemiesz-
czania sie za pomoca zintegrowanego systemu komunikacyjnego. Wyniki
badan umozliwiaja wysnucie tezy, iz MPK, jako realizator zadai Zarzadu
Drég i Transportu w Lodzi w zakresie organizacji lokalnego transportu,
w tym momencie nie stanowi znaczacej roli w ksztaltowaniu sie Obszaru
Metropolitalnego.

Stowa kluczowe: L6dzki Obszar Metropolitalny, transport zbiorowy,
dostepnos¢ transportowa

Wprowadzenie

Dostepnos¢ transportowa jest jednym z najwazniejszych
przedmiotéw badan geografii transportu. Analizy dostep-
nosci pozwalaja nie tylko na tworzenie diagnoz dotyczacych
ruchu ludnosci i towaréw, ale przede wszystkim przyczy-
niajg si¢ do prowadzenia odpowiedniej polityki transporto-

' ©Transport Miejski i Regionalny, 2013. Wkiad autoréw w publikacje: M. Kowalski
50%, Sz. Wisniewski50%.

wej, co odzwierciedla niezwykle wazny wymiar aplikacyjny
tego rodzaju badan {1}].

Dotychczas nie stworzono zapewne jednej uniwersalne;j
i obowiazujacej wszystkich badaczy definicji dostepnosci
transportowej. Gould {2} podkresla, ze wyrazenie dostep-
nos¢ jest jednym z powszechnie stosowanych, natomiast nikt
nie potrafi ostatecznie poda¢ jej definicji ani dokonac¢ jej po-
miaru. Najczesciej bodajze przytaczana definicja jest ta au-
torstwa Hansena {3}, ktéry utozsamia dostepnos¢ z poten-
gjalem dla mozliwosci zajscia interakgji. Jednak niezaleznie
od sposobu definiowania, dostepnos¢ zwiazana jest z celo-
wym przemieszczaniem os6b i tadunkéw z miejsc zrédlo-
wych do miejsc przeznaczenia, a wiec z osigganiem okreslo-
nych przestrzeni, obszaréw lub miejsc {4}. Ponadto wedhug
Komornickiego i in. {5} nalezy rozrézni¢ pojecia przewozéw
od dostepnosci, poniewaz dostepno$¢ w znacznym stopniu
warunkuje wielko$¢ potokéw ruchu, jest ,,czynnikiem spraw-
czym podrézy, a nie ich rezultatem”.

Poziom dostepnosci nabiera specjalnego znaczenia, kie-
dy przestrzennie dotyczy obszaru tak szczegélnego jak ob-
szar metropolitalny. Z racji intensywno$ci powiazan i daze-
nia do spdjnosci pomiedzy rdzeniem obszaru a jego zaple-
czem konieczny jest efektywnie funkcjonujacy system
transportu zbiorowego [6}. Dlatego tez badanie dotyczylo
funkcjonowania tego rodzaju powiazan na przykladzie
gléwnego przewoznika w Lédzkim Obszarze Metropoli-
talnym — Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego
w Lodzi’. Analizie zastaly poddane relacje na styku £6dz
a gmina oScienna, jak réwniez jednostki osadnicze w tejze
gminie. Relacje metropolia—zaplecze sa rowniez podkresla-
ne w modelach teoretycznych (m.in. Perroux’a i Hirsch-
mana), ktére wyjasniaja sposoby rozprzestrzeniania si¢ im-
pulséw rozwojowych z duzego miasta na jego peryferia.

Zakres przestrzenny badania dotyczy Eodzkiego
Obszaru Metropolitalnego w ujeciu z 2002 roku, obejmu-
jacego poza Lodzig jeszcze 4 sasiednie powiaty: zgierski,
16dzki wschodni, pabianicki oraz powiat brzezifiski. W tych

2 MPK L6dz dysponuje najbardziej rozbudowanym taborem oraz najwicksza liczba
i czestotliwoscia polaczen sposréd wszystkich firm $wiadczacych ustugi przewozo-
we w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym.
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granicach jest on najczesciej przedstawiany m.in. przez
Jakubczyk—Gryszkiewicz z zespolem [71, Jewtuchowicza
i Wojcika [81, Marszala i Pielesiak {9}, Paturalska—Nowak
[101, Pielesiak {6}, Suliborskiego i Przygodzkiego {11}.
W 2010 roku dokonano aktualizacji granic EOM, do kt6-
rego wlaczono gminy Lask i Zduniska Wola, jednak w po-
nizszym badaniu pozostano przy najbardziej ugruntowane;
delimitacji. Analizie poddanych zostalo 28 gmin o tacznej
powierzchni 2499 km’ i zamieszkanych przez niespelna
1 milion 110 tysiecy oséb {12}. Badania zostaly przeprowa-
dzone w listopadzie 2012 roku.

Poza wczesniejszym uzasadnieniem wyboru MPK L£6dz
jako gléwnego przewoznika ELOM w postaci najliczniejsze-
go taboru i najbardziej rozbudowanej sieci polaczer, istnie-
ja réwniez inne argumenty przemawiajace za przodujacg
rola tego przewoznika. Oprécz §wiadczenia przez spétke
ustug na podstawie umowy podpisanej z gming £6dz’
o $wiadczenie ustug publicznych w ramach organizacji lo-
kalnego transportu zbiorowego, MPK LédZ wykracza ze
swoja dzialalno$cia poza teren Lodzi. W oparciu 0 umowy
miedzygminne realizuje polaczenia na zewnatrz granic ad-
ministracyjnych Lodzi. Polaczenia te sa Swiadczone w wigk-
szo$ci na gléwnych kierunkach: obszar metropolitalny —
L6dz%. Lacznie MPK E6dz utrzymuje 184 przystanki poza
granicami administracyjnymi Lodzi na potrzeby dziatalno-
$ci 28 linii (w tym 5 tramwajowych i 23 autobusowych)
[13]. Laczna dlugo$¢ linii poza miastem wynosi okolo 136
kilometréw (z czego tramwajowe ok. 40 km, autobusowe
ok. 96 km) (rys. 1).

Organizacja transportu zbiorowego w Lodzkim Obsza-
rze Metropolitalnym nie odbiega od typowej dla regionéw
zurbanizowanych. Kierunki i czgstotliwo$¢ przejazdéw sg
zdecydowanie wyzsze niz na pozostalym obszarze woje-
woédztwa tédzkiego. Przewozy pasazerskie sg realizowane
przez spotki PKS, prywatnych przewoznikéw typu bus,
gminne spétki przewozowe (typu MPK), PKP Przewozy
Regionalne oraz PKP InterCity. W wojewddztwie 16dzkim
swoja siedzibe ma 13 spélek PKS, wyodrebnionych z pan-
stwowych przedsiebiorstw funkcjonujacych do poczatku lat
90. Wickszos¢ z nich to firmy prywatne, gléwnie spétki
pracownicze. Podmioty te maja swoje siedziby w najwiek-
szych miastach regionu. Wiekszo$¢ z przewoznikéw obstu-
guje polaczenia o charakterze lokalnym, gléwnie w grani-
cach jednego powiatu, a w mniejszym stopniu polaczenia
o charakterze regionalnym {14}.

Druga grupa przewoznikéw sa prywatne firmy oferujace
przewozy pojazdami typu bus. Sa to gléwnie przedsiebior-
stwa o zasicgu lokalnym, najczesciej obstugujace najwyzej
jedna lub dwie trasy, posiadajace do kilkunastu pojazdéw.

Przewoznik pelni role operacyjna. Gléwne kompetencje w zakresie organizacji
lokalnego (gminnego) transportu publicznego naleza do gminy {15}. W przypad-
ku Lodzi kompetengje te spelnia Zarzadu Drdg i Transportu pelniacy te funkcje
w imieniu prezydenta Lodzi.

W badaniu przyjeto, ze para przystankéw (w przeciwnych kierunkach) ujmowana
jest jako jeden przystanek, poniewaz znacznie upraszcza to analize a nie wplywa
na badany zasi¢g przestrzenny ani efektywnos¢ funkcjonowania. W rzeczywistosci
przystankéw jest wiec 368.
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Rys. 1. Sie¢ potaczen MPK t6dz w todzkim Obszarze Metropolitalnym
Irédto: opracowanie wiasne na podstawie danych MPK todz

Lacznie na terenie wojewddztwa t6dzkiego funkcjonuje oko-
fo 80 przewoznikéw tego rodzaju. Mniejsze znaczenie w or-
ganizacji transportu zbiorowego maja miejskie (gminne)
spotki komunikacyjne realizujace przede wszystkim polacze-
nia o charakterze lokalnym, w ramach danej jednostki tery-
torialnej najnizszego szczebla. Sposréd 17 przewoznikéw
komunalnych w regionie 16dzkim tylko kilku oferuje relacje
na trasach wykraczajacych poza teren danej gminy. Naj-
bardziej rozbudowana oferte ma Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne w Lodzi (polaczenia tramwajowe i autobu-
sowe), obstugujace przewozy w obrebie LOM. Sposréd okoto
50 linii autobusowych tego przewoznika 10 ma przystanki
kraficowe poza granicami Lodzi, gléwnie na terenie gmin
bezposrednio sasiadujacych z miastem. MPK LédZ oferuje
zar6wno dzienne, a w czeSci przypadkéw takze polaczenia
nocne (np. do Aleksandrowa Lédzkiego czy Andrespola).
Uzupelnieniem systemu transportu zbiorowego w re-
gionie 16dzkim sa przewozy kolejowe. Ich znaczenie i zasicg
przestrzenny jest zdecydowanie nizszy, zdeterminowany
przebiegiem linii kolejowych. Tylko przez kilkanascie gmin
omawianego obszaru przebiegaja linie kolejowe, dodatko-
wo zdarza sie, ze ich trasowanie nie nawiazuje do wspélcze-
snego ukladu osadniczego. Pomimo ze w regionie 16dzkim
sie¢ infrastruktury technicznej drég kotowych charaktery-
zuje sie odpowiednim zréznicowaniem pod wzgledem ukta-
du geometrycznego, gestosci i dostepnosci weztdw, katego-
rii funkcjonalnych, a takze sposobu, w jaki poszczegélne
drogi sa powiazane ze soba, siecia osadnicza oraz z przyle-
glym obszarem, to nie spelnia ona swojej roli w sposéb za-
dawalajacy {16}. Zar6wno w Swietle wynikéw Generalnego
Pomiaru Ruchu z 2010 roku, jak i badai dotyczacych rze-
czywistego czasu dojazdu do Lodzi prowadzonych przez
Katedre Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Przes-
trzennej’ Uniwersytetu Lodzkiego, uwidacznia sie, ze spel-
niala ona swoja role w sposéb niezadowalajacy — drogi ce-
chuja sie przepustowoscig, ktéra nie odpowiada potokom

> Pomiar czasu dojazdu byl prowadzony od zewnetrznych granic gmin osciennych

LOM, do tzw. wewnetrznej obwodnicy miasta, ktéra wyznacza zasieg przestrzenny
szeroko rozumianego $rédmiescia Lodzi (Bartosiewicz, Pielesiak 2012).
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ruchu generowanym szczegdlnie w godzinach szczytu ko-
munikacyjnego. Jednym z rozwiazaf tego problemu jest
efektywnie funkcjonujaca komunikacja zbiorowa stanowia-
ca realng konkurencje dla transportu indywidualnego.

Metodologia

Przedstawione opracowanie koncentruje sic na dwéch kwe-
stiach. Pierwsza z nich skupia si¢ na dostepnosci transportu
zbiorowego w kwestii dotarcia do przystankdw, czyli de fac-
to zasiegiem oddzialywania transportu publicznego realizo-
wanego na obszarze Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego
(LOM) przez Miejskie Przedsicbiorstwo Komunikacji w Lodzi
(MPK) badania na plaszczyznie przestrzennej i demograficz-
nej. Druga z kolei zaklada efektywno$é¢ polaczen MPK na
badanym obszarze przedstawiona na podstawie czasu prze-
jazdu oraz czestotliwo$¢ ruchu taboru badanego przewozni-
ka z LOM w kierunku jego rdzenia — Lodzi.

W Polsce zwyczajowo przyjmuje sie, ze strefa oddzialy-
wania przystankéw transportu publicznego obejmuje ob-
szar o promieniu od 500 metréw do 1 kilometra. Oznacza
to, ze mieszkaicy moga dotrze¢ do przystanku, idac pieszo,
w czasie od 6 do 12 minut przy zalozeniu, ze Srednia pred-
kos¢ ich przemieszczania wynosi 5 km/h {17}. Oczywiscie,
taki model nie odzwierciedla mozliwosci generowania przez
przystanek popytu na ustugi komunikacji zbiorowej, nawet
jesli ta bylaby realizowana we wszystkich mozliwych kie-
runkach i przy maksymalnej czestotliwosci. Wynika to
z faktu, iz kazdy z mieszkadcéw moze miec inna odleglosé
graniczna, wraz z ktéra rezygnuje ze skorzystania z przy-
stanku. Dodatkowo, dla hipotetycznego uzytkownika ko-
munikacji zbiorowej liczg si¢ obok odleglosci takze mozliwe
udogodnienia, ulatwiajace dotarcie na przystanek badz ba-
riery utrudniajace jego osiggniecie. Sita oddzialywania tych
czynnikéw jest inna dla kazdego mieszkarica i jest silnie zde-
terminowana cechami indywidualnymi kazdego z uzytkow-
nikéw, takimi jak ich wiek, stan zdrowia, ple¢, {18} miejsce
zamieszkania etc. Biorac to pod uwage, nalezy stwierdzié,
iz okreslenie dostepnosci przystankéw jest niezwykle trudne
i sila rzeczy nalezy zastosowal pewne uogdlnienia, ktére po-
zwola na syntetyczne spojrzenie na to zagadnienie. W bada-
niach zastosowano trzy rézne odleglosci (ekwidystanty) po
to, by zaprezentowaé to zjawisko w pelniejszym wymiarze.
Ekwidystanty 500 i 1000 metrowe umozliwiaja zobrazowa-
nie dostepnosci mieszkaficow LOM do transportu publicz-
nego realizowanego przez MPK w ujeciu badan nad dostep-
noscig komunikacyjng w polskich miastach. Ekwidystanta
2 kilometrowa zostala zastosowana z racji faktu, iz znaczna
cze$¢ LOM stanowia obszary wiejskie, na ktérych obserwuje
si¢ wyrazny deficyt ustug, ktdre moga by¢ realizowane jedy-
nie w Lodzi. Stad mieszkancy sa sklonni pokona¢ wieksza
odleglos¢ pieszo po to, by za posrednictwem MPK skorzy-
staé z egzogenicznych funkcji miasta centralnego. Dla wiej-
skich jednostek osadniczych, ktdre czesto polozone sa z dala
od istotnych szlakéw komunikacyjnych oraz pozbawione sa
alternatywnych metod dotarcia do Lodzi, przystanki MPK
pelnia swoista funkcje lokalnego wezta komunikacyjnego
o duzej w lokalnej skali randze. W tym ujeciu przystanki

MPK pelnia role lokalnych dworcéw — ,okien na $wiat”.
Wedlug Mazurka {191 uzycie srodkéw przewozowych, czyli
obiektywna koniecznos¢ ich uzycia w celu pokonania odle-
glosci mierzonej czasem traconym przez mieszkadcéw na
komunikacje, powstaje zwykle wtedy, kiedy odleglo$ci po-
drézy przekraczaja 2 kilometry. Oznacza to, ze dystanse
krétsze mieszkaricy sa w stanie pokonaé pieszo, jesli nie
majg konkurencyjnych srodkéw transportu.

Zwazywszy, iz na badanym obszarze znajduja sie male
i $rednie miasta o nieregularnych siatkach ulic oraz obszary
wiejskie, na ktorych sie¢ osadnicza i komunikacyjna takze
przybiera mniejsze formy regularnosci nizli ma to miejsce
w miastach amerykariskich czy australijskich, wydaje sie, ze
wyznaczanie zasiegu oddzialywania przystanku w oparciu
o kratkowa siatke ulic zaproponowana przez Yigitcanlar’a
i in. {20} jest bezzasadne. Dlatego przyjeto wyznaczanie
zasiegu oddzialywania przystankéw w oparciu o metode
zastosowana przez Litamn’a {21}, czyli okreg o $rodku
w miejscu, w ktoérym znajduje sie przystanek.

Polaczenia MPK w LOM realizowane sg za pomocg
dwéch zasadniczych srodkéw transportu: autobuséw i tram-
wajéw. Zasadniczo w literaturze napotyka si¢ metodolo-
giczne problemy zwiazane z odlegloscia graniczng dla r6z-
nych typéw transportu. W Wielkiej Brytanii za maksymal-
ny dystans dojscia do przystanku autobusowego w miescie
przyjmuje sie ekwidystante 640 metréw, a do kolei regio-
nalnej badz metra 960 metréw {171. Niemieccy urbanisci
z kolei uznaja za maksymalng droge dojscia do przystanku
autobusowego odleglos¢ 300 metréw, tramwajowego 400
metréw, a do kolei regionalnych 500 metréw [22]. R6znice
w wyznaczaniu odleglosci granicznych wzgledem srodka
transportu wynikaja z kilku zasadniczych kwestii. Wieksze
odleglosci od przystanku tramwajowego wzgledem auto-
busowego zmniejszaja naklady inwestycyjne poniesione na
budowe nowych linii tramwajowych przy jednoczesnym
zalozeniu, ze mieszkanicy sa w stanie dalej dojs¢ do przy-
stanku, jezeli beda mogli szybciej i bardziej komfortowo
dotrze¢ do celu. W przypadku LOM nie uwidacznia sie
szczegblnie réznica pomiedzy $rednia predkoscig réznych
srodkéw transportu (autobuséw i tramwajow). Podobnie
rzecz sie ma w zakresie komfortu — polgczenia autobusowe
realizowane sa przez stosunkowo nowe pojazdy niskopo-
dlogowe dajace konkurencyjny komfort jazdy wzgledem
polaczen przestarzalego taboru tramwajowego. Dlatego
tez przy badaniu dostepnosci komunikacyjnej w LOM
uznaje sie, iz odleglo$¢ graniczna do przystanku autobuso-
wego jest identyczna jak do tramwajowego.

W zwiazku z powyzszym gléwne zalozenia metodolo-
giczne wyznaczania dostepnosci przystankéw MPK w LOM
zakladaja, ze:

e pole zasicgu ma ksztalt okregu ze zlokalizowanym

w srodku przystankiem,

e jedyna bariera w dojsciu na przystanek jest odleglosé,

e zasicgi maja wyrazna granice,

o wszystkie przystanki maja jednakowe zasiegi,

e badaniu podlegaja przystanki zlokalizowane poza

granicami administracyjnymi Lodzi.

2]
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W ujeciu ludnosciowym zasiegéw oddzialywania MPK
w LOM oparto sie na szacunkowych danych dotyczacych
liczby mieszkanicow [12} jednostek osadniczych znajduja-
cych sie w zasiegu tego przewoznika. Liczba mieszkancéw
znajdujacych sie w zasiegu MPK zostala policzona na pod-
stawie danych GUS i zasicgu przestrzennego mozliwosci
zaistnienia interakcji pomiedzy popytem na transport zbio-
rowy a odlegloscig do przystanku. Na podstawie badan te-
renowych weryfikowano granice ekwidystanty i oszacowa-
no, jaki udzial mieszkaricéw jednostki osadniczej nie zna-
lazk sie w jej zasiegu. Réznica pomiedzy liczba mieszkanicow
jednostki a szacunkowa liczba mieszkafncow zamieszkalych
poza zasiegiem promienia 2 kilometréw od przystanku
umozliwila ukazanie informacji na temat liczby mieszkan-
cow w zasicgu MPK.

Efektywnos$¢ potaczedt MPK w LOM wyrazona czasem
przejazdu z przystanku zlokalizowanego na terenie obszaru
metropolitalnego do pierwszego przystanku w granicach
administracyjnych Lodzi zostala oparta na danych udostep-
nionych przez przewoznika w postaci rozkladéw jazdy. Za
punkt docelowy wybrano pierwszy przystanek w granicach
rdzenia z nastgpujacych przyczyn:

e bilet aglomeracyjny MPK uprawnia do przejazdu je-
dynie na jednej linii do konica danego przejazdu, kté-
ry nie zawsze zlokalizowany jest w miejscach docelo-
wych podrézy (w zasadzie brak mozliwosci polaczen
»door to door”) mieszkancéw LOM;

e w granicach administracyjnych Lodzi istnieja mozli-
wosci przesiadania sie (oczywiscie ponoszac dodatko-
we koszty) i dotarcie do interesujacego uzytkownika
miejsca.

Czas przejazdu z przystanku mierzony jest najszybszym
mozliwym realizowanym polaczeniem. W przypadku, gdy
przystanek obslugiwany jest przez wiccej niz jedna linig,
wzieto pod uwage jedynie czas przejazdu ta linia, za pomo-
ca ktérej mozna najszybciej dotrze¢ do Lodzi. Zasieg od-
dzialywania przystankéw w ujeciu efektywno$ci wyznaczo-
ny zostal w oparciu o dostepno$é¢ do przystanku, z ktérego
najszybciej mozna dotrze¢ do rdzenia, przy zalozeniu, ze
mieszkaicy w pierwszej kolejnosci wybieraja przystanek,
z ktérego najszybciej dojada do Lodzi, a nie ten, do ktérego
maja blizej.

Czgstotliwos¢ polaczen badano na podstawie rozkladéw
jazdy taboru MPK. Liczba polaczen jest suma wszystkich
potaczen realizowanych z danego przystanku w danym kie-
runku (bez wzgledu na aspekt zarzadzania transportem
w postaci linii autobusowych czy tramwajowych).

Wyniki
Analizujac funkcjonowanie MPK L46dZz w $wietle ksztalto-
wania si¢ Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego, zbadano
jego oddzialywanie na czterech plaszczyznach — przestrzen-
nej, osadniczej, ludnosciowej oraz efektywnosci (dostep-
nos¢ czasowa i czestotliwosé).

Badajac zasieg przestrzenny dziatalno$ci 1odzkiego prze-
woznika, przyjeto zestaw trzech ekwidystant (500, 1000

28

m, 2000 m) do przystanku MPK L4dZz poza granicami

Lodzi (rys. 2). Uzasadnienie wyboru wartosci ekwidystant

znajduje sie¢ w czeSci artykulu poswicconej metodologii.

Przy zalozonych odleglosciach dojscia do przystanku zaob-

serwowaé mozna, ze:

1. Obszar obslugiwany przez MPK L4dZ ograniczony mak-
symalnym dystansem do przystanku nie przekraczajacy
500 metréw obejmuje zaledwie 4% powierzchni LOM.
W odniesieniu do poszczegdlnych gmin mozna zaobser-
wowac¢ znikome udzialy powierzchni objetych funkcjono-
waniem przewoznika. Jedynie terytorium miast Ozorkdw,
Zgierz, gminy Konstantynéw Lodzki oraz gminy Nowo-
solna pokryte sa najkrétszg ekwidystantg w ponad 25%.
16 gmin EOM zostalo choé¢ w czesci objetych oddzialy-
waniem MPK przy 500-metrowym dojsciu do przystan-
ku. W obrebie tej ekwidystanty znajduja sic przede
wszystkim §rodmiescia miast i miasteczek stanowiace lo-
kalne wezly komunikacyjne (Ozorkéw, Zgierz, Kons-
tantynéw Lodzki, Aleksandréw L.odzki, Strykdw, Pabianice,
Rzgdw, Brzeziny, Lutomiersk, Ksaweréw i Andrespol) oraz
ich fragmenty polozone wzdluz drég, po ktérych kursuje
tabor. Dodatkowo w zasiegu tej ekwidystanty znajdujg
sie wsie lub ich fragmenty lezace bezposrednio przy dro-
gach, po ktérych trasowane sg linie.

2. Przy zalozeniu maksymalnie 1 kilometra dojscia do
przestanku MPK, przewoznik obsluguje juz 10% po-
wierzchni Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego. Przepro-
wadzajac analize¢ na poziomie gminnym, dostrzec moz-
na coraz wicksze udzialy powierzchni objetych przez
MPK w gminach pojawiajacych si¢ juz przy zalozeniu
pétkilometrowym (miasto Ozorkéw, miasto Zgierz —
ponad 50% powierzchni; gmina Nowosolna — ponad
60% powierzchni; gmina Konstantynéw Lédzki — po-
nad 70% powierzchni), a ponadto pojawiaja si¢ kolejne
gminy, ktére przy bardziej restrykcyjnym zalozeniu nie
wystepowaly, a teraz, cho¢ szczatkowo, to jednak objete
sa dzialaniem MPK L6dz (gmina Parzeczew, gmina
Dobron, gmina Bréjce). 19 gmin EOM zostalo objetych
oddzialywaniem MPK przy 1000-metrowym dojsciu do
przystanku.
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3. Dokonujac analizy przy maksymalnym dojsciu do przy-
stanku réwnym 2 kilometry, objetych oddzialywaniem
t6dzkiego przewoznika jest 18% powierzchni LOM.
Pojawiaja sic jednostki, ktére w calosci (gmina
Konstantynéw Ldzki) lub niemalze w calosci (miasto
Ozorkéw — ponad 90% powierzchni; miasto Zgierz,
miasto Brzeziny, gmina Nowosolna — ponad 80% po-
wierzchni) zostaly objete funkcjonowaniem MPK Lédz.
Ponadto objeta bardzo niewielkim dzialaniem MPK
L6dz zostaje kolejna gmina — Tuszyn, co powoduje, ze
20 gmin LOM obstugiwanych jest przez MPK przy
2000-metrowym dojsciu do przystanku.

Zasieg funkcjonowania Miejskiego Przedsicbiorstwa
Komunikacyjnego w Lodzi w EOM w aspekcie osadniczym
oraz ludnos$ciowym przedstawiono w ujeciach ekwidystan-
ty 1000- i 2000-metrowej. Badania wykazaly, ze:

1. Lacznie w najszerszym zasiegu oddzialywania MPK
znalazly sie 64 jednostki osadnicze (w tym 8 miast ob-
jetych w zasadzie w calosci ekwidystanta, zamieszka-
tych przez lacznie 181 863 mieszkancéw). Catkowita
liczba mieszkancéw LOM objeta tym zasiegiem prze-
woznika wynosi 219 tysiecy (tab.1), co stanowi okoto
57% ogoétu mieszkaticow LOM. Jesli do analizy zosta-
nie wlaczona L6dZ (przy zalozeniu, ze wszyscy jej
mieszkaricy majg dostep do przystankéw MPK), to
16dzki przewoznik obstluguje az 85% populacji
Lédzkiego Obszaru Metropolitalnego. Poddajac bada-
niu rozklad przestrzenny jednostek osadniczych pozo-
stajacych w bezposrednim oddzialywaniu MPK L4dz,
uwidacznia si¢ przewidywana prawidlowos¢ — im blizej
Lodzi, tym wigcej jednostek w danej gminie jest w za-
siegu przewoznika. Wryjatkiem jest jedynie gmina
wiejska Pabianice, bezposrednio graniczaca z Lodzia
a pozostajaca poza jakimkolwiek oddzialywaniem
spotki przewozowej.

2. W ekwidystancie 1000 metréw od przystanku za-
mieszkuje okolo 183,6 tysiecy mieszkanicow w 40 jed-
nostkach osadniczych (w tym 8 miast). Szacunkowa
liczba mieszkadcéw miast oddalonych od przystanku
MPK o 1 kilometr wynosi 153 tysiccy W zwiazku
z tym MPK obsluguje 47,8% mieszkanicéw LOM (czy-
li wliczajac £6dz na zasadach przyjetych wczesniej —
82%).

Badany przewoznik dziala w oparciu o relacje £.6d7—
miasta i miasteczka przylegle. Jedyne polaczenia, ktérych
punktem docelowym nie jest miejska lub noszaca w swej
historii miejskos¢ jednostka osadnicza, realizowane sg
w gminach Nowosolna, Strykéw i Rzgdw. Jest to odpowie-
dzig na suburbanizacje obszar6w wiejskich w tych jednost-
kach samorzadu terytorialnego.

Badanie ukazalo znacznie wiecej gmin, ktérych miesz-
kancy pozbawieni sa mozliwosci korzystania z MPK L£6dz.
Lacznie jest to 10 gmin znajdujacych sie na poludniu
i wschodzie LOM (rys. 3).

Tabela 1
Szacunkowa liczha mieszkancow w zasiegu ekwidystant
12 km do przystanku MPK t.0dz
Liczba mieszkan- | Liczba mieszkan-
Gmina Charakter sieci Liczbha cow w zasiegu cow w zasiegu
osadniczej | mieszkancow | 1 km do przystan- | 2 km do przystan-
ku MPK ku MPK
Aleksandrow miasto 21155 17000 19040
todzki obszar wiejski 7913 1714 2468
Andrespol obszar wigjski 12834 7887 9230
Brojce obszar wiejski 6081 0 201
Miasto Brzeziny | miasto 12544 11000 11917
Brzeziny obszar wigjski 5513 243 492
Diutow obszar wiejski 4339 0 0
Dmosin obszar wiejski 4596 0 0
Dobron obszar wigjski 7293 0 0
Miasto Gfowno | miasto 15073 0 0
Gfowno obszar wigjski 4854 0 0
Jezow obszar wigjski 3517 0 0
miasto 13546 0 0
Koluszki —
obszar wigjski 10086 0 0
Konstantynow | ..t 17762 15000 17762
todzki
Ksawerow obszar wiejski 7515 6269 6842
Lutomiersk obszar wiejski 7749 2607 3592
Nowosolna obszar wiejski 4345 3425 3735
Miasto Ozorkéw | miasto 20437 18000 20430
0zorkéw obszar wigjski 6872 159 346
Miasto )
Pabianice miasto 68922 41015 55138
Pabianice obszar wiejski 6436 0 0
Parzeczew obszar wiejski 5107 0 102
Rogow obszar wiejski 4770 0 0
) miasto 3416 3006 3416
Rzgow
obszar wiejski 6266 2651 3465
miasto 3558 3202 3558
Strykow —
obszar wiejski 8758 2269 3020
miasto 7342 0 0
Tuszyn
obszar wiejski 4755 0 0
Miasto Zgierz miasto 58163 44898 50602
Zgierz obszar wiejski 12718 3293 3551
Suma: 384235 183638 219226
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie szacunkéw opartych na BDL GUS 2009, 2011
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Rys. 3. Udziat jednostek osadniczych objetych ekwidystanta 2 km do przystanku MPK
w ogéle jednostek osadniczych gmin todzkiego Obszaru Metropolitalnego
Zradfo: opracowanie wtasne
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Badania zakresu dostepnosci czasowej do rdzenia EOM
z gmin stanowiacych jego zaplecze w $wietle polaczen reali-
zowanych przez MPK ukazaly, iz najdluzsze realizowane
kursy trwaja 60 minut i w tym czasie pasazer moze dotrzed
do pierwszego przystanku w Lodzi z najdalej wysunietego
obszaru — miasta Ozorkéw. Chcac dotrze¢ do Lodzi z najda-
lej wysunietego na zachdd przystanku (gmina Lutomiersk),
nalezy przeznaczy¢ na podréz 45 minut. Dziesig¢ minut
krécej trwa polaczenie z najdalszym przystankiem w mie-
$cie Pabianice i gminie Strykéw. Pét godzinny dojazd do
Lodzi gwarantuje MPK z miasta Brzeziny. Pozostaly obszar
LOM obslugiwany prze spétke przewozowa jest dostepny
w maksymalnie 20 minut (rys. 4).

Ostatnim elementem analizy funkcjonowania Miejs-
kiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Lodzi jest ba-
danie czestotliwosci realizowanych polaczen. Kazdego dnia
od poniedzialku do pigtku pojazdy 16dzkiego przewoznika
realizuja na niektérych trasach wybiegajacych poza granice
Lodzi nawet okolo stu potaczen (w przypadku linii tramwa-
jowych nawet 120 polaczen).

Skupiajac si¢ na polaczeniach autobusowych, najwick-
sza czestotliwoscia odznaczaja sie linie prowadzgce na teren
gmin Rzgéw, do Aleksandrowa Lédzkiego oraz Zgierza.
Znacznie rzadziej autobusy docieraja do Lodzi z gmin poto-
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Rys. 4. Dostgpnosc czasowa do todzi w Swietle potaczen MPK
Zradfo: opracowanie wtasne na podstawie danych MPK tad?
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Rys. 5. Czestotliwos¢ potaczen MPK w tddzkim Obszarze Metropolitalnym
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych MPK todz
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zonych na wschodzie LOM. Dla przyktadu mozna poda¢
powiazania z Brzezinami czy tez gming Strykdw, skad auto-
busy kursuja zaledwie okolo 20 razy na dobe. Jesli za$ cho-
dzi o funkcjonowanie powiazan tramwajowych, to na pew-
nych trasach tramwaje kursuja ponad stukrotnie w ciagu
dnia. Tak duza czestotliwo$¢ dotyczy polaczenia Lodzi
z Ozorkowem (rys. 5).

Niestety jednak linii tramwajowych wykraczajacych
poza granice Lodzi jest niewiele. Dwie pozostale (do Luto-
mierska i Pabianic) sg obciazone znacznie mniejsza liczbg
kurséw — nie przekracza ona odpowiednio 40 i 60 polaczen
na dobe.

Podsumowanie

Sprzezenie zwrotne wystepujace pomiedzy nieréwnomier-
noscig rozmieszczenia mozliwosci zaistnienia interakcji
a dostepnoscia komunikacyjna powoduje, iz infrastruktura
transportowa jest odpowiedzialna zaréwno za zaspokajanie
istniejacych potrzeb wynikajacych ze wspomnianego zrdz-
nicowania, jak i za jego ksztaltowanie. Z punktu widzenia
LOM, w pierwszej kolejnosci zadaniem transportu zbioro-
wego powinno by¢ nadrobienie zaleglosci cywilizacyjnych
i wynikajacych z nich probleméw. Zwiazane sa one z za-
pewnieniem obstugi komunikacyjnej mieszkancéw tego re-
gionu, umozliwiajac im dotarcie do funkgji o charakterze
egzogenicznym (pracy, ustug etc.), ktdre rozproszone sg na
jego terenie. Dopiero po zaspokojeniu istniejacych potrzeb
transport zbiorowy w LOM powinien pelni¢ role stymulu-
jaca na wieksza skale.

W wickszosci obszar6w metropolitalnych jedna z klu-
czowych kwestii jest dostepnos¢ komunikacyjna ich miesz-
kancow. Dostepnosc ta nie opiera si¢ jedynie na zalozeniach
zwigzanych z zasieggiem oddzialywania czy czestotliwosci
polaczen oferowanych przez firmy przewozowe. Kluczem
do sprawnej organizacji transportu zbiorowego w tych re-
gionach jest jego zintegrowanie przejawiajace si¢ miedzy
innymi tym, iz korzystajac z ustug réznych przewoznikéw,
mozna podrézowac sprawnie i szybko bez koniecznosci dtu-
giego oczekiwania na przesiadke. Dodatkowo, w obrebie
regionu mozna korzysta¢ z biletu uprawniajacego do wy-
obrazenia dowolnego $rodka transportu (kolei, tramwajow,
autobuséw, metra etc.). W LOM trudno doszukiwaé sie
takiego rozwiazania i wydaje sie, ze przy obecnych stosun-
kach wlasnosciowych jedyna osia, ktéra moglaby stworzy¢
kregostup dla systemu komunikacji zbiorowej, jest MPK,
pomimo iz przedsigbiorstwo boryka si¢ z licznymi proble-
mami zwigzanymi z efektywnym zarzadzaniem operacyj-
nym. Uwidaczniajg sic one na wigkszosci linii komunika-
cyjnych wychodzacych z Lodzi na jej peryferia, gdzie wciaz
nierozwigzanym problemem jest integracja biletéw MPK
uprawniajgcych do przejazdu z EOM do Lodzi z biletami
tego przewoznika obowigzujacymi w miescie.

W $wietle przeprowadzonych badan sie¢ polaczen realizo-
wanych przez MPK w LOM nalezy uznac za staba i wymaga-
jaca bardzo daleko idacych usprawniefi. Rzeczg pierwszorzed-
na jest fake, iz w dalszym ciagu znaczna czes¢ LOM nie jest
obstugiwana przez przewoznika umozliwiajacego przemiesz-
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czanie sie mieszkancéw w jego rdzeniu bez ponoszenia dodat-
kowych kosztéw generowanych przez straty czasu i koniecz-
no$¢ dokupowania dodatkowych biletéw. Gléwna staboscia
jest niedostosowanie i nienadazanie rozwoju infrastruktury
transportu publicznego za zmianami wynikajacymi z rozwoju
nowych zrédel i destynacji. Obserwowane jest to w szczegodl-
nosci w miejscach, gdzie przeplywy w relacji metropolia i jej
peryferia realizowane sa za pomocg transportu indywidualne-
go lub catkowicie niespdjnego, prywatnego transportu zbioro-
wego (m.in. relacje: £6dz—Brzeziny, £6dz—Glowno, £6dz—te-
reny poddane silnej presji urbanizacyjnej gminy Nowosolna,
Lédz—Koluszki, £6dz—Pabianice). Kolejnym obszarem deficy-
towym w badanej sieci jest brak integracji polaczen w £.6dzkim
Obszarze Metropolitalnym. Skutkiem tego jest utrudnienie
przeplywu zasobéw w relacjach pomiedzy peryferiami
(m.in. relacje: Zgierz—Aleksandréw Lodzki, Strykéw—Glowno,
Strykéw—Brzeziny, Brzeziny—gminy oScienne, Zgierz—gminy
oscienne, Pabianice—gminy oscienne). Istnienie i sile tych rela-
¢ji badal Bartosz Bartosiewicz {23}. Szczegdlnie uwidacznia sie
to w kontekscie przeplywéw pracowniczych. Brak bezposred-
nich polaczen transportowych realizowanych w ramach spdj-
nego systemu pomiedzy gminami EOM w duzym stopniu
ogranicza mozliwosci rozwoju regionalnego rynku pracy.
Obserwuje sie to w sposdb szczegdlny na obszarach, gdzie za-
chodzi, mimo niewystarczajacej sieci spdjnych powigzan trans-
portowych, znaczna miedzygminna wymiana pracownicza
(w relacjach: Koluszki-£6dz, Brzeziny-pozostale gminy powia-
tu brzeziniskiego, £.6dz i Koluszki, Glowno-14dz, Strykdw-
L6dz, Pabianice-gminy wiejskie Pabianice, Dobros i Diutéw,
Tuszyn-£6dz) {24].

Badania systemdéw transportu publicznego, obejmujace
takze £6dz, byly prowadzone miedzy innymi przez Bryniarska
i Starowicza {25]. Sa one niezwykle istotne, zwazywszy na
wage, jakg nadaje sie systemom transportu publicznego.
Dlatego tez przeprowadzone badania maja na celu rozpozna-
nie problematyki i wskazanie potrzeb dalszych badas, zwlasz-
cza w zakresie badan dostepnosci mieszkancéw do przystan-
kéw. Lepsze zrozumienie tych zjawisk zwiekszy potencjal apli-
kacyjny badad nad dostepnoscia komunikacyjna regionu
w $wietle transportu zbiorowego. Przeklada¢ sie to powinno
na lepsze trasowanie linii oraz na zwigkszone mozliwosci w za-
kresie projektowania nowych zespotéw mieszkaniowych.
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Od Redakc)i

Strategia rozwoju transportu (SRT) przyjeta przez Rade Ministrow

22 stycznia br. Rada Ministréw przyjeta w drodze uchwaty Strategie
Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku). Sta-
nowi ona jeden z elementéw przedsiewziecia podjetego przez rzad
w 2009 r., jakim byfo zoptymalizowanie obowiazujacych dokumentéw
strategicznych, tj. strategii i programéw rozwoju, w tym programow
wieloletnich.

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 roku)
wyznacza najwazniejsze kierunki dziatan oraz ich koordynacje w obsza-
rze swojego funkcjonowania. Jej wdrozenie pozwoli nie tylko usuna¢
aktualnie istniejace bariery, ale takze stworzy¢ nowa jakos¢ zardwno
w infrastrukturze transportowej oraz zarzadzaniu, jak i systemach prze-
wozowych. Jest to Sredniookresowy dokument planistyczny, ktory stanowi
integralny element spdjnego systemu zarzadzania krajowymi dokumen-
tami strategicznymi.

Wskazano w nim cele oraz kierunki rozwoju transportu w taki spo-
sob, aby etapowo — do 2030 r. — mozliwe byto osiagnigcie celdw za-
fozonych w Diugookresowej Strategii Rozwoju Kraju (DSRK) oraz Sred-
niookresowej Strategii Rozwoju Kraju (SRK 2020). Transport stanowi
bowiem jeden z najistotniejszych czynnikdw wptywajacych na rozwéj
gospodarczy kraju, a dobrze rozwinigta infrastruktura transportowa
wzmacnia spojnos¢ spoteczna, ekonomiczng i przestrzenng kraju. Po-
niewaz znaczna cze$¢ celdw rozwoju transportu zostanie zrealizowana
w horyzoncie czasowym dtuzszym niz 10 lat, dokument wykracza poza
2020 rok, i tym samym przedstawia najwazniejsze kierunki dziafan ko-
nieczne do podjecia w perspektywie do 2030 r. Nalezg do nich przede
wszystkim kapitafochtonne i czasochtonne inwestycje w infrastrukture
transportowg, przeksztatcenie systemoéw zarzadzania oraz wprowadze-
nie innowacyjnych (,inteligentnych’) rozwigzan utatwiajacych funkcjo-
nowanie tej infrastruktury w ramach catego systemu transportu, row-
niez w wymiarze intermodalnym.

Podstawowym celem krajowej polityki transportowej jest zwigk-
szenie dostepnosci terytorialnej, poprawa bezpieczenstwa uczestni-
kow ruchu i efektywno$ci sektora transportowego przez utworzenie
spdjnego, zrownowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze krajowym (lokalnym), europejskim i glo-
balnym. Poprawa dostepnosci terytorialnej w Polsce wymaga integra-
cji gléwnych gatezi transportu (kolejowego, drogowego, morskiego,
lotniczego i wodnego Srddlgdowego), rozumianych jako zintegrowany
system transportowy. Zasadniczym zadaniem takiego systemu jest
przezwyciezenie barier geograficznych, aby mozliwa byta interakcja
miedzy obywatelami, przedsigbiorcami, a takze migdzy catymi
gospodarkami. Jest to rowniez krok w kierunku lepszego wykorzystania
potencjatu gospodarczego regionéw. Gtowny cel SRT odnosi sig
zaréwno do utworzenia zintegrowanego systemu transportowego
przez inwestycje w infrastrukturg transportowa, jak i wykreowania
sprzyjajacych warunkow dla sprawnego funkcjonowania rynkow
transportowych oraz rozwoju efektywnych systeméw przewozowych.

Realizacja gféwnego celu transportowego w perspektywie 2020 r.
i dalszej, wigze sie z realizacjg pigciu celow szczegétowych, wiasciwych
dla kazdej z gatezi transportu:
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o stworzenie nowoczesnej i spojnej sieci infrastruktury transportowej,

e poprawe sposobu organizacii i zarzadzania systemem transporto-
wym,

e poprawg bezpieczenstwa uzytkownikéw ruchu oraz przewozonych
towardw,

e ograniczanie negatywnego wptywu transportu na Srodowisko,

e zhudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji infra-
strukturalnych.

Wyzwaniem dla Polski jest zatem w pierwszej kolejnosci usunie-
cie zalegfosci w rozbudowie, modernizacji i rewitalizacji infrastruk-
tury transportowej oraz pofaczenie infrastrukturalne najwazniejszych
o$rodkéw wzrostu z obszarami o nizszej dynamice rozwoju i wigczenie
ich w sie¢ transportu europejskiego (TEN-T). W drugim okresie nalezy
skupi¢ sig na zwigkszaniu poziomu nasycenia infrastrukturg i stwo-
rzeniu zintegrowanego systemu transportowego. Tylko spdjna sie¢ au-
tostrad, drog ekspresowych i kolei o wysokim standardzie, rozwinigta
siec¢ lotnisk, portdw morskich i drég wodnych $rodlgdowych oraz sys-
temow transportu publicznego pozwoli w petni wykorzysta¢ potencjat
polskiej gospodarki, edukacji, nauki i kultury.

Strategia Rozwoju Transportu jest spojna ze Sredniookresowg Stra-
tegig Rozwoju Kraju 2020 — Aktywne Spofeczenstwo, Konkurencyjna
Gospodarka, Sprawne Panstwo — a jej zapisy uwzgledniajg ustalenia
obszardw interwencji SRK 2020, w szczegéinosci obszaru Il — Kon-
kurencyjna gospodarka i zawartego w nim celu — Zwigkszenie efek-
tywnosci transportu. Uwzglednia rowniez trendy oraz kierunki zmian
wskazywane w sektorowych oraz horyzontalnych dokumentach unij-
nych. Wprowadza takze nowe rozwigzania konieczne do wdrozenia
w celu sprostania wymogom stojacym przed sektorem transportowym
w | pofowie XXI wieku. W Strategii przedstawiono:

o diagnoze obecnego stanu transportu w Polsce,

® prognoze popytu na transport,

o charakterystyke celow realizacji SRT w powigzaniu z celami pozo-
statych strategii,

o koncepcje tworzenia zintegrowanego systemu transportu w Polsce
z uwzglednieniem miejsca w tym systemie poszczegélnych gatezi
i form transportu,

e koncepcje zmian systemu organizacji i zarzadzania systemem
transportowym w Polsce w tym mozliwoSci wdrazania nowocze-
snych technologii w transporcie,

o kierunki interwencji dotyczace poprawy bezpieczefstwa w trans-
porcie,

e kierunki interwencji w zakresie ograniczenia negatywnego wptywu
transportu na Srodowisko,

o wskazniki realizacji strategii w okresie do 2020 r.,

e 0pis systemu wdrazania i monitoringu oraz finansowe uwarunko-
wania rozwoju transportu.

Do SRT zataczono rowniez podsumowanie strategicznej oceny od-
dziatywania na Srodowisko.
Opracowat: Mariusz Szathowski
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Od Redakc)i

Projekt CHAMP — Cycling Heroes Advancing sustainable Mobility
Practice

CHAMP to europejski projekt generujacy rywalizacje pomigdzy miastami
w rozwoju ruchu rowerowego. Celem jest analiza odnoszenia sukcesow
i porazek w rozwoju ruchu rowerowego w miastach, aby pomdc nowym
przysztym mistrzom w tej dziedzinie. CHAMP chce udzieli¢ odpowiedzi na
nastepujace pytania: Dlaczego niektére miasta europejskie majg znacznie
wigkszy udziat ruchu rowerowego w poréwnaniu do innych miast o takich
samych cechach? Jak europejscy ,rowerowi liderzy” zyskali swojg pozycje?

Projekt jest finansowany w ramach programu Inteligentna Energia dla
Europy. Poréwnujac analogiczne uwarunkowania, miasta objete projektem
CHAMP poszukuja sposobdw na poprawe i optymalizacje swojej polityki
rowerowej. Wdrazajac sprawdzone juz w podobnych warunkach pomysty,
ruch rowerowy w poszczegdinych miastach staje sie bezpieczniejszy i bar-
dziej atrakcyjny. Miasta nie mogg osiggac nowych celdw i dalszej poprawy,
jesli nie majg one wyraznego obrazu sytuacji wyjSciowej. Znajomos$¢ swoich
mocnych i stabych stron w zakresie ruchu rowerowego jest warunkiem ko-
niecznym. Dlatego projekt CHAMP opracowuije i testuje narzedzia do wia-
Sciwej oceny sytuacii pierwotnej. Dziatania te skfadajg si¢ z dwdch elemen-
tow: autoanalizy oraz analizy zewnetrznej realizowanej przez partnerskie
miasto (rys. 1). Po wypetnieniu kwestionariusza na temat aktualnego stanu
polityki rowerowej kazde miasto CHAMP gosci przedstawicieli innego mia-
sta, ktorych rolg jest przetestowanie obecnych ,warunkow rowerowych”:
jakosci infrastruktury oraz jej atrakcyjnosci wzgledem roznych grup poten-
cjalnych uzytkownikéw. Oba dziatania dostarczajg niezbednego wgladu do
polityki rowerowej miast, co jest podstawa analizy wydajnosci. Taka analiza
ujawnia mocne i stabe strony obecnej polityki rowerowej i daje podstawy
do ustalania nowych celéw i rozwigzan prowadzacych do dalszej poprawy
statystyk w zakresie ruchu rowerowego w danym miescie.

Strategia
rowerowa

Iawierajgea
liste Srodkdw
» Srodek

Analiza
brakujgcych
elementdw

1. srodek CHAMP:
Plan wdrazania

» Srodek
L ifodek
rodek n
: Srodek 2. srodek CHAMP:
» Sradek Plan wdrazania

WP3:

Wdrazanie

Rys. 1. Struktura zadan projektu CHAMP

Chociaz wszystkie miasta CHAMP podjety juz znaczace kroki w celu pro-
mowania jazdy na rowerze, analiza ujawnita, ze rozwoj infrastruktury rowe-
rowej nie jest wystarczajacy, aby skutecznie zacheci¢ mieszkancéw do korzy-
stania z dwdch kétek. Konieczne jest wdrozenie dodatkowych dziatan, takich
jak dobrze ukierunkowane kampanie promocyjne, innowacyjne rozwiazania
parkingowe oraz sprawne procesy oceny. Stato sig rowniez jasne, ze po 0sig-
gnieciu pewnego poziomu ruchu rowerowego konieczne jest uwzglednianie
wspdtistnienia cyklistow i pieszych. Srodki, ktore zostang wkrétce wdrozone
w ramach projektu CHAMP maja na celu uzupetnienie brakujacych elemen-
tow w dziataniach poszczegélnych miast. Analiza wydajnosci doprowadzita
réwniez do opracowania narzedzia, ktére pozwala na zastosowanie opra-
cowanych metod w innych miastach dazacych do poprawy swojej strategii

rowerowej. Zestaw narzedzi zawiera wszystkie elementy, ktére sg wazne dla
realizacji kompleksowej polityki rowerowej; pozwala rowniez na identyfikacje
mocnych i stabych stron poszczegdlnych dziatan.

Narzedzia dostepne sa na: www.champ-cycling.eu/en/About-Champ/
Objectives-tools/.

W oparciu o analize brakujacych elementéw wszystkie siedem miast
CHAMP stworzyto swoje nowe strategie rowerowe w oparciu o identyfikacje
waznych elementdw i $rodkéw potrzebnych do dalszej poprawy warunkdw
ruchu rowerowego w danym miescie. W ciggu kolejnego roku kazde miasto
CHAMP bedzie realizowa¢ dwa innowacyjne $rodki rowerowe w celu iden-
tyfikacji i eliminacji brakéw w przyjetej przez siebie polityce. Miasta wtasnie
sfinalizowaty plany realizacji dziafania, okreslajac jasne i mierzalne cele,
jakie majg by¢ osiagniete przy zastosowaniu wskazanych instrumentow.
Zestawienie tych instrumentow przedstawia ponizsza tabela.

Miasta | Obecny udziat w ru- Stosowane instrumenty
CHAMP | chu rowerowym [%]
Bolzano 29 Strategia} angazowanig uliyf[kownik{)w
Kampania podnoszenia $wiadomosci
Kampania marketingowa
Burgos 45 Koegzystencja rowerzystéw wsrdd
studentéw
Marketing tras rowerowych
Edynburg 2 Parkowanie rowerowe na osiedlach
mieszkaniowych
Groni Promocja oparta na trasach rowerowych
roningen 47 o :
Kreatywne rozwigzania parkingowe
Rozwinigcie strony internetowej o ruchu
Kowno 2 rowerowym
Program planowania podrozy
Kampanie: , Spacerujg droga, ktorg ty
Ljubljana 10 przemierzasz na rowerze”
,Konto rowerowe”
) Kampania , Zdrowi cyklisci”
Orebro 25 Metody monitorowania i oceny obejmu-
jace ruch rowerowy

Na kolejnym etapie odbedzie sig transfer doswiadczen migdzy miasta-
mi, a we wszystkich gminach odbedg sie w nadchodzacych miesigcach
praktyczne warsztaty i staze. Ponadto przygotowano szkolenia wewnetrz-
ne, a program wymiany CHAMP zostanie udostepniony dla wybranej licz-
by miast spoza obecnego konsorcjum. Ostateczna ocena dziafan projektu
planowana jest na poczatku 2014 roku. Ocena bedzie koncentrowac si¢ na
zdobytych doSwiadczeniach, ktére mogg by¢ dzielone z innymi miastami,
réwniez spoza konsorcjum.

W ramach projektu CHAMP udokumentowane zostanie, jak polityka
rowerowa w miastach rozwija sie w czasie i jak moze by¢ utrzymywa-
na tendencja wzrostowa. Opracowanie obejmie udzielanie porad, w jaki
sposob utrzymac tempo strategii rowerowej w wysokiej jakosci i w dtugim
czasie, majac jednoczesnie na wzgledzie przeszkody i czynniki w odnie-
sieniu do dobrych i bezpiecznych praktyk. Dostepna bedzie réwniez baza
danych obejmujaca obszary mozliwego wptywu migkkich Srodkéw pro-
mujacych jazde na rowerze, badania mozliwosci transferu rowerowych
strategii oraz oceny kosztow skutecznego planu dziatania.

Adres strony projektu: www.champ-cycling.eu
Opracowafa: Janina Mrowirska
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WPLYW STREF PLATNEGO PARKOWANIA NA ZANIECZYSZCZENIE POWIETRZA

0d Redakcji: Duzo miast rozwaza wprowadzanie lub rozszerzanie stref ptatnego parkowania. Wiele przy okazji pada stéw o dobrych
i ztych stronach takich rozwigzan. Rzadko faczy sig ten problem z oddziatywaniem na stan powietrza w miescie. Tekst przedstawia
kompendium wiedzy na ten temat na podstawie publikacji Swiatowych.

Strefy pfatnego parkowania s znakomitym i efektywnym narzedziem
do zmniejszania zanieczyszczenia powietrza. W obliczu katastrofal-
nego stanu krakowskiego powietrza nie mozemy sobie pozwoli¢ na duze
enklawy darmowego parkowania w $rédmiesciu funkcjonalnym miasta.

Donald Shoup w stynnej ksigzce The High Cost of Free Parking stwier-
dza:,Przez tanie parkowanie wzrasta popyt na samochody i benzyne,
co z kolei zwigksza (...) natgzenie ruchu i zanieczyszczenia powietrza.
(...) Tanie parkowanie zniecheca do podrézy pieszych, rowerowych
i transportem zbiorowym”.

Krajem z najwiekszym bagazem dos$wiadczen w ptatnym parkowaniu
jest USA, gdzie systematycznie likwidowano transport publiczny, przy coraz
wigkszych utatwieniach dla aut. W tej sytuacji pierwsze parkometry po-
stawiono tu juz w 1935 roku, a pierwsze badania dotyczace trudnosci
w znalezieniu wolnego miejsca postojowego pochodza z 1927 roku.

Rynek nie myli si¢ nigdy. Shoup proponuje rynkowe podejscie do par-
kowania, ktdre nie jest dobrem publicznym, a zwyczajna ustuga. Badania[1]
wykazaty, ze jesli zajgto$¢ miejsc parkingowych jest wigksza niz 85%,
to problem nieprzepisowego parkowania ro$nie wyktadniczo. Przyjeto
zasade, ze jesli zajeto$¢ migjsc parkingowych jest wigksza niz 85% ozna-
cza to, ze cena jest za mata i trzeba jg podwyzszyc, a jesli wolnych migjsc
jest za duzo, to ceng trzeba obnizy¢. Kwintesencjg tej zasady jest system
pfatnego parkowania w San Francisco — SFPark — ktory sam na podstawie
danych z urzadzen pomiarowych ustala ceng za parking. Urzednik czy rad-
ny ustalajacy cene za parkowanie w strefie moze sig myli¢, czesto w imig
politycznych kalkulacji. Cena ustalona przez urzednikéw jest daleka od tej,
ktdra bytaby adekwatna do rzeczywistego, zmiennego zapotrzebowania na
migjsca postojowe. Sprzedawcy nie musza sig obawiac, ze przez ptat-
ne parkowanie stracg klientow. Jesli rzeczywiscie sig tak stanie, to ceny
same opadna (nawet do 0,25 USD h), a klienci wrdca (tabela 1).

Tabela 1

Optaty za parkowanie w San Francisco

Obszar Cena sprzed SFPark | cena SFPark
Sciste centrum/handlowe -

(Downtown/Commercial) 3,5USD 0,25-6 USD
okolice centrum 3USD 0,25-6 USD
centra handlowe 2 USD 0,25-6 USD

Badania w wielu miastach wykazaty, ze duzy odsetek ruchu w mie-
$cie to samochody poszukujace przez wiele minut wolnych miejsc
parkingowych (tabela 2).

Ten ruch jest catkowicie sztuczny. Wystarczy, ze wolnych miejsc nie
zabraknie, a nadmierny ruch wyparuje, co przefozy si¢ na zmniejszenie
zanieczyszczenia powietrza i to w samym centrum miasta. Nie pomoga
parkingi podziemne, bo te, jak zbadano [2], w wigkszoSci przypadkow
sq drozsze niz parkowanie na ulicach. Shoup wyprowadzit nawet wzor,
z ktérego wynika, ze kierowcy najczesciej i tak kraza, szukajac wolnego
miejsca postojowego, bo jest to bardziej finansowo optacalne niz bezpo-
sredni przejazd na ptatny parking. Z kolei wyznaczanie nowych, darmo-
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Tabela 2
Czas poszukiwania miejsca do parkowania
rok 285 % ruchu miejsc%zzz ggiﬁgmﬂg [min]
1927 | Detroit (1) 19 —
1927 | Detroit (2) 34
1933 | Washington — 8
1960 | New Haven 17 —
1965 | London (1) - 6.1
1965 | London (2) — 35
1965 | London (3) — 36
1977 | Freiburg 74 6
1984 | Jerusalem — 9
1985 | Cambridge 30 11.5
1993 | Cape Town — 12.2
1993 | New York (1) 8 7.9
1993 | New York (2) - 10.2
1993 | New York (3) — 13.9
1997 | San Francisco — 6.5
2001 | Sydney — 6.5
- Przecigtnie 30 8.1
Numery przy miastach oznaczaja, ze zbadano rdzne jego obszary

wych miejsc postojowych prowadzi do indukeji ruchu i ponownych pro-
bleméw z brakiem wolnych miejsc postojowych. Jedynym rozwigzaniem
jest wiec regulacja cen, ktéra zmienia nawyki transportowe kierowcow.

Czy to nie wygeneruje ruchu? Oczywiscie moze sie zdarzy¢, ze mozli-
wos$¢ zaparkowania w centrum zachegci kilka 0sob do nowych podrézy sa-
mochodem w tym obszarze, a tym samym do teoretycznego zwiekszenia ru-
chu i zanieczyszczen. Takie sytuacje s jednak marginalne, a zysk w postaci
braku pojazddw poszukujacych miejsc parkingowych i gigantycznych zmian
w zachowaniach komunikacyjnych mieszkaficow znacznie przewyzsza
niewielkie straty wynikajace z dodatkowych, krotkoterminowych podrézy
samochodem do centrum. Dane dotyczace natezenia ruchu i podziatu
zadan przewozowych potwierdzaja, ze strefy ptatnego parkowania
zawsze prowadza do zmniejszenia ogdlnego poziomu kongestii i za-
nieczyszczen. Nie znalaztem badan, ktore sugerowatyby co$ odwrotnego.

Strefa zmusza do przesiadek? Dopiero rozszerzenie strefy pfatnego
parkowania wokét dworca i na Kazimierzu zmusito kilku moich znajomych do
przesiadki do transportu publicznego (MPK — Miejskie Przedsigbiorstwo Komu-
nikacyjne w Krakowie). Zmiany nie byly znaczne, bo i zasieg stref jest za maty,
a zaparkowanie tuz na granicy strefy umozliwia piesze dojscie do celu podrdzy.
Jesli jednak strefy bylyby wieksze, a dojscie pieszo z granicy strefy do celu po-
drozy nieoptacalne czasowo, to mozemy znaczaco zmienia¢ zachowania trans-
portowe. Wzrost ceny parkowania o 10% ogranicza ruch o 1-3% (Vaca
and Kuzmyak, 2005). Darmowe parkowanie znaczaco zwieksza odsetek 0sdb,
ktére do pracy jezdza samotnie samochodem (tabela 3). Cena za parkowanie
wpfywa tez na zachowania kierowcow (rys. 1, tab. 4, tab. 5).
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Tabela 3 Jak widac, ptatne parkowanie wptywa znaczaco na redukcje zanie-
Odsetek osob, ktore dojezdzaja do pracy samotnie samochodem czyszczen. Identycznie jest w Europie. Duzy procent zanieczyszczen
w zaleznosci od tego, czy za parking pfaci kierowca, powietrza w Amsterdamie pochodzi od samochoddw, dlatego tez zdecy-
czy jego pracodawca. dowano si¢ tam na bardzo restrykcyjng polityke parkingowa: strefa ptat-
- _ Gdy pfaci | Gdyptaci | Réznica |  nego parkowania obejmuje prawie cate miasto, co poskutkowato
Miejsce i data badania kler;wca prac(l}iawca [%] 20% spadkiem ruchu samochodowego w $rodmiesciu [3].
— %] (% A co, gdy nie ma alternatywy? Polacy nie chcg stref ptatnego parko-
Civic Center, LA (1969) 40 72 +32 . . L .
wania, ttumaczac to brakiem parkingdw P&R czy metra do Zielonek lub
Dovntown, Ottawa, Kanada (1378) 28 39 il Mogilan. Ciekawe badania cytuje encyklopedia TDM (tabela 6)
Century City, LA (1980) 75 92 +17 gian e encyKlop :
Mid-Wildshire, LA (1984) 8 2 +34 Tabela 6
Warner Center, LA (1989) 46 90 +44 Zachowania kierowcow przed i po wprowadzeniu
Washington, DC (1991) 50 72 +22 strefy ptatnego parkowania
Downtown, LA (1991) 48 69 +21 = Badania kanadyjskie Badania z Los Angeles
Srednia 42 67 +25 - Przed [%]| Po [%]| Zmiana [%]| Przed [%]| Po [%] Zmiana[%]
E.am"t”y B | 28| - 55 | 30 | -2
0% ierowca auta
" - carpooling 11 10 9 13 45 246
oo | T LELSOT 2| 29 | 2| -«
2 - zbiorowy
g S somotna josa inne 12 13 -8 3 3 0
240% |-
o Z:im:y‘ Znaczacy jest przyktad Los Angeles, czyli miasta, ktére jest zywym
S B dowodem na to, ze mozna mie¢ metro i jednoczesnie beznadziejng ko-
10% munikacje publiczna. Los Angeles nie oferowato zadnej alternatywy
o o © S5 % % 5% w postaci rozwinigtego transportu zbiorowego i sieci DDR. Co wigc
cena parkousni v pracy (/dzien) zrobili mieszkancy w obliczu ptatnego parkowania? Zaczeli uprawia¢

Rys. 1. Ptatne parkowanie zmienia nawyki transportowe
Zrddfo: na podstawie badania Wilson (1991) w centrum ( Downtown) Los Angeles

Tabela 4
Wptyw podwojenia cen za parkowanie
na zachowania transportowe w Wielkiej Brytanii
Miasto Auto Autobus Pieszo+Pociag
Reading -23% 14% 14%
Bristol -21% 13% 15%
Sheffield -17% 8% 8%
Derby -13% 9% 9%
Leeds -10% 5% 3%
$rednia -11% 10% 10%
Zrodto: Dasgupta et al. (1994)
Tabela 5
Wptyw optat za parking dla pracownikéw
Region | min.cena| liczba | liczba | opdZ- | zuzyte | zanieczy-
za dzien | przeje- | podrdzy | nienia | paliwo | szczenie
[USD] | chanych | [%l] [%] | [%] | powietrza
km [%] [%]
1.00 -0.80 -090 | -270 | -1.00 -0.80
Bay Area 3.00 -2.10 =240 | -7.00 | -2.40 -2.30
1.00 -1.00 -1.10 | -250 | -1.10 -1.10
Sacramento|  3.00 -2.60 -2.80 | -6.50 | -2.70 -2.80
1.00 -0.90 -1.00 | -2.50 | -1.00 -0.90
San Diego 3.00 -2.40 =260 | -7.00 | -2.50 -2.50
1.00 -0.90 -1.10 | -290 | -1.10 -1.00
South Coast|  3.00 -2.50 -2.80 | -850 | -2.70 -2.60

carpooling. Moze tak samo trzeba zmusi¢ do carpoolingu mieszkancow
podkrakowskich miejscowosci? To, ze brakuje parkingéw P&R, a autobusy
MPK kursujg raz na godzing nie 0znacza, ze alternatywy nie ma.

Prawo ,,Cash Qut”. W Kalifornii uznano, ze jesli pracodawca zapewnia
darmowe miejsce parkingowe pracownikowi, a sam za nie pfaci (np.
wynajmuje je od zarzadcy biurowca), to dochodzi tu do subsydiowa-
nia czesci pracownikow ze wzgledu na $rodek transportu, a nie efekty
pracy. Tracg na tym osoby, ktdre poruszaj sie innymi $rodkami transportu.
Wprowadzono wiec prawo, na mocy ktérego pracodawca zapewniajacy ta-
kie ,,darmowe” miejsca parkingowe musi wyptaca¢ pracownikom porusza-
jacym sig alternatywnymi $rodkami transportu rekompensaty z tego tytutu.
Okazato sig, ze ten ,cash out” dziata takze na dotychczasowych kierowcow,
ktorzy zaczeli zmienia¢ swoj sposéb docierania do pracy (rys. 2).

W swoich badaniach Shoup [6] szczegéfowo wylicza, jak prawo ,,cash
Out” przetozyto sig na redukcje NOx, czy PM10 w przeliczeniu na jednost-
ke pracownika/rok. Nietrudno zauwazy¢, ze takze miasto Krakdw sub-
sydiuje parkowanie w centrum miasta wielu podkrakowskim kierowcom.
Czy w tej sytuacji, w ramach rekompensaty dla pozostatych mieszkan-
cow, komunikacja miejska nie powinna by¢ darmowa?

100%

80% 76%

o Przed )
63% wprowadzeniem Po wprowadzeniu
60% - prowa cas h out prawa cash out

mode share

40%

rrrrrrr

Carpooling Transport zbiorowy pieszo

Samotna jazda autem

Zrodto:Harvey and Deakin, 1997

Rys. 2. Wybdr Srodka transportu przed i po wprowadzeniu prawa ,cash out”
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Prywatyzacja? Symbolem wolnorynkowego spojrzenia na parkowanie
w USA jest tez Chicago. W 2009 roku miasto wypozyczyto gigantowi
z Wall Street — firmie Morgan Stanley — na 75 lat prawie 35 tysigcy
miejskich parkometrow za ponad 1 miliarda dolaréw. Miasto zobo-
wiazato sig takze do postawienia kolejnych parkometréw. Ceny parkowa-
nia podskoczyty w ciagu kilku lat (2008—2013) w zalezno$ci od obszaru
23do6,5USD,z1do4USDiz0,25do 2 USD. Miasto zdecydowato sig
na prywatyzacje miejsc parkingowych, bo uznato, ze zarzadzanie nimi
nie nalezy do najwazniejszych obowiazkéw gminy, a prywatny zarzadca
bedzie bardziej efektywny. Dzigki zmianom liczba aut, ktdre przyjezdzaty
przed 9:30 i parkowaty caty dzien, spadta o0 72%.

Najbardziej efektywne narzedzie? Z problematyka zanieczyszczen po-
wietrza zmaga sig tez czeska Praga. O ile problem ,wegla” zostat tam juz
rozwigzany stosunkowo dawno (lata 1994—2003) poprzez znaczace subsydia
na wymiane piecoéw, to w dalszym ciagu wiele obszaréw miasta zmaga sie
z przekroczonymi $redniorocznymi stezeniami PM10, czy dwutlenku azotu
NO2. Koniecznie sg wiec dziafania zmierzajace do zmniejszenia ruchu sa-
mochodowego. Szereg mozliwo$ci dziafan omawia jedna z praskich publikacji
naukowych [4] i okazuie sie, ze strefa ptatnego parkowania zostaje w niej
uznana za rozwiazanie najbardziej efektywne. Takze Amerykanie uznaja
strefy pfatnego parkowania za najbardziej efektywne narzedzie do stero-
wania polityka parkingowa miasta [5]. Czy w obliczu katastrofy ekologicz-
nej mozemy sobie pozwoli¢ na odrzucanie wysokiej efektywnosci?

Dobre powietrze to wydatki i wyrzeczenia. Wymiana piecow na alter-
natywne formy ogrzewania pociagnie za sobg wzrost wydatkéw na ogrzewa-
nie. Oczywiscie najbiedniejsi dostang doptaty, ale dla dziesigtek tysiecy 0sob
ceng za czystsze powietrze beda wyzsze rachunki za CO. W przypadku wegla

Od Redakc)i

Kujawsko-pomorskie inwestuje w sieci tramwajowe

Modernizacja taboru, remont infrastruktury, a takze budowa nowych li-
nii tramwajowych w Bydgoszczy, Toruniu i Grudzigdzu. Trwa realizacja,
wartych kilkadziesiat miliondw ztotych, przedsiewzig¢ inwestycyjnych
zwigzanych z odnowa i rozbudowg sieci tramwajowych. To mozliwe dzig-
ki rozdysponowanym przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Kujaw-
sko-Pomorskiego Srodkom z Regionalnego Programu Operacyjnego. To
pierwsze od wielu lat tak duze inwestycje w infrastrukture tramwajowg
w regionie. Dzieki nim poprawia sie komfort jazdy, powstaja nowe odcin-
ki tras, a pasazerowie beda mogli korzysta¢ z nowoczesnych systemow
informaciji.

Bydgoszcz

Gtéwnym elementem bydgoskiego projektu jest finiszujaca wiasnie budowa
linii tramwajowej taczacej centrum miasta z dworcem kolejowym. 1,75-ki-
lometrowy odcinek trasy prowadzi od skrzyzowania z ulicg Focha ulicami
Krdlowej Jadwigi, Naruszewicza, nastepnie wybudowanym specjalnie na
potrzeby tej inwestycji 70-metrowym wiszacym mostem przez Brde i do-
chodzi do ulicy Dworcowej, kierujac sie w strong dworca kolejowego i dale
ulicg Zygmunta Augusta do ulicy Rycerskiej. Oprécz budowy torowiska pro-
jekt dotyczyt tez przebudowy ulic i chodnikéw, budowy $ciezek rowerowych
i instalacji nowoczesnego systemu informacji pasazerskiej. Wartos¢ tej
inwestycji to prawie 80 milionéw zfotych, a wsparcie w ramach Regional-
nego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego wynosi
34 miliony ztotych.
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wszyscy sie na to zgadzamy, ale czy analogicznie zaakceptujemy tez sytu-
acje, w kidrej za zmniejszenie zanieczyszczen z wiasnej kieszeni zapfaca tez
kierowcy? A moze jesteSmy hipokrytami? Politycy mowia, ze ,rozszerzanie
strefy poszio juz za daleko”, ale czy poziom zanieczyszczen nie poszedt juz
za daleko? Bo jesli portfel kierowcow stawiamy wyzej nad zdrowie na-
szych dzieci, to wyzej musimy ceni¢ takze portfele 0séb palacych miatem.
Przesiadka na rower wymaga odrzucenia stereotypdw i doksztafcenia sie np.
w zakresie tego, jak jezdzi¢ w deszczu. Podréz komunikacja zbiorowg zajmie
czesto kilka minut wiecej niz jazda samochodem, a carpooling wymaga od
nas poszukiwan wspétpasazera i zorganizowania grupy pasazerow. W prze-
ciwienstwie do alternatyw wegla, tu wszystkie zamienniki indywidualne]
podrozy sg jednak tansze. Czy kilka ztotych za miejsce parkingowe, czy
obecne (czasem utomne) alternatywne $rodki transportu to zbyt wygo-
rowana cena za czystsze powietrze i nasze zdrowie?
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Torun

Jednym z elementéw torunskiego projektu jest budowa 2,9-kilometrowego
odcinka linii tramwajowej do miasteczka uniwersyteckiego. Trasa bedzie bie-
gla ulicami Sienkiewicza (od skrzyzowania z ulica Bema), Gagarina i Szosa
Okrezna. W ramach realizacji przedsiewzigcia powstanie tez wezet przesiad-
kowy w Alei Solidarnosci oraz przebudowana zostanie petla przy ulicy Olimpij-
skiej. Cze$cia projektu jest rowniez modernizacja 18 wagondw tramwajowych
(do tej pory zakonczyt sig remont 12). Przedsigwziecie zaktada tez przebudo-
we jezdni i przystankéw oraz przeprogramowanie i modernizacjg sygnalizacji
Swietlnej, co pozwoli na skrécenie czasu jazdy tramwajéw nawet o 5 minut.
Na toruniskich przystankach tramwajowych pojawig sig elektroniczne tablice,
ktdre beda informowaly o kursach tramwajéw oraz ostrzegaty przed zagroze-
niami. Warto$¢ catego projektu to ponad 84 miliony ztotych, a dofinansowanie
Z Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskie-
go wynosi ponad 42 miliony ztotych.

Grudzigdz
Modernizacje sieci tramwajowej prowadzq tez wiadze Grudziadza. Na pierw-
szym etapie remont kapitalny przeszto 6 wystuzonych tramwajéw. Na kolej-
nym planowana jest modernizacja i rozbudowa infrastruktury. Przebudowany
zostanie przystanek koficowy Tarpno-Petla, a wigkszos¢ odcinkdw z jednym
rozbudowuje sie do dwutorowych. Modernizacji zostanie tez poddana towa-
rzyszaca linii tramwajowej infrastruktura, w tym przystanki, jezdnie i chod-
niki. Projekt zaktada wprowadzenie nowoczesnego systemu informacyjnego
oraz zielonej fali dla tramwajéw, co pozwoli na skrdcenie czasu ich przejazdu.
Dofinansowanie z Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Ku-
jawsko-Pomorskiego to 25,4 miliona ztotych.
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