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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Katarzyna Mieszczak

Development of land use in relation to accessibility to public transport stops,
based on the example of the Gorka Narodowa Zachid area

Abstract: The article presents the issue of land use planning, taking
into account the accessibility of a given area to public transport stops.
The presented example relates to the area of Gérka Narodowa Zachdd.
The area was modeled in terms of isochrones of access to bus stops and
the idea of a 15-minute city. The conceptual stage was supported by nu-
merous analyses, including current development and the transportation
system. The next part of the article analyzed accessibility understood as
the frequency of lines and isochrones of access to stops. Furthermore,
planning documents were presented, on the basis of which a spatial de-
velopment concept was created. The new design is fundamentally sup-
ported by the accessibility of the planned development to the stops,
both existing and those intended for the near future.

Key words: transport accessibility, land use, 15-minute city, isochro-
nes of access to stops.

Kamil Dubiel

Results analysis of surveys on the evaluation and expectations of passengers
of municipal public transport in Wieliczka

Abstract: The article explores at the subject of public transport in
the Municipality of Wieliczka. A survey was carried out among the
passengers of the Wieliczka Transport Company (WST) on the evalu-
ation of and expectations regarding the operation of public transport.
At the beginning of the article, the Municipality of Wieliczka and the
transport system management system were briefly characterised. The
public transport operator in the municipality, the Wieliczka Transport
Company, has been described. Each of the operated bus lines was pre-
sented. The next part of the article presents graphically the results of
the conducted research, as well as a description and interpretation of
the results. The final part of the article provides conclusions.

Key words: municipal transport, public transport, passenger ratings,
passenger expectations.

Wojciech Bakowski

Conditions for effective implementation of modern urban transport

Abstract: The aim of this article is to present, based on management
and economic theory, the resources and processes that can influence
the implementation of modern solutions in urban investments and
the transport system for city residents. The effectiveness and speed of
change in urban transport depends on the knowledge resources of the
city authorities, the local government and the organiser, the availability
of financial resources for spending on the development of modern trans-
port, the resources in transport infrastructure and rolling stock and the
IT technology used. The potential of these resources and the processes
that take place in the decision-making system and financial flows deter-
mine the ability of the city government to achieve the tasks that need to

be implemented in order for “better transport to influence a better city”.
The innovative approach and flexibility of the organiser’s management
process depends on the organisational and legal form. The article pre-
sents three organisational-legal forms that occur in Polish reality. Their
characteristics and the scope of their freedom to use the resources at
their disposal are discussed in order to draw the attention of politicians
and local authorities to the need to improve the organiser’s organisa-
tional-legal form before undertaking planned system changes in urban
transport. Attention was drawn to the importance of adequate intel-
lectual capital — intangible resources, the core of which is knowledge. It
concludes with the thesis that, in national public transport, one of the
important demands facing those in charge of urban administration is
the need for postgraduate education offering the latest knowledge in the
design and implementation of urban transport innovations.

Key words: urban transport, knowledge, financial resources, resources
material.

Aleksandra Ciastofi-Ciulkin, Klaudia Wojtas

Puassenger information system in Vienna and its evaluation by passengers
Abstract: Passenger information is an important component of ser-
vice quality and affects the decision to choose a particular mode of
transport. Timeliness, reliability and relevance of passenger infor-
mation at each stage of the journey will contribute to increasing the
competitiveness of public transport in relation to individual transport.
Passenger information is all the more important as its acquisition is es-
sential at a much earlier stage than the realisation of the transport ser-
vice, indeed it determines the decision to purchase transport services.
This article presents the passenger information system used in urban
public transport in Vienna, describing the tools and forms used to pro-
vide it. An evaluation of the functioning of the passenger information
system by users of public transport in Vienna is also presented. The
evaluation of the passenger information system was carried out for the
different tools used at the trip planning stage, at stops and in vehicles.
Key words: urban transport, passenger information, information be-
fore travelling, in-trip information, public transport.

Jakub Starczewski

Freight distribution by cargo bikes in cities

Abstract: The article presents a systematic knowhow in the field of
bicycle logistics. The characteristics of cycling systems are presented,
the main features of cycling distribution systems are described, based
both on theoretical assumptions and analysis of examples of function-
ing implementations. Selected examples of cargo distribution systems
by bicycle in Europe are also discussed. In the final part of the article
short suggestions concerning the possibilities of using bicycles in the
transport process are presented.

Key words: cargo bike, bicycle logistics, last mile delivery problem,
freight distribution.
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Kreowanie zagospodarowania przestrzennego
w zaleznosci od dostepnosci

do przystankow publicznego transportu
zbiorowego, na przyktadzie obszaru
Gorka Narodowa Zachod:

Streszczenie: Artykul porusza tematyke planowania zagospodarowa-
nia przestrzennego, uwzgledniajac dost¢pnos¢ danego terenu do przy-
stankéw publicznego transportu zbiorowego. Przedstawiony przyklad
dotyczy obszaru Goérka Narodowa Zachdd. Teren ten zostal modelo-
wo (wzorcowo) przeksztalcony w oparciu o izochrony dojscia do przy-
stank6w i idei miasta 15-minutowego. Etap koncepcyjny realizowano,
korzystajac z licznych analiz dotyczacych miedzy innymi aktualnego
zagospodarowania i systemu transportowego. W dalszej czesci artykutu
przeanalizowano dostepno$¢ rozumiana jako czestotliwosé kursowania
linii oraz izochrony dojscia do przystankéw. Nastepnie przedstawiono
dokumenty planistyczne, na bazie ktérych stworzono koncepcje zago-
spodarowania przestrzennego. Nowy projekt w spos6b zasadniczy po-
party jest dostepnoscia planowanej zabudowy do przystankdéw, zaréwno
tych istniejacych, jak i planowanych w najblizszej przysztosci.

Stowa kluczowe: dostepnos¢ transportowa, zagospodarowanie prze-
strzenne, miasto 15-minutowe, izochrony dojscia do przystankéw.

Wprowadzenie
Miasta w Polsce i na $wiecie doswiadczaja bardzo duzego
zatloczenia motoryzacyjnego. Za gléwna przyczyne tego
stanu uznaé¢ mozna nadmierne wykorzystanie samochodu
osobowego. Wada tego $rodka transportowego jest jego
wysoce indywidualny charakter, czyli mata liczbe pasaze-
row, jaka jest jednoczes$nie przewozona jednym S$rodkiem
transportu. Jak pokazuja pomiary wykonane w Krakowie
w 2013 roku, napelnienia samochodéw osobowych to zale-
dwie 1,53 oséb/sam. w podrézach wewnatrz miasta i 1,62
os6b/sam. w przemieszczeniach ze stref podmiejskich {31.
Oznacza to, ze wiekszo$¢ os6b podrézuje w pojedynke.
Przestrzen, ktéra zajmuja samochody, jest zdecydowanie
wicksza niz w przypadku pojazdéw transportu zbiorowego,
dla przykladu dla autobusu wielkopojemnego (18,0 m, 170
miejsc) warto$¢ zajecia pasa ruchu przypadajaca na 1 pasa-
zera wynosi niespelna 39 cm, natomiast przy samochodzie
osobowym jest to warto$¢ az 2244 cm {1}].

Druga istotna wada ruchu samochodéw osobowych
w miastach jest degradowanie przestrzeni publicznej, zwlasz-
cza przez parkujace samochody. Biorac pod uwage wszystkie
negatywne aspekty, wazne staje si¢ zachecenie mieszkancow
do wyboru alternatywnych sposobéw poruszania si¢ po mie-
Scie, czego efektem byloby zwigkszenie udzialu podrézy: pie-
szych, rowerowych czy komunikacja zbiorowag. W tym
aspekcie duza role odgrywa planowanie przestrzenne i pro-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2022.

jektowanie systemow transportowych. Wprowadzajac zmia-
ny w intensywnosci, charakterze i ksztalcie zabudowy oraz
rozszerzajac funkcjonalnosci obiektéw transportowych, mo-
zemy sprawi¢, ze uzytkownik chetniej wybierze przyjazne
dla srodowiska sposoby podrézowania.

Wptyw struktury przestrzenno-funkcjonalnej
na wybor $rodka transportowego
Na podstawie przeprowadzonych analiz zauwazono silng
korelacje pomiedzy struktura przestrzenno-funkcjonalna
a podzialem zadan przewozowych. Do czynnikéw, ktére
istotnie wplywaja na wybdr sposobu przemieszczania sie,
mozna miedzy innymi zaliczy¢:

o wielkos¢ i lokalizacje obszaru (takze odleglos¢ od

centrum),

e intensywnos$¢ zabudowy,

e zréznicowanie zagospodarowania przestrzennego,

e dostepnos¢ transportowa.

Znaczenie wielkosci i lokalizacji obszaru mozna zauwa-
zy¢ na przykladzie zbyt rozleglych jednostek urbanistycz-
nych, gdzie funkcje nie sa dostosowane do mozliwosci doj-
$cia pieszego, a najczeSciej wykorzystywanym Srodkiem
transportowym jest samochdd. W przypadku zbyt duzych
odleglosci do przystankéw (przekraczajacymi odleglosé
uznawana za atrakcyjna), tzn. dla przystankéw autobuso-
wych i tramwajowych powyzej 600 m, dla kolejowych
1000 m, uzytkownik czesciej wybierze samochdd osobowy.
Kolejny wazny aspekt dotyczy lokalizacji jednostki urbani-
stycznej. Zwlaszcza w koncepcji osiedla zdecentralizowane-
go dazy si¢ do tego, aby obszar taki nie posiadal rozproszo-
nej zabudowy, ale byl skoncentrowany wzdhiz korytarza
transportowego obstugiwanego wydajnym $rodkiem trans-
portu zbiorowego. Idea ta porusza rowniez aspekt wielo-
funkcyjnosci obszaru oraz zréznicowania intensywnosci za-
budowy. W dobrej dostepnosci planuje si¢ zabudowe
wyzszej intensywnosci, zwlaszcza zabudowe wielorodzinna,
ustugi handlowe, ale takze centra lokalne bedace miejscem
duzej koncentracji ludnosci. W odleglejszych czesciach
proponuje sie: wicksze tereny parkowe, drobny przemysl,
zabudowe jednorodzinng czy tereny ogrodkéw dziatkowych.
Istotna sprawa jest zréznicowanie funkcjonalne obszaru,
jezeli trasa dojScia do przystanku transportu zbiorowego
bedzie atrakcyjna, to znaczy bedzie widoczna zmiana
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charakteru zabudowy czy funkcji, mieszkaniec chetniej
pojdzie pieszo. Jezeli po pracy, wysiadajac z autobusu czy
tramwaju, w drodze do domu, mieszkaniec bedzie mial
mozliwo$¢ zrobienia zakupdéw, Srodek ten bedzie jeszcze
chetniej wykorzystywany [4].

Idea miasta 15-minutowego

Opisane w artykule czynniki przywodzg na mysl idee mia-
sta 15-minutowego, ktérej zasady mozna wykorzystaé przy
planowaniu dzielnicy czy duzego osiedla. Najwieksza popu-
larnos¢ idea ta zyskala w czasie pandemii COVID-19, za-
uwazono wtedy duze problemy osrodkéw miejskich zwiaza-
ne miedzy innymi z dojazdem do pracy, brakiem mozliwosci
zaspokojenia potrzeb mieszkaficéw w miejscu zamieszkania
czy ze zbyt mala iloscia zieleni i przestrzeni publicznych.
Koncepcja ta dazy do tego, aby ludzie mogli zaspokoi¢ co-
dzienne czynnosci i potrzeby w odleglosci 15-minutowego
spaceru lub jazdy na rowerze. Oznacza to bliskos¢ réznych
funkgji terenéw zwlaszcza: ustug, handlowych, spolecznych,
placéwek opieki zdrowotnej, przedszkoli, szkoél, obiektéw
rekreacyjnych, kulturalnych, terenéw zieleni parkowej i na-
turalnej. Bardzo wazna jest réwniez lokalizacja miejsc pracy,
poniewaz podréz: dom-praca, praca-dom to jedna z najmnie;j
elastycznych motywacji podrézy, ktdra wiaze sie czesto z dhu-
gim czasem dotarcia do miejsca zatrudnienia w godzinach
szczytu komunikacyjnego. Dlatego miejsca te powinny by¢
zlokalizowane w bliskiej odleglosci od miejsca zamieszkania.
Miasto 15-minutowe stawia rowniez na wysokiej jakosci
tereny mieszkaniowe, obejmujace przestrzenie publiczne,
chodniki i $ciezki rowerowe oraz gwarantujace dostepnosé
do publicznego transportu zbiorowego dla wszystkich grup
wiekowych [2].

Lokalizacja i ogdlna charakterystyka obszaru

W celu przedstawienia modelowego (wzorcowego) prze-
ksztalcenia obszaru wykorzystano przyklad osiedla Gérka
Narodowa Zachéd w Krakowie. Teren ten polozony
jest w polnocnej czesci Krakowa w dzielnicy IV Pradnik
Bialy. Gléwnymi barierami komunikacyjnymi dla Goérki
Narodowej Zachdd sa aleja 29 Listopada oraz tory kolejo-
we, ktérymi przebiega linia kolejowa nr 95. Obszar w duzej
mierze pozwala na zaproponowanie nowych funkcji, ponie-
waz w okolo 40% teren nie jest jeszcze zagospodarowany.
Dodatkowym atutem jest budowana linia tramwajowa, od
petli Krowodrza Gérka do Gérki Narodowej Zachdd, ktdra
zwickszy dostepnos$é transportowa do obszaru.

Stan istniejacy zagospodarowania przestrzennego

i systemdow transportowych

Jezeli chodzi o istniejacg strukture funkcjonalng przestrzeni,
na obszarze Gorki Narodowej Zachdéd dominujg niezain-
westowane tereny zieleni nieurzadzonej, zabudowa miesz-
kaniowa wielorodzinna oraz jednorodzinna. Zabudowie
towarzysza nieliczne ustugi, budynki przemystowe i zielen
urzadzona. Zauwazono bardzo duze dysproporcje pomie-
dzy zagospodarowaniem pétnocnej i poludniowej czesci ob-
szaru. P6lnocna cze$¢ obszaru jest w znacznej czesci nieza-

4

gospodarowana, dominuje tu zabudowa niskiej intensyw-
nosci i ushugi oswiatowe. Poludniowa czes¢ analizowanego
obszaru jest przeciwiefistwem péinocnej czesci, dominuje
zabudowa wielorodzinna i jednorodzinna. W ostatnich la-
tach powstalo w tej czesci obszaru nowe osiedle mieszka-
niowe, tzn. Przestrzenie Banacha. Stan istniejacy zagospo-
darowania i systeméw transportowych zostal przedstawiony
na rysunku 1.

System transportowy terenu sktada sie z jednej ulicy klasy
gléwnej (aleja 29 Listopada), jednej ulicy klasy lokalnej (ulica
Kuznicy Kollatajowskiej) oraz kilku drég dojazdowych
zapewniajacych obstuge budynkéw mieszkaniowych i ushu-
gowych. Teren w poblizu budynkéw mieszkalnych i ustugo-
wych wyposazony jest w liczne parkingi. Przez poludniowa
cze$¢ obszaru przechodzi linia kolejowa, jednak na terenie
objetym analiza nie znajduje si¢ zaden przystanek kolejowy.
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Rys. 1. Stan istniejacy zagospodarowania i systemow transportowych [6.05.2022]
Irodto: opracowanie wiasne

Tabela 1
Parametry linii autobusowych
. .. | Kursowanie AR
Linia Kierunek Ku_rsnwame Cze_slolllwosc (soboty Czeslo!llyvqsc
(dni robocze) | (dnirobocze) | .. (soboty i $wigta)
i $wieta)
i 12 min, sob. 20 min,
137 \%"srckﬁo':a“’d"wa 4:50-22:39 | 15 min, 4:43-22:15 | 30 min
20 min, Swigta 30 min
12 min, sob. 20 min
137 | Nowy Kleparz 5:10-23:03 | 15 min, 5:06-22:37 | $wieta 20 min,
20 min 30 min
Dworzec Gtowny | .. . 15 min, 6:53-21:53
25 Wschod SR 30 min 7:03-22:03 L
) ) . . 15 min, 6:30-21:30
537 | Witkowice 5:08-22:20 30 min 6:40-21-40 1h
. . sob. 20 min,
503 | GRANEIO0ONE | g 44 ppgq | 0N 4:41-22:10 | 30 min
Swieta 30 min
Nowy Biezanow | . . 10 min, . . ’ )
503 Poludnie 4:49-23:02 20 min 4:43-22:38 | 20 min, 30 min

Zrédio: opracowanie wiasne, na podstawie rozkladéw jazdy KMK, https://ztp.krakow.pl/transport-pu-
bliczny/komunikacja-miejska/rozklady-jazdy-kmk [dostep: 7.05.2022]
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Przez teren przebiegaja linie autobusowe wraz z 10 przystan-
kami. Linie 137 i 537 sa poprowadzone przez ulice Kuznicy
KoMatajowskiej, na ulicy znajduje si¢ 5 przystankéw. Przez
aleje 29 Listopada przebiegajg linie: 137, 217, 247, 257,
277, 210 1 503, zatrzymujace sie na 5 wyznaczonych przy-
stankach. W przeprowadzonej analizie uwzgledniono jedy-
nie linie 137, 537 i 503, ktérych czestotliwosé kursowania
jest ponizej 20 min. Najwieksza atrakcyjnoscia w obszarze
cechuje sie linia 137 o czestotliwo$ci: 12 min, 15 min i 20 min.
Parametry linii zostaly przedstawione w tabeli 1.

Dostepnos¢ piesza

Na badanym obszarze znajduje si¢ 10 przystankéw auto-
busowych. W ramach analizy odrzucono 2 z nich, ktére
charakteryzuja si¢ bardzo mala liczbg zatrzymujacych sie
autobuséw wzgledem pozostalych. Na mapie zaznaczono
izochrony dojscia o zasiegu 600 m do kazdego z 8 wy-
branych przystankéw (rys. 2). Na podstawie uzyskanych
wynikéw mozna stwierdzi¢, ze dostepnosé piesza do przy-
stank6w ogranicza kilka czynnikéw. Po pierwsze, gléwna
barierg urbanistyczna od strony potudniowej sa tory kole-
jowe, ktére uniemozliwiaja przejscie. Po drugie, braki do-
stepnosci wynikaja z ubogiej infrastruktury pieszej badz
licznych ogrodzen na terenach prywatnych. Dla pétnocne;
cze$ci terenu stwierdzono brak dostepnosci do publiczne-
go transportu autobusowego. Tereny te sg zlokalizowane
w zbyt duzej odleglosci od przystankéw, a przewazajacym
tam zagospodarowaniem sa obszary zielone, na ktérych
do tej pory nie zostala zbudowana infrastruktura piesza.

Dokumenty planistyczne

Na potrzeby wykonanego projektu przeanalizowano dwa
istotne dokumenty planistyczne, tzn. Studium uwarunko-
wan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta
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Rys. 2. Izochrony doj$cia do przystankow autobusowych [6.05.2022]
Zrodto: opracowanie wiasne

Krakowa (SUIKZP) oraz Miejscowy plan zagospodarowania
przestrzennego obszaru ,,Gorka Narodowa Zachéd” (MPZP).
W SUIKZP zostaly przedstawione gléwne kierunki rozwoju
systeméw transportowych, przede wszystkim zaproponowa-
ny zostal przebieg linii tramwajowej oraz lokalizacja termina-
lu tramwajowo-autobusowego. W dokumencie tym pokaza-
ny rowniez zostal przebieg gléwnej trasy rowerowej w ciagu
alei 29 Listopada i trasy rowerowej tacznikowej w ciagu: uli-
cy Banacha, ulic dojazdowych do osiedla i planowanej ulicy
zbiorczej. SzczegSlowe przeznaczenie terendéw wyznaczono
natomiast w MPZP. Na najwicksza uwage zastuguje przepro-
wadzenie linii tramwajowej oraz lokalizacja urzadzen trans-
portu publicznego wraz z parkingiem P&R, ktére miedzy
innymi pozwola na rozwdj pdélnocnej czesci analizowanego
obszaru. W czesci obszaru, réwnolegle do linii tramwajo-
wej, poprowadzono ulice klasy zbiorczej, ktéra ma laczy¢ si¢
z ulica Wadét od zachodu i aleja 29 Listopada od wschodu.
Zagospodarowanie wokdt planowanej petli to przede wszyst-
kim zabudowa ustugowa komercyjna i publiczna oraz miesz-
kaniowa wielorodzinna. Przy pélnocnej granicy sa to funkgje
ustugowe i mieszkaniowe wielorodzinne i jednorodzinne. Po
zachodniej czgsci dominuje zabudowa mieszkaniowa wieloro-
dzinna. Wzdluz wybranych ulic poprowadzono wydzielone
ciagi piesze z urzadzona zielenia publiczng. W ocenie autora
istniejacy MPZP jest zbyt mocno monofunkcyjny, brakuje
w nim wiekszego przeplatania sie funkgji, a wzdhuz niekté-
rych ulic powinny by¢ poprowadzone tereny izolujace zabu-
dowe mieszkaniowa. Wyniki opracowania dokumentéw
planistycznych pokazane zostaly na rysunku 3 {5, 61.

Koncepcja zagospodarowania przestrzennego

Koncepcja zagospodarowania obszaru Goérka Narodowa
Zachéd bazuje na izochronach dojscia do istniejacych przy-
stankdw autobusowych oraz do planowanych przystankéw

A

Rys. 3. Struktura funkcjonalna i transportowa na podstawie MPZP i Studium
Zrodto: opracowanie wtasne, na podstawie MPZP i SUIKZP
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Rys. 4. Izochrony dojscia do istniejacych i planowanych przystankéw publicznego transportu
zhiorowego
Zrodto: opracowanie wiasne

tramwajowych (rys. 4). W analizowanym obszarze zlokali-
zowano kilka nowych peronéw tramwajowych (2 przy uli-
cy Kuznicy Kollatajowskiej, 2 przy ulicy Banacha i 3 przy
petli Gérka Narodowa) [71, zgodnie z MPZP zageszczono
takze infrastrukture drogowa. Spowodowalo to znaczna
poprawe dostepnosci pieszej. Terenami poza zasiegiem do-
brej dostepnosci transportowej sa obszary za torami kolejo-
wymi od poludniowej strony oraz nieduzy fragment terenu
w polnocno-zachodniej czesci, to znaczy zabudowa ustug
o$wiaty oraz mieszkaniowa jednorodzinna.

W nowej koncepcji zmiana, ktéra zostala wprowadzo-
na do istniejacego MPZP, bylo zwickszenie wielofunkcyj-
nosci obszaru. Nie nastapilo to tylko w tych obszarach,
ktére sa obecnie zagospodarowane. Natomiast w pélnoc-
nej cze$ci obszaru znaczna liczba funkcji zostata prze-
ksztalcona. W najblizszym otoczeniu przystankéw wy-
znaczono: zabudowe mieszkaniowa wielorodzinna, ustugi
publiczne i komercyjne, budynki biurowe oraz przestrzeni
zielona i publiczna. Dzigki takiemu rozplanowaniu osoba
wracajaca z przystanku bedzie mogla po drodze zrobi¢ za-
kupy czy odebra¢ dziecko z przedszkola. Dla zwickszenia
atrakcyjno$ci obszaru wyznaczone zostaly réwniez dwa
centra lokalne, zaznaczone na mapie na niebiesko (rys. 5).
Daja one mozliwos$¢ rozwijania wiezi sasiedzkich miedzy
mieszkaficami osiedli. Poprawiono dostepnosé piesza oraz
wprowadzono tereny zieleni naturalnej i funkcje mieszka-
niowe jednorodzinne. Wazng zmiang jest réwniez izolacja
zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej od arterii komu-
nikacyjnych za pomoca terenéw zieleni urzadzonej czy
terendéw ushugowych. Réznorodnosé zabudowy moze takze
— zgodnie z zasada miasta 15-minutowego — sprzyjaé
zmniejszeniu nadmiernego przemieszczania si¢ ludnosci.
Wynika to z duzej liczby potencjalnych miejsc pracy w ustu-
gach czy biurowcach.

Rys. 5. Koncepcja zagospodarowania przestrzennego
Zrodto: opracowanie wiasne

Podsumowanie

Mozna stwierdzié, ze dostepno$¢ transportowa powinna iS¢
w parze z planowaniem zagospodarowania przestrzennego. Im
obszar bardziej dostepny, tym bardziej warto wykorzystaé jego
potencjal w zakresie planowania zabudowy wysokiej inten-
sywnosci czy ushug publicznych i komercyjnych. Dodatkowo
w projektach powinno stawiac sie na réznorodno$¢ funkcji i ich
przenikanie si¢c wzajemne. Dobra praktyka jest réwniez za-
pewnianie mieszkaficom wielu przestrzeni publicznych, tere-
néw zielonych oraz ciggéw pieszych i rowerowych. Orientacja
na dostepno$é¢ w planowaniu osiedli mieszkaniowych czy ca-
lych dzielnic moze poméc w rozwiazaniu wielu probleméw,
z ktérymi zmaga sie miasto, zwlaszcza z zatloczeniem komu-
nikacyjnym, zanieczyszczeniem $rodowiska czy nadmiernym
rozlewaniem si¢ obszaréw zurbanizowanych.
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Analiza wynikow badan oceny
| oczekiwan pasazerow gminnego

transportu pasazerskiego w Wieliczce!

Streszczenie: Artykul przybliza tematyke transportu zbiorowe-
go na terenie gminy Wieliczka. Wsrdd pasazeréw Wielickiej Spoétki
Transportowej (WST) zostala przeprowadzona ankieta dotyczaca oceny
oraz oczekiwan w zakresie funkcjonowania transportu zbiorowego. Na
poczatku artykulu krétko scharakteryzowano gmine Wieliczka i sposéb
zarzadzania systemem transportowym. Nastepnie opisano operatora
transportu zbiorowego w gminie, czyli Wielicka Spétke Transportowa.
Przedstawiono kazda z obshugiwanych linii autobusowych. W kolejnej
czesci artykulu zaprezentowano graficznie wyniki przeprowadzonych
badan, ktdre zostaly opisane oraz zinterpretowane. W koficowej czesci
artykutu sporzadzono wnioski.

Stowa kluczowe: transport gminny, transport zbiorowy, oceny pasaze-
réw, oczekiwania pasazerdw.

Wprowadzenie

Wieliczka posiada status gminy miejsko-wiejskiej. Znajduje
sie w bezpo$rednim sasiedztwie Krakowa, co ma ogromne
znaczenie, jesli chodzi transport na terenie gminy Wieliczka,
jak i polaczen z Krakowem. Liczba ludnosci w gminie
Wieliczka wynosi 58 687 o0s6b, z czego 22 986 osiedlilo si¢
w miescie, natomiast 35 701 na wsiach. Nie bez powodu na-
lezy wspomnie¢ o liczbie ludnosci zamieszkujacej poza tere-
nem miasta Wieliczka, gdyz naplyw z solectw gminy powo-
duje kongestie, zanieczyszczenie §rodowiska oraz wydluzenie
czasu przejazdu. Warto wspomnie¢ takze o przemieszczaniu
si¢ ludnosci z powiatéw, takich jak bochenski czy limanow-
ski, a takze ogromnego, z kazdym rokiem zwickszajacego
sie ruchu turystycznego. Transport indywidualny jest moc-
no wykorzystywany, jesli chodzi o polaczenie Wieliczka
— Krakéw, poza tym jednak pasazerowie moga skorzystaé
z oferty Miejskiego Przedsigbiorstwa w Krakowie®.

Gmina Wieliczka zajmuje obszar 100,1 km?. Jej struk-
ture administracyjna tworza miasto Wieliczka i 29 solectw?
(rys. 1). Obszar wiejski Wieliczki jest najwickszym w kraju
wsréd gmin miejsko-wiejskich. Siedziba gminy Wieliczka
jest miasto Wieliczka.

Zarzadzanie systemem transportowym w gminie Wieliczka
Podzial kompetencji dotyczacych zarzadzania systemem
transportowym w gminie Wieliczka przedstawia si¢ na-
stepujaco:
e burmistrz miasta i gminy Wieliczka — organizator pu-
blicznego transportu zbiorowego w gminie Wieliczka,

OTransport Miejski i Regionalny, 2022.

Informator miasta i gminy Wieliczka, Centrum Kultury i Turystyki (Wieliczka),
Wielickie Centrum Kultury, Wieliczka 2021, s. 4.

Tamze.

e zastgpca burmistrza ds. inwestycji — z upowaznienia
burmistrza Organizator publicznego transportu zbio-
rowego w gminie Wieliczka,

o Wydzial Gospodarki i Ochrony Srodowiska — dyrek-
tor wydzialu w imieniu burmistrza pelni funkcje or-
ganizatora transportu publicznego:

— zleca realizacje ustug komunikacyjnych Wielickiej
Spétce Komunikacyjnej,

— zleca usytuowanie przystankéw autobusowych,

— realizuje zakup taboru dla WST.

Operatorem transportu zbiorowego jest Wielicka Spétka
Transportowa Sp. z 00. — Swiadczy ona ushugi przewozowe
powierzone przez organizatora publicznego transportu
zbiorowego.

Charakterystyka Wielickiej Spotki Transportowe;

Wielicka Spétka Transportowa to organizacja zarejestrowa-
na jako spétka z ograniczona odpowiedzialnoscia 20 listopada
2018, Zadaniem spétki jest §wiadczenie ushug transpor-

e

s

Dobranowice]

Rys. 1. Uktad przestrzenny gminy Wieliczka
Zradto: opracowanie wiasne na podstawie: Zatacznik do Uchwaty nr XXII1/337/2008 Rady Miejskiej w Wieliczce
z dnia 18 grudnia 2008 r, Plan Rozwoju Lokalnego gminy Wieliczka na lata 20072013

4 Oficjalna strona Ministerstwa Sprawiedliwosci, wyszukiwarka KRS {[dostep:
11.03.2022}.
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towych na terenie miasta i gminy Wieliczka. Organizator
transportu zlecit obsluge linii w miejsca, gdzie wczesniej
obstuge transportowa zapewniali prywatni przewoznicy,
a aktualnie juz nie funkcjonuja lub tam, gdzie mieszkancy
zglaszali takie zapotrzebowanie. Ideg przejazdéw jest do-
woéz pasazeréw do nowo wybudowanego dworca, obstugu-
jacego pociag relacji Wieliczka—Krakéw Dworzec Gléwny
— Krakéw Lotnisko (SKA 1), nieopodal ktérego znajduja sie
przystanki autobuséw MPK. Autobusy Wielickiej Spétki
Transportowej dzialaja na niemal identycznej zasadzie
jak przejazdy Autobusowych Linii Dowozowych (ALD)’.
Gléwnym ich celem jest zwiekszenie liczby pasazeréw ko-
rzystajacych z linii kolejowej SKA 1 oraz zachecenie do ko-
rzystania z transportu publicznego.

Gléwnym dworcem jest dworzec autobusowo-kolejowy
zlokalizowany w niedalekim sgsiedztwie Kopalni Soli
w Wieliczce (fot. 1, 2). Na terenie dworca znajduje sie par-
king autobuséw Wielickiej Spétki Transportowej, ALD
oraz przystanek linii 284, ktéra jedzie z Wieliczki do
Nowego Biezanowa Potudnie. W odleglosci kilkudziesi¢ciu
metréw od budynku znajduje sie peron pociggu SKA, ktéry
kursuje do Lotniska w Balicach (przez Dworzec Gléwny
w Krakowie).

Fot. 1. Dworzec autobusowo-kolejowy, widok od strony peronu kolejowego
Zrodto: zasoby wiasne

Fot. 2. Dworzec autobusowo-kolejowy, widok z lotu ptaka

Zrédbo: oficjalna strona Modernizacia Roku & Budowa XXI w., https://www.modernizacjaroku.org.pl/index.php/pl/
edition/2837/object/2900/budowa-dworca-autobusowego-w-wieliczce [dostep: 30.03.2022]

> W przypadku linii ALD organizatorem jest Urzad Marszatkowski Wojewddzewa
Malopolskiego; wiecej: Ciastoi-Ciulkin A., Awutobusowe linie dowozowe do stacji
kolejowej Wieliczka Rynek—Kopalnia w aglomeracji krakowskiej, Transport Miejski
i Regionalny, 2018, nr 2, s. 24.

Na terenie dworca znajduja sie tablice dynamicznej in-
formacji pasazerskiej wyswietlajace czas do odjazdu po-
szczegblnych linii WST (fot. 3). Informacja znajduje si¢ na
zewnatrz oraz wewnatrz dworca. W przyszloéci tablice na
dworcu maja wyswietla¢ réwniez odjazdy linii ALD oraz
MPK. Planuje si¢, aby tablice byly montowane na innych
przystankach, gdzie kursuja linie autobusowe w gminie
Wieliczka.

Fot. 3.

Tablica dynamicznej
informacji pasazerskiej
Zrodto: opracowanie wiasne

Wraz z uruchomieniem komunikacji gminnej gmina
Wieliczka zakupita i zamontowala nowe wiaty przystankowe.
Wiaty posiadaja przeszklenia, pod$wietlana tablice z roz-
kladami oraz panele fotowoltaiczne. Na mocy umowy
z gming Wieliczka z przystankéw korzystaja rowniez auto-
busy MPK, ALD oraz prywatni przewoznicy. Do czesci
wiat doprowadzono chodniki i wybudowano przy nich nie-
zbedna infrastrukture. Aktualnie jest 147 przystankéw na
terenie gminy Wieliczka (fot. 4).
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Fot. 4. Tablica z rozktadami linii ALD i WST na przystanku

Zrodto: zasoby wiasne

Aktualnie Wielicka Spétka Transportowa jest operato-
rem 9 linii autobusowych (tab. 1)°.
Trasy linii przedstawione sa na rysunkach 2—10.

¢ Oficjalna strona Wielickiej Spétki Transportowej, rozktad jazdy, https://wst.info.
pl/rozklad-powszedni/ {dostep: 11.03.22].
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Tabela 1 Trasa linii G1 Wieliczka Centrum — Brzegi petla jest
Wykaz linii autobusowych obstugiwanych przez WST przedstawiona na rysunku 4. W dniu roboczym realizowa-
Lp. | Numer linii Trasa linii nych jest 14 kurséw, w soboty i niedziele po 6 kurséw.
1 B2 Wieliczka Centrum — Brzegi Petla
2 D2 Wieliczka Centrum — Dobranowice
3 G1 Wieliczka Centrum — Brzegi Petla
4 G3 Wieliczka Centrum — Golkowice
5 J1 Wieliczka Centrum — Janowice
6 R2 Wieliczka Centrum — Jankéwka
7 S1 Wieliczka Centrum — Swiatniki Gorne
8 W1 Wieliczka Centrum — Wegrzce Wielkie
9 YAl Wieliczka Centrum — Wegrzce Wielkie

Zrodto: opracowanie wiasne

Trasa linii B2 Wieliczka Centrum—Brzegi Petla jest
przedstawiona na rysunku 2. W dniu roboczym realizowa-
nych jest 11 kurséw, w soboty i niedziele po 7 kurséw.

Rys. 4. Trasa przejazdu linii G1 — Wieliczka Centrum — Brzegi Petla
Zrodto: opracowanie wiasne, https://www.google.pl/maps [dostgp: 19.03.2022]

Trasa linii G3 Wieliczka Centrum — Golkowice jest
przedstawiona na rysunku 5. W dniu roboczym realizowa-
nych jest 10 kurséw, w soboty i niedziele po 7 kurséw.

Rys. 2. Trasa przejazdu linii B2 — Wieliczka Centrum — Brzegi Petla
Zrédbo: opracowanie wiasne, https://www.google.pl/maps [dostep: 19.03.2022]

o o o Rys. 5. Trasa przejazdu linii G3 — Wieliczka Centrum — Golkowice
Trasa linii D2 Wieliczka Centrum — Dobranowice jest Zrédto: opracowanie wiasne, https://www.google.pl/maps [dostep: 19.03.2022]

przedstawiona na rysunku 3. W dniu roboczym realizowa-

nych jest 11 kurséw, w soboty i niedziele po 3 kursy. Trasa linii J1 Wieliczka Centrum — Janowice jest przed-
stawiona na rysunku 6. W dniu roboczym realizowanych
jest 18 kurséw, w soboty i niedziele po 8 kurséw.

Rys. 3. Trasa przejazdu linii D2 — Wieliczka Centrum — Dobranowice Rys. 6. Trasa przejazdu linii J1 — Wieliczka Centrum — Janowice
Zrodto: opracowanie wiasne, https://www.google.pl/maps [dostep: 19.03.2022] Zrodto: opracowanie wiasne, https://www.google.pl/maps [dostep: 19.03.2022]
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Trasa linii R2 Wieliczka Centrum — Jankéwka jest
przedstawiona na rysunku 7. W dniu roboczym realizowa-
nych jest 10 kurséw, w soboty i niedziele 4 po kursy.

Rys. 7. Trasa przejazdu linii R2 — Wieliczka Centrum — Jankdwka
Zrédbo: opracowanie wiasne, https://www.google.pl/maps [dostep: 19.03.2022]

Trasa linii S1 Wieliczka Centrum — Swiatniki Gérne jest
przedstawiona na rysunku 8. W dniu roboczym realizowa-
nych jest 9 kurséw, w soboty i niedziele po 9 kurséw.

Rys. 8. Trasa przejazdu linii S1 — Wieliczka Centrum — Swiatniki Gérne
Zrodto: opracowanie wiasne, https://www.google.pl/maps [dostep: 19.03.2022]

Trasa linii W1 Wieliczka Centrum — Wegrzce Wielkie
jest przedstawiona na rysunku 9. W dniu roboczym reali-
zowanych jest 18 kurséw, w soboty i niedziele po 8 kurséw.

Rys. 9. Trasa przejazdu linii W1 — Wieliczka Centrum — Wegrzce Wielkie
Zr6dto: opracowanie wiasne, https://www.google.pl/maps [dostep: 19.03.2022]

10

Trasa linii Z1 Wieliczka Centrum — Wegrzce Wielkie
jest przedstawiona na rysunku 10. W dniu roboczym reali-
zowanych jest 17 kurséw, w soboty i niedziele po 7 kursow.

Ledni rma

Rys. 10. Trasa przejazdu linii Z1 — Wieliczka Centrum — Wegrzce Wielkie
Zrédbo: opracowanie wiasne, https://www.google.pl/maps [dostep: 19.03.2022]

Wielicka Spélka Transportowa na dzied 25 marca 2022
roku dysponuje 12 autobusami (fot. 5):

Solaris Urbino 12 IV — 8 sztuk,

Solaris Urbino 8.9 LE — 2 sztuki,

Iveco MMI 72C Urby — 2 sztuki.

Wszystkie autobusy sa w kolorystyce zielonej oraz po-
siadajg silnik spelniajacy normy EUROG. Kazdy z autobu-
séw — w pelni niskopodlogowy — wyposazony jest w tablice
zewnetrzne wySwietlajace kierunek jazdy oraz numer linii,
dynamiczna informacj¢ pasazerska, monitor reklamowy,
automat biletowy, kasowniki oraz klimatyzacje.

Fot. 5. Autobusy Wielickiej Spotki Transportowej
Zradto: zasoby wtasne

Charakterystyka przeprowadzonych badan sondazowych
Kwestionariusz ankiety sktadal sie z czesci zasadniczej z 23
pytaniami oraz metryczki respondenta. W badaniu wziely
udzial 72 osoby. Na rysunku 11 przedstawiono podzial re-
spondentéw ze wzgledu na ple¢. Wsréd badanych znalazto
sie 38 mezczyzn (52,8%) oraz 34 (47,2%) kobiet. Badane
osoby byly w réznych przedziatach wiekowych.
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@ Kobieta
@ Mezczyzna

Rys. 11. Pte¢ respondentow
Irodto: opracowanie wtasne

Na rysunku 12 przedstawiono procentowy rozklad ba-
danych ze wzgledu na wiek. Najwiecej badanych byto w wie-
ku od 26-65 lat (50%), na drugim miejscu znalazly si¢
osoby w przedziale wiekowym 18-25 lat (27,8%). Zaden
z respondentéw nie byl z przedzialu powyzej 65 roku zycia.

38 (52,8%)

26 (36,1%)
24 (33.3%)

11(15,3%)
28 (38.8%)
—13(18,1%)

11,4%)

1(1.4%)
—1(1,4%)
—1(1,4%)

Rys. 14. Cele podr6zy z wykorzystaniem komunikacji zbiorowej WST
Zrodto: opracowanie wiasne

Rysunek 15 przedstawia linie WST, z ktérych najcze-
Sciej korzystaja ankietowani. Najbardziej popularna jest
linia D2 do Dobranowic (30,6%). Linie Z1 (Wegrzce
Wielkie), R2 (Jankéwka), B2 (Brzegi) i J1 (Janowice) to po
okoto 10-13% popularnosci. Najmniejsze zainteresowanie
jest linia W1 do Wegrzc Wielkich (4,2%).

@ Codziennie

@ Kilka razy w tygodniu
@ Kilka razy w miesigcu
@ Sporadycznie

® B2
® D2
[ Nejl
®G3
[ W]
®R2
® s1
@ w1
® z1

Rys. 15.

Linie, z ktérych ankietowani
najczesciej korzystaja
Zrodto: opracowanie wiasne

Rys. 12. Wiek respondentow

Zrodto: opracowanie wiasne

Najwiecej ankietowanych jezdzi komunikacja kilka razy
w tygodniu (44,4%). Sporadycznie z komunikacji korzysta
16,7% respondentéw, natomiast tylko 5,6% korzysta z niej
kilka razy w miesigcu (rys. 13).

@ Codziennie
@ Kilka razy w tygodniu
@ Kilka razy w miesigcu

of
i, @ Sporadycznie

Rys. 13. Czgstotliwos¢ przejazdow respondentow
Zrodto: opracowanie wlasne

Analiza wynikéw przeprowadzonych badan sondazowych
Rysunek 14 przedstawia cele podrézy ankietowanych.
W pytaniu mozna bylo zaznaczy¢ dowolna liczbe od-
powiedzi (do dyspozycji bylo 6 opcji) oraz dodaé¢ wlasne.
Najwiecej ankietowanych dojezdza do pracy (52,8%), po-
zostale cele podrézy to: szkola (36,1%), sprawy osobiste
(38,9%) i zakupy (33,3%).

Najczesciej wykorzystywane w przejazdach sa bilety
jednorazowe (83,3%), bilety miesieczne stanowia tylko
23,6% udziatu (rys. 16).

Bilety jedorazowe 60 (83,3%)

Bisty missigczna -17 (23,6%)

4] 20 40 60

Rys. 16. Rodzaje biletow wykorzystywanych przez pasazerow
Zrodto: opracowanie wiasne

Bilety kupowane sa najcze$ciej w automatach bilecowych
w pojazdach (55,6%) i poprzez aplikacje mobilng (20,8%).
Tylko 11,1% korzysta z biletomatéw stacjonarnych MKA
(rys. 17).

@ Automat biletowy w pojezdzie

@ Automat stacjonamy Malopolskiej Karty
Aglomeracyjnej

@ Aplikacja mobilna

@ Punkt sprzedazy biletéw

Rys. 17. Najczesciej wybierane opcje zakupu biletow
Zrédto: opracowanie wiasne

11
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Analiza ocen i oczekiwan pasazerow

W kolejnym pytaniu ankietowani mieli za zadanie ocenié
czas dotarcia do celu podrézy. Respondenci mogli wybrad
odpowiedz, korzystajac ze skali 1-5, gdzie ocena 1 ozna-
czala ,Bardzo dlugi czas dotarcia do celu”, a 5 to ,Bardzo
szybki czas dotarcia do celu”. Jak wida¢ na rysunku 18,
wiekszos¢ ankietowanych wybrala ocene 4. 19 0séb wybra-
fo oceng 3. 13 0s6b ocenilo czas dotarcia do celu na oceng 3.
Ocene najlepszg dla tego pytania wybrato 11 oséb, nato-
miast ocene najgorsza 4 osoby.

18 (28.4%)

13 (16,1%)
11 (15,3%)

Rys. 18. Ocena czasu dotarcia do celu
Irodto: opracowanie wtasne

W pytaniu o stan techniczny i funkcjonalno$é infra-
struktury przystankowej ankietowani mieli do wyboru
skale pieciostopniowa 1-5, gdzie 1 oznaczalo ,Bardzo zle”,
a 5 ,Bardzo dobrze”. 25 oséb, czyli 34,7% wskazalo oce-
ne 4 (rys. 19). Dokladnie po 18 0séb wybralo odpowiedzi 3
oraz najwyzszg ocene, czyli 5. Ocene 2 wskazalo 9 o0séb,
a najnizsza ocen¢ wybraly 2 osoby.

a0

25 (34,7%)

20

18 (25%) 18 (25%)

9 (12,5%)

Rys. 19. Ocena stanu technicznego i funkcjonalnosci infrastruktury przystankowej
Zrodto: opracowanie wiasne

Rysunek 20 przedstawia opinie ankietowanych na te-
mat cen biletéw. Respondenci mogli wybra¢ sposrdd pieciu
ocen, gdzie ocena 5 oznaczala ,Bardzo niskie ceny, nato-
miast ocena 1 ,Bardzo wysokie ceny”. Najwiecej (30 os6b)
wybralo ocene 3 (41,7%). Ocene ,Bardzo niskie ceny” wy-
brato 14 0s6b (26,4%). Przewazaja zatem oceny $wiadczace
o zadowoleniu z cen biletéw.

30(81,7%)

19 {26,4%)

14 (18.4%)

Rys. 20. Ocena cen biletow
Zrodto: opracowanie wiasne
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Na rysunku 21 zawarto oceny czestotliwosci kursowa-
nia linii WST. Skala jest pieciostopniowa: 1-5, gdzie 1 to

y2l

»Bardzo niska czestotliwo$¢” natomiast 5 ,Bardzo wysoka

2l

czestotliwos$¢”. 27 oséb czestotliwos¢ ocenito zle, 26 oséb
(36,1%) dalo ocene 1, a 27 0séb (37,5%) ocenilo jg na 2.

27 (37.5%)

16 {22.2%)

101,4%)

1 2 3 4 5

Rys. 21. Ocena czgstotliwosci kursowania linii
Zrodto: opracowanie wiasne

Pytanie 11 w cze$ci zasadniczej bylo pytaniem otwartym
i dotyczylo oczekiwan w zakresie czestotliwosci kursowania
linii WST. Odpowiedz na to pytanie byla obligatoryjna.
W nawigzaniu do rysunku 12 respondenci zgodnie odpowia-
dali, ze kursowanie linii WST jest zbyt niskie. Ponad polowa
odpowiedzi §wiadczyla o tym, Ze pasazerowie oczekuja, iz
autobus bedzie jezdzil co najmniej 2 razy na godzine. Warto
zauwazy(, ze odpowiedzi dotyczyly zar6wno dni roboczych,
jak weekendowych. Kilka odpowiedzi zwracalo uwage na
fake, ze czestotliwos¢ kursowania powinna by¢ dostosowana
do pory dnia. Réwniez kilka odpowiedzi méwilo o tym, ze
autobus jest niedostosowany do dzwonkéw w szkole, przez
co nie moze stuzy¢ jako odpowiedni $rodek transportu dla
dzieci. Dwie odpowiedzi byly niezwiazane z pytaniem, a jed-
na osoba wyrazita pozytywny komentarz.

Nastepnie pytanie dotyczylo oczekiwaii w zakresie
punktualnosci. Pytanie bylo otwarte i réwniez obligatoryj-
ne. Wiekszo$¢ odpowiedzi stanowily oceny pozytywne.
Jedynymi uwagami, jakie mieli respondenci, byly: zbyt
wczesne odjazdy z przystankéw (ktére maja miejsce od cza-
su do czasu), niedostosowanie rozkladéw to warunkdéw dro-
gowych (korki itp.) oraz za wczesne lub opdznione odjazdy
z koficéwek. Odpowiedzi przedstawia rysunek 22.

31 (43,1%)

16 {22,2%)

15 (20,8%)

B (11,1%)

2(2,8%)

Rys. 22. Ocena punktualno$ci kursowania linii WST
Zrodto: opracowanie wiasne

Na rysunku 23 zawarto oceny nowoczesnosci taboru
WST. Pytanie bylo zamkniete. Respondenci mieli mozli-
wos¢ wyboru odpowiedzi w skali od 1, ktéra oznaczala
,Bardzo niska nowoczesnos¢” do 5, oznaczajacej ,,Bardzo
wysoka nowoczesno$¢”. Ponad polowa ankietowanych
(37 o0s6b) odpowiedziala, ze tabor jest bardzo nowoczesny.
24 osoby daly ocene 4, a 9 0s6b — ocene 3. Tylko 2 osoby
stwierdzily, ze nowoczesnos¢ zastuguje na oceng 2. Nie bylo

zadnej odpowiedzi z najgorsza oceng.
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37 (51,43}

24 133,3%)

9(125%)
00%) 2(28%)

1 2 3 4 5

45 (62,5%)

SR 342%) 14 (19.4%)

B (19,1%)

1 2 3 4 5

Rys. 23. Ocena nowoczesnosci taboru
Zrédto: opracowanie wiasne

Rysunek 24 przedstawia rozklad ocen przekazu infor-
macji o zmianach w dzialaniu komunikacji zbiorowej. Do
wyboru byly oceny w skali od 1 do 5, gdzie 1 to ,,Bardzo zly
przekaz informacji” natomiast 5 to ,Bardzo dobry przekaz
informacji”. Odpowiedzi na to pytanie byly najbardzie;
zrdznicowane sposrod wszystkich z ankiety. Najwiecej, bo
25 os6b uwaza, ze przekaz informacji jest na poziomie bar-
dzo dobrym, 18 0s6b dalo ocene 3, 14 0séb wybralo ocene 4.
11 oséb ocenito przekaz informacji na 2, natomiast 8 oséb
dalo najgorsza oceng, czyli 1.

Rys. 26. Ocena bezpieczenstwa przejazdow
Zrédto: opracowanie wiasne

wybralo 8 oséb. Oceny 2 i 1 wybraly odpowiednio 3 i 2
osoby. Wyniki przedstawia rysunek 26.

Rysunek 27 przedstawia ocene pomystu zakupu nowo-
czesnego, elektrycznego taboru. Ankietowani mogli wybrad
pomiedzy ocenami na skali od 1 do 5. Ocena 1 oznaczala
,Bardzo zly pomysl”, natomiast 5 oznaczala ,Bardzo dobry
pomys!t”. Ponad polowa (39 oséb) respondentéw wybralo
najwyzsza z ocen, 14 oséb wskazalo 3. Troche ponad 11%
pytanych, a dokladnie 8 0séb uznalo, ze jest to ,Bardzo zly
pomys!”. 6 oraz 5 0s6b wybralo odpowiednio oceny 4 i 2.

2120,2%)

18 (25%)
14 (19,4%,)

1 {15,3%)

36/(54,2%)

14 (19.4%)
B{11,1%)

5{8,0%) 6(8,3%)

Rys. 24. Ocena przekazu informacji o zmianach w funkcjonowaniu komunikacji zbiorowej
Zrodto: opracowanie wiasne

Rysunek 25 obrazuje oceny komfortu podrézy, ktéry
obejmuje czystos¢, zatloczenie i stan taboru. Bylo to pyta-
nie zamkniete, w ktérym skala odpowiedzi byla od 1 do
5, gdzie 1 to ,Bardzo niekomfortowo”, a 5 ,,Bardzo kom-
fortowo”. Niemal polowa odpowiedzi, tj. 35 zawierala
najwyzsza ocen¢ — 5. 24 osoby wybraly ocene¢ 4. 12,5%,
czyli 9 o0séb ocenito komfort podrézy na 3. Tylko jedna
osoba wybrata ocene 2, a 3 respondentéw zdecydowalo sie
oceni¢ najgorze;j.

Rys. 27. Ocena pomystu na zakup nowoczesnych elektrycznych autobusow
Zrodto: opracowanie wlasne

Rysunek 28 przedstawia ocene funkcjonalnosci nowego
dworca autobusowo- kolejowego przy ulicy Dembowskiego
w Wieliczce. Pytanie mialo charakter zamkniety, skala wy-
boru ocen to 1 do 5. Ocena 1 oznaczata odpowiedz ,Bardzo
zle”, natomiast ocena 5 to ,Bardzo dobrze”. Oceny 4 i 5
wybralo réwno po 20 oséb. 17 ankietowanych wybralo
ocene 3. 8 0séb zaznaczylo ocene 2, a 7 ocenilo funkcjonal-
n0s$¢ dworca jako bardzo zlg.

35 (48,6%)

24(33,3%)

9 [(125%)

3(4,2%) S

20 (27,8%) 20 (27,8%)

17 (23,6%)

B{11.1%)

Rys. 25. Ocena komfortu podrdzy w pojazdach WST (czysto$¢, zatfoczenie, stan taboru)
Zrodto: opracowanie wiasne

Ankietowani na pytanie o ocen¢ bezpieczefistwa prze-
jazdéw musieli wybrac spo$réd odpowiedzi w skali od 1 do
5, gdzie ocena 1 to ,,Bardzo niebezpiecznie”, a 5 ,Bardzo
bezpiecznie”. Ponad polowa ankietowanych, a dokladnie
45 os6b, zdecydowalo si¢ na wybranie odpowiedzi ,Bardzo
bezpiecznie”. 14 respondentéw wybralo ocene 4. Oceng 3

Rys. 28. Ocena funkcjonalnosci nowego dworca
Zrédto: opracowanie wiasne

W ostatnim pytaniu ankietowani mieli za zadanie wy-
bra¢ maksymalnie 3 czynniki, ktére wedlug nich charakte-
ryzuja dobrze funkcjonujaca komunikacje zbiorows.
Pytanie mialo charakter zamkniety, a odpowiedz byla obli-
gatoryjna. Przygotowano 11 punktéw do wyboru, ankieto-
wani nie mieli mozliwo$ci dodania wlasnych. Najwiecej

13
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Punktualnosé

Mowoczesnosé taboru 16 (22.2%)

Komfort podrézy —23 (31,9%)
Dobrze rozwinieta informacja p... 20 (27,8%)
Dostepnose informacji o transp... |22 (30,6%)
Stan infrastruktury przystankowej 10 (13,9%)
RéiZne opcje zakupu biletow —14 (19,4%)
Bezpieczenstwo podczas przej... 18 (25%)

Ekologia przejazddw 7 (9.7%)
Cena przejazdu

Czestotliwosé przejazdow

48 (66.7%)

Rys. 29.

Najwazniejsze czynniki, ktore wedtug ankieto-
wanych charakteryzuja dobrze funkcjonujaca
komunikacje zbiorowa

Zrodto: opracowanie wiasne

38 (52,8%)
47 (65,3%)

40 50

ankietowanych — 48 0s6b — wybralo punktualnos$¢ za naj-
wazniejszy aspekt decydujacy o funkcjonowaniu komuni-
kacji zbiorowej. Czestotliwos¢ przejazdéw zostata wybrana
jako drugi najwazniejszy czynnik — glosowalo na nig 47 an-
kietowanych. Niespelna 53% — 38 ankietowanych — wy-
brata jako trzeci najwazniejszy czynnik cene przejazdu.
23 ankietowanych stwierdzilo, ze to komfort podrézy, czyli
kwestie czystosci, zatloczenia i stanu taboru sa réwnie waz-
ne. 22 osoby okreslily dostepnos¢ informacji o transporcie
zbiorowym jako istotna kwestie. Dobrze rozwinieta infor-
macja pasazerska jest wazna dla 20 ankietowanych.
Bezpieczefistwo podczas przejazdéw jest jedna z trzech rze-
czy, ktéra wybralo 18 oséb. Nowoczesnos¢ taboru to row-
niez wazny czynnik przy okreslaniu funkcjonowania komu-
nikacji zbiorowej dla 16 respondentéw. 14 0séb stwierdzilo,
ze rozne opcje zakupu biletu to kwestia, ktéra wzielyby
pod uwage przy definiowaniu dobrze dzialajacej komuni-
kacji zbiorowej. Stan infrastruktury przystankowej to
aspeke, ktéry wybralo 10 oséb. Ostatni czynnik, ktéry byt
wybierany jako wazny przy okreslaniu funkcjonowania ko-
munikacji zbiorowej, to ekologiczny aspekt przejazddw.
Wskazalo na niego 7 oséb. Najwazniejsze czynniki przed-
stawiono na rysunku 29.

Whioski z badan

Przeprowadzone badania pozwolily na analize oraz wy-
ciagniecie wnioskow. Respondenci wskazali mocne i stabe
strony funkcjonowania gminnej komunikacji w Wieliczce.
Badania wskazaly réwniez, ktére sektory maja potencjal do
rozwoju.

Analizujac rozklady jazdy linii WST, mozna przypusz-
czal, ze ilos¢ kurséw dla mieszkancéw poszczegdlnych miej-
scowosci nie jest zadowalajaca. Hipoteze potwierdza analiza
badan. Lacznie ponad 73% ankietowanych wskazalo ocene
112, co mozna uzna¢ za druzgocaca ocene czestotliwosci
kursowania linii. Dodatkowo ankieta zawierala pytania
otwarte, dajgce pasazerom mozliwo$¢ wypowiedzi na temat
oczekiwan dotyczacych kursowania linii WST. Odpowiedz
byla jednoznaczna: respondenci oczekuja zwigkszenia liczby
kurséw. Wydawa¢ sie moze, ze opinia ta jest podyktowana
sasiedztwem Krakowa i obrazem funkcjonowania jego ko-
munikacji zbiorowej. Oczywistym jest, ze nie ma mozliwo-
$ci poréwnywania miasta Krakowa z gming Wieliczka pod
wzgledem komunikacji zbiorowej. Organizator gmina
Wieliczka oferuje aktualnie tyle kurséw, na ile pozwalajg
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mozliwosci taborowe operatora. Sposobem na zwiekszenie
liczby kurséw moze by¢ zakup nowego taboru. W ankiecie
pytano o zakup nowoczesnych elektrycznych autobuséw
oraz o ocen¢ funkcjonujacego taboru. W obu przypadkach
odpowiedzi byly twierdzace i zadowalajace dla organizatora
oraz operatora. Ponad polowa respondentéw wypowiedziata
si¢ pozytywnie na temat zakupu elektrycznych autobuséw.
Jesli gmina Wieliczka zrealizuje te postulaty, to po terenie
gminy w niedalekiej przyszlosci beda jezdzi¢ nowoczesne
autobusy. Zakup pojazdéw, a co za tym idzie zwiekszenie
floty, moze w przyszlosci przyczynic sie do zwickszenia cze-
stotliwosci kursowania linii WST.

Odnosnie punktualnosci ankietowani mogli si¢ wypo-
wiedzie¢ w dwéch pytaniach: zamknietym, oceniajgc aktu-
alna punktualno$¢, oraz otwartym, opisujac swoje oczeki-
wania. W przewazajacej wickszosci, tj. ponad 60% oséb
wypowiedzialo si¢ pozytywnie na temat aktualnej punktu-
alno$ci. W pytaniu otwartym wiekszo$¢ odpowiedzi wyra-
zala pozytywna opinie¢ o punktualnosci. Kilka odpowiedzi
zawieralo oczekiwania odno$nie poprawy punktualnosci
przyjazdéw, wskazujac, ze zdarzaja si¢ jedno-, dwuminuto-
we op6znienia lub — co ciekawe — zbyt wczesne przyjazdy
i odjazdy autobusu z przystanku. Pasazerowie oczekuja,
aby autobus nie przyjezdzal za wcze$nie, a nawet jesli tak
si¢ dzieje, aby nie odjezdzal z przystanku przed wyznaczo-
nym czasem. Z odpowiedzi ankietowanych sadzi¢ mozna,
ze punktualnos¢ linii jest na co najmniej dobrym poziomie.
Autobusy WST nie sg idealnie dostosowane do odjazdéw
oraz przyjazdéw linii SKA. By¢ moze, gdyby byly one dosta-
wiane, tak jak linie ADL (co jest przedmiotem zarzutéw pa-
sazer6w), a punktualno$¢ pozostawiataby wiecej do zyczenia,
wtedy mogloby sie pojawi¢ wiecej negatywnych komentarzy
i wicksze oczekiwania co do punktualnosci. Réwniez ze
wzgledu na liczbe linii problem aktualnie jest widoczny.
Kiedy potencjalnie zwiekszy sie liczba pojazdéw, a co za tym
idzie liczba linii, sytuacja moze ulec zmianie. Mozna odwota¢
sie¢ do wynikéw badan z 2018 roku, gdzie odnotowywano
przyjazdy i odjazdy ADL (wtedy byly to linie B1, D1, R1,
S1, G1). Badania wykazaly, ze tylko 13% wszystkich kurséw
realizowanych bylo zgodnie z czasem rozkladowym’. Co
prawda, w przedmiotowych badaniach biezacej pracy nie

7 Szpérndg M., Analiza przewoziw autobusowymi liniami dowozowymi na terenie gmin
Wieliczka, Swiginiki Girne oraz Gdéw, Transport Miejski i Regionalny, 2019,

nr9,s. 23.
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Tabela 2
Charakterystyka punktualnosci na liniach ADL
B1 D1 R1 S1 G1
ini = = = = =

o o o o o o o o o o

Przyspieszenie (max.) (min.), -4 | -2 | -6 | -3 | -1 30341 -8 | -2

Opéznienie (max.) (min.) | 9 4 110 |12 | 9 |10 | 15 | 4 8 6
Srednia odchytka (min.) | 1,94 | 1,67 | 2,17 (294|256 |2,33|0,78 | 1,00 | 0,89 | 1,50
Odchylenie standardowe | 3,85 | 1,37 | 4,04 | 2,99 | 2,50 | 2,52 | 3,97 | 1,15 | 3,63 | 1,74

Kursy punktualne 3 1 0 0 3 0 3 5 3 1

Kursy opdznione 9 16 | 12 | 17 | 14 | 17 7 12 9 15

Kursy przyspieszone 6 1 6 1 1 1 8 1 6 2

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Szpémog M., Analiza przewozow autobusowymi
liniami dowozowymi na terenie gmin Wieliczka, Swigtniki Gorne oraz Gdow

bylto konkretnych badani co do punktualnosci, ale ankieto-
wani mogli sie wypowiedzie¢, jesli chodzi o ocene punktu-
alno$ci. Wyniki mozna uznad za satysfakcjonujace (ponad
65% z ocenami 4 1 5). Warto caly czas pamictal, ze linie
WST nie sg autobusami, ktére dowoza pasazeréw na po-
ciag SKA1 (pelnia taka funkcje, ale nie sg idealnie dostoso-
wane). O ile w przypadku linii WST opdznienie przejazdu
moze, ale nie musi skutkowa¢ brakiem komfortowej prze-
siadki z autobusu na pociag, o tyle w liniach ADL jest to
100-procentowy skutek opdZnienia autobusu®. Charakte-
rystyke punktualnos$ci ADL wedlug badan przeprowadzo-
nych w 2018 roku przedstawiono w tabeli 2.

Przekazywanie informacji o zmianach w funkcjonowaniu
komunikacji zbiorowej bylo przedmiotem dwéch pytan: za-
mknietego oraz otwartego. Pytanie zamkniete dotyczylo
oceny aktualnego stanu rzeczy. W pytaniu otwartym respon-
denci mieli za zadanie opisa¢ swoje oczekiwania w tym za-
kresie. Zaréwno w pytaniu zamknietym, jak i otwartym,
odpowiedzi byly bardzo zréznicowane. Spora czes¢ odpowie-
dzi negatywnie oceniala fakt, ze komunikaty sa aktualne i po-
dawane na biezaco jedynie w mediach spoleczno$ciowych,
a nie na przystankach i w pojazdach WST czy na przyklad na
dworcu. Ponadto duza grupa respondentéw kwestionowata
przejrzystosé strony internetowej. Z tych odpowiedzi wynika,
ze organizator, jak i operator, powinni uzupelni¢ przekaz infor-
magcji o forme analogowa, i nie ograniczac si¢ do informowania
jedynie w Internecie. W pojazdach funkcjonuje system infor-
magcji pasazerskiej, ktéry réwniez méglby poshuzy¢ jako kanal
informacji na przyklad na temat zmian w rozkladach jazdy.
Jak wiekszos¢ ankietowanych zwraca uwage, powstaly nowo-
czesne wiaty, wiec i na nich powinny by¢ umieszczone infor-
macje o zmianach, a nie tylko rozklady jazdy.

Kwestia bezpieczefistwa bylta poruszana w dwéch pyta-
niach. W pytaniu zamknietym ankietowani mieli oceni¢
bezpieczefistwo, a w pytaniu otwartym wyrazi¢ swoje ocze-
kiwania w tym zakresie. Ponad 60% odpowiedzi w pytaniu
zamknietym zawierala oceng ,Bardzo bezpiecznie”. W py-
taniu otwartym natomiast kilka odpowiedzi dotyczylo pro-
wadzenia pojazdéw przez kierowcow WST. Zastrzezenia

8 Tamze.

dotyczyly ogélnego stylu jazdy kierowcéw autobusdw.
Pasazerowie oczekuja, ze prowadzacy beda jezdzi¢ wolniej
1 ostrozniej.

Przedostatnie pytanie zasadnicze bylo pytaniem za-
mknietym dotyczacym najwazniejszych czynnikéw, jakie
charakteryzuja komunikacje zbiorowa. Ankietowany mdgt
wybra¢ maksymalnie 3 odpowiedzi. Nie bylo niespodzia-
nek — respondenci wybrali trzy najwazniejsze czynniki: ko-
lejno, z najwieksza liczbg gloséw: punktualnosé, czestotli-
wos¢ przejazdow i cena przejazdu. Jedynym zaskoczeniem
moze by¢ wskazanie punktualnosci na pierwszym miejscu,
podczas gdy to czestotliwos¢ przejazdéw zostala wskazana
przez ankietowanych jako najwieksza bolgczka wielickiej
komunikacji. Na trzecim miejscu ankietowani wskazali
cene przejazdu. We wezesniejszym pytaniu zamknietym
o ocene ceny przejazdu komunikacji zbiorowej wigkszosé
wskazala ocene 3.

Ostatnie pytanie zasadnicze bylo otwarte i dotyczylo
wskazania na elementy, ktére wedlug ankietowanych wply-
nelyby  pozytywnie na jako$¢ $wiadczonych ustug.
Wiekszos¢ odpowiedzi wskazywala na zwiekszenie liczby
kurséw linii WST. Stawiano réwniez postulat, aby trasy
oraz czestotliwos¢ kurséw byly dostosowane do zapotrze-
bowania szkét tak, aby jak najwiccej dzieci z gminy
Wieliczka moglo dojecha¢ na przyklad do Kampusu
Wielickiego. Mimo ze ponad 50% os6b odpowiedzialo, ze
kupuje bilety w automacie biletowym w pojezdzie, to
w ostatnim pytaniu wyrazilo negatywne opinie na temat
tego, ze od poczatku funkcjonowania komunikacji WST
nie mozna kupié¢ biletu za pomoca karty platniczej. Kilka
0s6b zauwazylo réwniez, ze potrzebna jest integracja linii
WST i komunikacji SKA oraz MPK.

Dziatania, jakie prowadzi gmina na rzecz poprawy ko-
munikacji miedzy miejscowosciami i miastem Wieliczka
oraz Krakowem, mozna oceni¢ pozytywnie. Gmina wyko-
rzystuje Srodki unijne na zakup nowego, nowoczesnego ta-
boru, ktéry bedzie funkcjonowal przez nastepne lata.
Organizator oraz operator powinni stale rozwijaé elementy,
ktére zostaly ocenione pozytywnie, gdyz z czasem wyma-
gania pasazeréw beda rosnaé. Niewatpliwie nalezy zwrécié
uwage na obszary, w ktérych ankietowani wskazali niedo-
ciagniecia.
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nowoczesnego transportu miejskiego!

Streszczenie: Celem artykulu jest przedstawienie w oparciu o dorobek
teorii zarzadzania i ekonomii zasobéw oraz proceséw, ktére moga wply-
waé na wdrazanie nowoczesnych rozwiazad w miejskich inwestycjach
i systemie transportu dla mieszkaficow miasta. Skutecznos¢ i szybkos¢
zmian w komunikacji miejskiej zalezna jest od zasobéw wiedzy, jaka po-
siadaja wladze miasta, samorzad i organizator, dostepnosci zasobéw finan-
sowych na wydatki zwiazane z rozwojem nowoczesnego transportu, za-
sobéw w infrastrukturze transportu i taboru oraz stosowanej technologii
IT. Potencjal tych zasobéw oraz procesy, jakie zachodza w systemie decy-
zyjnym i przeplywach finansowych wyznaczaja zdolno$¢ samorzadu miej-
skiego do zrealizowania zada, jakie nalezy wdrozy¢, aby ,lepszy transport
wplywal na lepsze miasto”. Innowacyjne podejscie i elastycznos$¢ procesu
zarzadzania przez organizatora zalezy od formy organizacyjno-prawne;j.
W artykule przedstawiono trzy formy organizacyjno-prawne, jakie wy-
stepuja w polskiej praktyce. Oméwiono ich cechy i zakres swobody w ko-
rzystaniu z zasobéw, ktérymi dysponuja, aby zwréci¢ uwage politykéw
i wladz lokalnych na konieczno$¢ poprawy formy organizacyjno-prawne;j
organizatora przed podjeciem planowanych zmian systemowych w trans-
porcie miejskim. Zwrécono uwage na znaczenie odpowiedniego kapitalu
intelektualnego, ktérego rdzeniem jest wiedza. W podsumowaniu posta-
wiono teze, ze w krajowym transporcie publicznym jednym z waznych
postulatéw, ktdre stoja przed osobami kierujacymi administracja miejska,
jest potrzeba ksztalcenia na studiach podyplomowych oferujacych naj-
nowsza wiedze z zakresu projektowania i wdrazania innowacji w trans-
porcie miejskim.

Stowa kluczowe: transport miejski, zasoby wiedzy, zasoby finansowe,
zasoby rzeczowe.

Wprowadzenie
Sukces wdrozenia ambitnego przedsiewziecia, jakim jest
efektywne wdrozenia nowoczesnego transportu miejskiego,
uzalezniony jest od potencjatu trzech zasobéw:
o kapitatu ludzkiego we wladzach miejskich i lokalnych
politykéw samorzadu miejskiego oraz organizatora,
e infrastruktury transportowej i eksploatowanego ta-
boru oraz technologii IT,
e zasob6w finansowych budzetu miejskiego i operato-
réw miejskich.

Nowoczesne podejscie do zmian w funkcjonowania sys-
temu publicznego transportu zbiorowego w danym miescie
— aglomeracji powinny by¢ zainspirowane przez lokalnych
politykéw — samorzagdowcéw w dwéch kierunkach:

e ograniczania potrzeby korzystania z samochodu oso-

bowego i publicznego transportu zbiorowego,

e racjonalizacji dzialalno$ci publicznego transportu

zbiorowego

1

OTransport Miejski i Regionalny, 2022.
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Pierwszy z kierunkéw wymaga calosciowego podejscia
do zapewnienia wysokiej jakosci bytu mieszkaincéw po-
przez urbanistyczne i architektoniczne rozwiazania. Nie
parkingi, nie tylko nowoczesne arterie drogowe, a duzo
wolnej przestrzeni dla mieszkaricéw z zapleczem dostarcza-
jacym wszelkie podstawowe ustugi ( handel, rozrywka, wy-
poczynek, zdrowie, edukacja.) Powinno to by¢ budowanie
inteligentnego miasta (smat city) lub nazywanego inaczej
»szczesliwym miastem”. Posrod wymagarn bytowych poja-
wila si¢ kultura przemieszczania wlasnym wysiltkiem, pie-
szo lub za pomoca indywidualnych urzadzeni technicznych
(mikromobilno$ci) roweru, lyzworolek, hulajnég, skuteréw,
jednokotowcéw. Kierunek ten wymaga opracowania strate-
gii zmian w mieScie na duzg skale. Przyklady z miast ta-
kich jak Kopenhaga, Nowy Jork czy Bogota i innych wska-
zujg na wieloletnie wysitki lideréw politycznych i organizacji
spolecznych o pozyskaniu przychylnosci mieszkaricéw do
niekonwencjonalnych rozwiazat w zakresie przestrzeni pu-
blicznej i systemu przemieszczania. Natomiast drugi kieru-
nek bedacy przedmiotem rozwazan w artykule tez powi-
nien by¢ zainspirowany przez kapital ludzki, jako zaséb
ktérym dysponuja wladze miejskie i lokalni politycy.

Wzajemne relacje pomiedzy tymi zasobami wyznaczaja
procesy, ktérych rezultatem jest okreslony poziom zaspo-
kojenia popytuw przemieszczaniu mieszkadcéw miastaijego
aglomeracji. Poza potencjalem tkwigcym w zasobach, istot-
na role w procesach odgrywa kultura organizacyjna, jaka
uksztaltowala si¢ na przestrzeni lat posréd decydentéw, na
poziomie samorzagdu miejskiego i regionalnego (wojewddz-
kiego). Przygotowujac si¢ do diametralnych zmian, powin-
ni$my wypracowaé modelowe rozwiazania ukierunkowane
na ewolucyjne wprowadzanie do eksploatacji pojazdéw
z napedem elektrycznym, inteligentnych systeméw stero-
wania ruchem i ustug komplementarnych (parkowanie, SI
dla pasazera, informatyczne pobieranie oplat itp.). Na
plaszczyznie technicznej i technologicznej, teleinformatycz-
nej oraz ekonomicznej i organizacyjnej nalezy opracowywaé
scenariusze systemu, jakie mogg znalezé zastosowanie
w naszych miastach. Inspiracje do wprowadzenia nowoczes-
nych zmian tkwig w potencjale kapitalu intelektualnego,
a w nim kapitatu ludzkiego.

Elementy statycznej struktury organizacyjnej

Zgodnie ze wspélczesnym podejsciem do zarzadzania wie-
lopodmiotowymi organizacjami o zréznicowanej wlasnosci
i celach dzialania przyszly miejski lub powiatowy transport
publiczny bedzie mial strukture dwuszczeblowa. Decyzje,
co do zasad dzialania systemu przewozéw pasazerskich



N TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 11-12 2022

WLADZE SAMORZADOWE
Taryfy i stawki taryfowe, ORGANIZATOR
Naklady na infa- i suprastrukture w e Plan transportowy,
transporcie, ————> ¢ Plm finansowy,
Kwoty doptat do operacyjnej e  Wybdr i wspolpraca z operatorami,
dzialalnosci transportowej, e Kontrola pracy operatorow,
Zatwierdzanie strategii, planow e Regulacja przeplywu pieniadza,
transportowych i finansowych, e Sterowanie przeptywem informacji
Kontrola dzialalnosci organizatora. | <l——— dla operatorow,

OPERATOR

OPERATOR 1
Realizacja zadan przewozowych,

Sterowanie przeptywem informacji
dla pasazera,

Regulacja dystrybucji biletow,
Wspolpraca z innymi
organizatorami,

Opracowywanie strategii rozwoju
transportu (innowacje i tworzenie

Udzial w dystrybucji biletow,
e Udzial w systemie informacji dla
pasazera. —

wartos$ci dodanej dla pasazera).

Rys. 1.
Zakres zadan i relacji w organizacji transportu
zhiorowego w regionie

i wyznaczania zadan przewozowych oraz kontrolowania ich
wykonywania, beda ulokowane na poziomie wladzy samo-
rzadowej (u organizatora), a biezaca realizacje zadad (dy-
namiczng organizacje przewozow) zapewni jeden lub kilku
operatorow.

Wladze samorzadowe powinny zaprojektowal, zgodnie

z zasadami racjonalnego dzialania, strukture organizacyj-
no-prawna ,,swojego organizatora”. Podstawowy zakres za-
dan, jakie ma realizowac organizator i operator, wyznacza
nowa ustawa o transporcie. Pojawia sie problem wybrania
wlasciwego dla warunkéw lokalnych rozwigzania organiza-
cyjno-prawnego dla organizatora. W praktyce moze zna-
lez¢ zastosowanie jeden z trzech wariantow:

e jeden lub kilka samorzadéw miejskich powoluja jed-
nego organizatora w formie sp6tki prawa handlowego,

e organizator jako spétka bedaca wilasnoscia komunal-
ng z réznymi opcjami udzialu innych inwestoréw
(100% wlasnos¢komunalnalubwformule PPP zudzia-
fem 30% kapitalu prywatnego),

e organizator w strukturze administracyjnej samorza-
du jako jednostka lub zaklad budzetowy zajmuje si¢
nie tylko transportem miejskim, ale cala infrastruk-
turg drogowa i ruchem.

W podanych trzech rozwigzaniach organizacyjno-praw-
nych zakres zadan do wykonania przez organizatora systemu
przewozéw pozostanie niezmieniony (w duzym uogdlnieniu
pokazuje to rys. 1). Réznice wystepuja w obszarach:

o 7rodel nakladéw finansowych,

e kapitalu na wyposazenie teleinformatyczne (systemy

informatyczne i oprogramowanie),

e poziomu kapitalu intelektualnego i ryzyka oraz, co jest

szczegblne istotne: elastycznosci dzialania na polu fi-
nansowym, inwestycyjnym, zatrudnieniowym.

Kazdy z wariantéw ma swoje wady i zalety, zaréwno
w aspekcie jakosci spelniania swojej roli, jak rowniez roz-
woju i wprowadzania innowacji. Wprowadzanie innowacji

w transporcie miejskim (i nie tylko miejskim) jest obecnie
procesem cigglym. Elementy kazdego systemu, takie jak
organizacja, zasoby informacyjne, wiedza, majatek, techno-
logia, kapital, po trzech-pieciu latach dzialalnosci staja si¢
przestarzale, a niektére z nich sa mato przydatne do realiza-
¢ji nowych celéw. Przyjecie jednej z podanych mozliwosci
organizacyjnych i prawnych jest niezmiernie wazne, ponie-
waz faczy sic z procesem strategicznych zmian w miejskim
(aglomeracyjnym) systemie transportu zbiorowego. Wladze
samorzadowe, projektujac strukture organizacyjno-prawng
organizatora, powinny mie¢ wypracowany plan, ktére z po-
wyzszych wariantéw zastosowac.

Rozwiazania organizacyjne na poziomie operatora doty-
czg przewoznikéw prywatnych i spétek komunalnych. Jak
wykazuje praktyka, spétki komunalne w komunikacji
miejskiej nie s3 nastawione na przedsiebiorcze i innowacyj-
ne dzialania przynoszace zysk, ktory jest tak potrzebny dla
finansowania rozwoju i wdrazania innowacji. Zarzadzajacy
spotkami komunalnymi realizuja postawione zadania prze-
wozowe przy zapewnieniu wysokich plac pracownikom
i stabilizacji stanu zatrudnienia niezaleznie od pojawiajace;
sie koniunktury w gospodarce narodowej. Spétki komunal-
ne maja zapewniony wzglednie staly poziom zadan przewo-
zowych niezaleznie od frekwencji przewozonych pasazerdw.
Spétki komunalne nie sa obciazone ryzykiem ewentualne;
utraty plynnosci finansowej, poniewaz zawsze moga liczy¢
na wsparcie z budzetu samorzadu.

Kapitat niematerialny i materialny na poziomie organizatora
Sprawowanie wladzy organizacyjnej w zakresie kazdego
rodzaju transportu (w tym miejskiego) wymaga posiada-
nia odpowiedniej warto$ci potencjatu kapitalu intelektu-
alnego i kapitalu materialnego finansujacego posiadany
majatek. Organizator, zgodnie z wymogami nowej eko-
nomii, powinien posiada¢ odpowiedni kapital intelektual-
ny, ktérego trzonem jest wiedza. Dysponujac znaczacym
potencjatem kapitatu intelektualnego, mozna racjonalnie
realizowaé:
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1. Projekt systemu miejskiego transportu publicznego
w wymiarach:

e materialnym: infrastruktura komunikacyjna, tabor,
system przeplywu pienigdza,

e informacyjnym: rozklady jazdy, ceny taryfowe (za-
twierdza samorzad), informacje dla pasazera, regulacje
organizacyjno-prawne w relacji wladze samorzadowe
— organizator — operator — pasazer;

e ustalania parametréw jakosci oferowanych ushug;

e inteligentnych systeméw sterowania ruchem i prze-
WOozZOW.

2. Zarzadzanie systemem, tj. planowanie operatywne roz-
kladem jazdy na sieci, organizowanie, koordynowanie
i przydzielanie zadad operatorom, kontrole wykonaw-
stwa przewozOw oraz ocene wartosci sprzedawanych pro-
duktéw — linii poszczeg6lnych trakeji, systemu UBER.

3. Regulacje przeplywem pieniadza pomiedzy pasazerem,
dystrybutorem, budzetem samorzadowym, operatorem
a pozostalymi interesariuszami.

4. Opracowywanie strategii zmian w zakresie: teleinforma-
tyki, struktury nowego taboru, dostgpnosci ushug dla pa-
sazera, wirtualizacji systemu biletowego, kontroli wyko-
nawstwa, tworzenia warto$ci dodanej dla pasazera.

Projekt i funkcjonowanie systemu miejskiej komunika-
¢ji publicznej powinien by¢ podporzadkowany dostarcza-
niu wysokiej wartosci ustug dla pasazera i tworzeniu warto-
scidodanej tj. zwickszaniu szybko$ci handlowej, dostepnosci
i bezpieczefistwa. Ojciec menadzeryzmu amerykarskiego
P. Drucker w wielu swoich pracach podkresla, ,,ze punktem
wyijscia do pracy nad polityka i strategia zarzadzania musi
by¢ informacja o wartoSciach i potrzebach potencjalnych
klientéw firmy” [3} (w tym przypadku chodzi o potencjal-
nego pasazera).

Zdolnos¢ organizatora do realizacji powyzej wymie-
nionych zadan zalezeé bedzie gtéwnie od potencjatu kapi-
tatu intelektualnego. Podstawowa czescia sktadowa tego
kapitalu jest kapital ludzki, tzn. pracownicy posiadajacy
wiedze o:

e metodach i sposobach ustalenia wartosci ustug, jakich

oczekuja potencjalni pasazerowie (badanie popytu);

e metodach i sposobach projektowania sieci transpor-
towej i rozkladéw jazdy z uwzglednieniem ograni-
czefi finansowych (podaz);

e metodach doskonalenia rozwigzad systemowych
obejmujacych zmiany i innowacje (od dystrybucji bi-
letéw poprzez sieci i rozklady jazdy az do infrastruk-
tury, systemOw informatycznych, rozwigzan ekono-
micznych).

W pierwszym przypadku nalezy posiadaé¢ wiedze o me-
todach ustalenia, jakosci (dostep, dostepnosé, bezpieczen-
stwo itd.) i cen taryfowych, jakie zapewnig racjonalng wiel-
kos¢ doptat z budzetu samorzadu do komunikacji miejskiej.
W drugim przypadku chodzi o wiedze w zakresie uzycia
odpowiednich algorytméw i technik informatycznych
w projektowaniu sieci komunikacyjnej, planowaniu rozkta-
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du jazdy, dystrybucji oplat za przejazdy (bilet) oraz dostep-
nosci informacji dla pasazera. Podobny zakres wiedzy i umie-
jetnosci jest niezbedny do ustalenia popytu, wielkosci
przychodéw, kosztéw, rozliczen finansowych, wprowadza-
nia korekt do biezacej dzialalnosci. W trzecim przypadku
integralng cze$cia wiedzy organizatora jest metodyka
wprowadzania zmian innowacyjnych do systemu przewo-
z0w pasazerskich. Innowacja ma za zadanie dostarczanie
warto$ci dodanej do oferty przewozéw.

Elementem sktadowym kapitalu intelektualnego jest ka-
pital spoleczny, okreslany jako wiedza gromadzona i rozwija-
na za pomoca relacji miedzy pracownikami, partnerami,
klientami i dostawcami. Chodzi generalnie o identyfikowa-
nie zrodel, z ktérych pobierane beda niezbedne informacje
do projektowania, planowania i modyfikowania systemu
przewozow w miescie, ale takze dla indywidualnych srodkéw
przemieszczania. Organizator miejski powinien posiadac
zbudowana sie¢ powigzan informacyjnych pomiedzy wszyst-
kimi elementami otoczenia (najlepiej inteligentng). Naj-
istotniejsza wi¢zia jest wicz z pasazerem — klientem. Wiezi te
pozwalaja na prowadzenie dialogu z pasazerami (np.: przez
Internet, Skype, telefon, korespondencje, zbiorowe spotka-
nia okazjonalne). Wiezi informacyjne z pasazerami pozwalaja
na podjecie dzialaii nazywanych zarzadzaniem wartoscia
klienta (pasazera), przyciaganiem pasazera, dostarczaniem
warto$ci dla pasazera. Zarzadzanie relacjami z pasazerami
sprowadza sie ostatecznie do bardzo dobrego zrozumienia
potrzeb pasazeréw.

Ostatnim elementem kapitatu intelektualnego jest ka-
pital organizacyjny, w ktérego sklad wchodza: kultura
organizacyjna, strategia oraz struktura organizatora i po-
zyskiwanie nowej wiedzy. Podstawowe zadanie to zarza-
dzanie wiedza oraz pozyskanie nowej wiedzy, aby mozna
bylo wprowadza¢ nowe rozwigzania technologiczne, in-
formatyczne i innowacyjne. W tym zakresie dysponujemy
niewielkim doswiadczeniem krajowym i dlatego, w szer-
szym zakresie, powinni$my korzystal z ,cudzej wiedzy”:
krajéw o bogatych tradycjach zarzadzania transportem
miejskim.

Pozyskanie kapitatu intelektualnego dla znacznej liczby
organizatoréw zarzadzajacych miejskim transportem pu-
blicznym jest wspdlczesnie problemem trudnym do zreali-
zowania. Gléwnym elementem tego kapitalu, we wszyst-
kich jego rodzajach, sa ludzie z wiedza i umiejetnosciami jej
wykorzystania. Rzesze profesjonalistow z zarzadzania
transportem znajduja zatrudnienie w duzych organizacjach
transportowych. Powstala luka pomiedzy popytem (zapo-
trzebowaniem na profesjonalistéw) a podaza tego kapitatu
i jej wyréwnanie spada na barki uczelni oraz firm prowa-
dzacych szkolenia i doradztwo. PowinniSmy w wickszym
zakresie wysylaé zatrudnionych profesjonalistéw na prak-
tyki krétkookresowe do krajéw majacych wysoki poziom
kultury organizacyjnej w transporcie (Szwecja, Dania,
Niemcy, Wielka Brytania).

Wartos¢ kapitalu materialnego organizatora stanowi
niewielki utamek wartosci w stosunku do kapitalu inte-
lektualnego. Na poziomie organizatora udzial kapitatu



N TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 11-12 2022

intelektualnego jest dominujacy w catkowitej warto$ci
kapitalu. Kapital rzeczowy (materialny) finansuje gldwnie
techniczne wyposazenie systemu informatycznego wraz
z oprogramowaniem. Dlatego jakos$¢ zarzadzania (TQM)
miejskim transportem publicznym zalezeé¢ bedzie od ze-
spotu ludzi, ktérzy na tym poziomie struktury beda pra-
cowali. Podstawowe zrédlo tworzenia wartosci dla klienta
(pasazera) przesunelo sie od wartosci materialnych do nie-
materialnych.

Organizator jako spétka komunalna czy organizacja
dzialajaca na zasadach budzetowych, nie bedzie miat zdol-
nosci do odnowy majatku (gléwnie sprzet komputerowy
i oprogramowanie) oraz wprowadzania innowacji, dlatego
ze obie jej formy organizacyjno-prawne nie sa elastyczne
w dzialaniu ze wzgledéw systemowych. Powotana komor-
ka organizatora w strukturze administracji samorzadowej
musi uzyskac $rodki finansowe z budzetu samorzadu na
zakupy inwestycyjne i zatrudni¢ personel o potrzebnym
kapitale ludzkim, ale nie moze elastycznie zmieniaé swoich
zasobéw oraz podejmowacl krétko i dhugookresowych zo-
bowiazafi finansowych. Prowadzona dziatalnos¢ jest sztyw-
no ograniczona budzetowaniem wydatkéw na pokrycie
zaplanowanych Zrédel kosztéw, na przyklad na place,
ushugi obce, zakup inwestycji niematerialnych itp. Nieco
mniejsze ograniczenia w elastycznosci podejmowania de-
cyzji wystepuja w spétkach komunalnych. Dobér pracow-
nikéw, a szczeg6lnie lidera kierujacego organizatorem, jest
silnie uzalezniony od politycznego ukladu sprawujacego
wladze samorzadowa, a nie profesjonalnych umiejetnosci
zweryfikowanych w praktyce. Lider nie ponosi ryzyka biz-
nesowego, nie angazuje swoich srodkéw, a wiec nie ponosi
konsekwencji kapitalowych za nietrafne, ale poprawnie
administracyjnie podjete decyzje.

Kapitat niematerialny i materialny na poziomie operatora
Na poziomie operatora decydujace znaczenie ma kapital
materialny, a rola kapitalu intelektualnego jest znacznie
mniejsza niz w przypadku organizatora. Operator ma wy-
konywal ustalone zadania. Jest to przypadek, gdy przy
znanych zadaniach nalezy minimalizowac koszty dzialal-
nosci. Nie wystepuje duze ryzyko w zmianie popytu, po-
niewaz ten ma zapewniony stosowna umowa z organiza-
torem. Operator nie ustala cen taryfowych i nie ma kon-
kurencji ze strony innych przewoznikéw. Caly potencjal
kapitalu intelektualnego nakierowany jest na realizacje
przewozéw zgodnie z ustalonym poziomem jakosci ustug.
Przy wzglednie stalym poziomie realizowanych przewo-
z0w wysilek intelektualny jest skupiony na minimaliza-
¢ji kosztéw i wprowadzaniu do eksploatacji wzglednie
nowocze$niejszego taboru. Im sprawniej operator bedzie
realizowal przewozy, tym ma wicksze mozliwosci wygo-
spodarowania nadwyzki finansowej. Nadwyzka finansowa
i plynnos¢ finansowa daja swobod¢ w budowaniu strategii
na nadchodzaca przysztosc.

Dziatalnosé operacyjna sprowadza si¢ do czynnosci i de-
cyzji cyklicznie si¢ powtarzajacych. Zatrudniony personel:
dyspozytorzy, kierowcy, mechanicy i pracownicy aparatu

administracyjnego stanowig warto$¢ tradycyjnego kapitatu
ludzkiego i jego pozyskanie nie jest problemem. Podobnie
kapital spoleczny obejmuje wiedze zwiazang z dostawami
energii i zaopatrzenia, przewozonymi pasazerami — potoka-
mi, wahaniami sezonowymi i wewnetrznymi relacjami po-
miedzy pracownikami. Zbiory informacji w tym obszarze
sa dostepne i umiejetno$¢ postugiwania sie nimi w rozwia-
zywaniu probleméw jest opanowana przez doswiadczenie
i szkolenia.

Nieco wyzsze wymagania stoja przed kapitalem organi-
zacyjnym, poniewaz dotyczy on wprowadzania zmian
w kulturze organizacyjnej w zwiazku z przewidywanymi
innowacjami, jak wirtualizacja biletu i dzialan pomocni-
czych (odejscie od obshug i napraw taboru we wlasnym za-
kresie, przekazanie na zewnatrz firmy funkeji ksiegowo-fi-
nansowej). W nadchodzacej przyszlosci, z uwagi na tempo
zmian technologicznych w taborze i jego ceng, operator nie
bedzie w stanie posiadal wlasnego wyposazenia technicz-
nego do jego obstugi i napraw. Ceny nowych ekologicznych
i ,inteligentnych” $rodkéw przewozéw beda drogie w za-
kupach, a tanie w eksploatacji co sprawi, ze operator bedzie
korzystal z tzw. uzyczenia-dzierzawy (préby w transporcie
ciezarowym juz sa czynione). W tym zakresie nalezy opra-
cowal strategic przemian, jakie w nachodzacych czasach
beda nastepowaly po stronie techniki i technologii. Te wy-
magania musi okresli¢ organizator w perspektywie hory-
zontu czasowego 5—10 lat. We wnetrzu operatora podziat
organizacyjny oparty na funkcjach (dzial przewozéw, pla-
nowania, zaplecza technicznego, zaopatrzenia itp.) zaczyna
zanika¢. Teleinformatyka i potrzeba ciagltego podnoszenia
jakosci zarzadzania (TQM) z jednoczesnym obnizaniem
kosztéow dzialalno$ci wymaga przechodzenia na procesowe
zarzadzanie.

Procesowe podejscie sprowadza sie do skupienia uwagi
i realizowania proceséw przynoszacych warto$¢ dla pasaze-
ra, do ktérych nalezy sprzedaz biletu, informacja i przewdz
(patrz przyklad jednego z zagranicznych inwestoréw obstu-
gujacych przewozy miedzynarodowe i miedzyregionalne na
naszym rynku). Nalezy dokonal przejscia z organizacji
funkcjonalnej na procesowa, w ktérej to ,,zastepowane zo-
staja proste zajecia-czynnosci i zlozone procesy prostymi
procesami i zlozonymi zajeciami”. W tym zakresie wyma-
gana jest nowa wiedza i poprawnie opracowana strategia,
aby ewolucyjnie wprowadzaé procesowe podejscie do dzia-
falno$ci gospodarczej operatora. Procesowe podejscie do
dziatalno$ci gospodarczej operatora przyczynia siec do ob-
nizki kosztéw, ale wymaga tez od personelu znacznego za-
sobu wiedzy i poslugiwania sie nowoczesnym systemem
teleinformatycznym. Wprowadzanie nowych rozwiazan
organizacyjnych, jak i odnawianie technologii, wymaga do-
brej ptynnosci finansowej do zaciagania zobowiazan dhugo-
okresowych. Operator powinien posiadaé¢ zdolno$é¢ do po-
wickszania kapitalu materialnego, bo tylko wtedy moze
realizowad swoje zamierzenia zalozone w strategii. W prze-
wazajacej liczbie krajéw europejskich, a szczegdlnie w wy-
soko rozwinietych, dzialalno$¢ publicznego transportu na
poziomie miejskim jest uznana jako deficytowa.
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Relacje pomigdzy organizatorem a operatorem
Podstawowym powodem deficytowos$ci przewozéw uzy-
tecznosci publicznej sa realizowane zalozenia wladzy admi-
nistracyjnej w zakresie polityki spolecznej i ekologicznej.
Transport publiczny, czy to w miescie, czy regionie powinien
sprzyja¢ mobilnos$ci spoleczefistwa, by¢ dostepnym i tanim
dla pasazera oraz konkurencyjnym w stosunku do samo-
chodu osobowego. Dlatego system organizacyjno-prawny
aglomeracyjnego transportu publicznego nalezy tak zapro-
jektowad, aby zapewnil operatorowi uzyskiwanie nadwyzki
finansowej za jego dzialalno$¢ przewozowa. Uwazam, ze
jest to kluczowy do rozwiazania problem. Dotychczasowe
sposoby regulacji przeplywu pieniadza, jaki funkcjonuje
w komunikacji miejskiej oparty na zakupie wozokm od
operatora przez wladze miasta, posiada wiele wad, ale jest
praktyczny. Operator sprzedaje swoje produkty w postaci
wynegocjowanej ceny wozokm i z tej sprzedazy uzyskuje
przychéd. Operator w takim rozwiazaniu posiada wszyst-
kie informacje, ktére pozwalaja na ustalenie ceny sprzedazy
wozokm zapewniajacej uzyskanie ,godziwej” nadwyzki fi-
nansowej. W praktyce wystepuje kilka réznych systemoéw
wspomagania operatordéw, by przy deficytowym systemie
ekonomicznym przewozéw miejskich operator mégl uzy-
skad za swoja dzialalno$¢ , godziwy zysk”.

Ten problem jest odrebnym zagadnieniem do rozwazan,
poniewaz wigze sie integralnie z technologia dystrybucji bi-
letéw (wystepowanie np. biletu papierowego, plastikowe-
go, wirtualnego itp.), udzialem doptat od kilku podmiotéw
samorzadowych (gmin) oraz wzgledng staloscig taryfy ce-
nowej dla pasazera. Natomiast, jak wskazuje praktyka,
ceny débr materialnych (paliwo) i niematerialnych (ubez-
pieczenia) ulegaja dynamicznym zmianom. W komunikacji
miejskiej cena biletéw za przejazd jest wzglednie stala,
a koszty po stronie wydatkéw operatora najczesciej ulegaja
Zwyzce.

Przy takim oddzialywaniu otoczenia operator z poczat-
kiem roku kalendarzowego moze mie¢ znaczaca nadwyzke
finansowa, a pod koniec roku wykazywaé wynik straty, bo
zrédlo doplat dostarcza stala kwote badz ze zbyt malym
przyrostem przewidzianym w umowie. Budzet samorzadu
miejskiego powinien ,amortyzowal” takie wahania, ale po-
jawia sie pytanie: czy nie powinni w jakim§ stopniu w do-
platach dla transportu miejskiego uczestniczy¢ inni intere-
sariusze na przyklad wlasciciele samochodéw osobowych?

Uzyskiwanie godziwej nadwyzki finansowej w realizacji
przewozéw uzytecznosci publicznej jest nieodzowne dla
przeprowadzania pozytywnych zmian w taborze i technolo-
gicznych systemach, jakimi postuguje si¢ operator w relacji
do wymagan organizatora. Problemem jest wypracowanie
zasad, aby z jednej strony operator nie otrzymywal , profi-
téw” bez wysilku, a z drugiej — zeby po kilku latach dzia-
talnos$ci nie stracit zdolnos$ci do realizowania przewozéw
o charakterze uzyteczno$ci publicznej z uwagi na brak od-
nowy taboru. Pragne zaznaczy¢, ze w krajach rozwinietych
kazdy dostawca do sektora publicznego (np. dla armii)
traktuje takie zamodwienie, jako bardzo korzystne finanso-
wo. Dlatego sektor publiczny stawia dostawcom wysokie
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wymagania pod wieloma wzgledami (kapitatu, jakosci, do-
$wiadczeniu, osiagniecia w konkursach, wyréznienia przez
niezalezne organizacje itp.). Problematyka relacji finanso-
wych pomiedzy wladzami samorzadowymi, organizatorem,
operatorami a pasazerami wymaga bardzo wnikliwych i na-
ukowych badan.

Podsumowanie

Wprowadzenie nowoczesnych rozwiazani systemowych
w miejskiej komunikacji poprzedzone jest zrozumieniem
nowej aparatury pojeciowej wykorzystywanej do wpro-
wadzania nowoczesnych zmian w mieScie. Nowe pojecia
okreslaja rzeczy i rozwigzania organizacyjne, ktérych w nie-
odleglej przeszlosci nie stosowano. Mobilno$¢ w smart city
(miasto inteligentne), zréwnowazona mobilnos$¢ miejska,
zarzadzanie mobilnoscia, wartos¢ dodana dla pasazera, in-
teligentne systemy transportowe, linie komunikacyjne ob-
stugiwane przez autonomiczne pojazdy, elektromobilno$é,
wodoromobilnos¢, strumienie implementacji 3R — to przy-
ktadowe pojecia, ktére nie sa stosowane w wystapieniach
politykéw samorzadu miejskiego oraz os6b odpowiedzial-
nych za transport miejski.

Odwotam sie do przykladu duzego miasta, w ktérym od
zarania mojej mlodosci mieszkam. Od kilku miesiecy trwa
dyskusja o przyszlosci tego miasta. Wskazuje sie na potrze-
be nowych rozwigzan w zagospodarowaniu terenu miej-
skiego, infrastrukturze transportowej, nowych inwesty-
gjach drogowych, sportowych imprezach, parkowaniu itp.
Jednak w tych dyskusjach politykéw i mieszkancéw nie
wykorzystuje sie pojec z literatury fachowej poswieconej te-
matyce miejskiej oraz znajdujacych zastosowanie w niekt6-
rych miastach Europy czy Azji.

Uwazam, ze wspélczesnie jednym z waznych zadan, ja-
kie stoja przed osobami sprawujacymi wladze i funkcje ad-
ministracyjne w miastach, jest konieczno$¢ szkolenia na
studiach podyplomowych w uczelniach, w ktorych kadra
dysponuje wiedza o najnowszych narzedziach zarzgdzania
miastami i ich komunikacja zbiorowa. Kapital ludzki powi-
nien posia$¢ nowa wiedze, aby projektowac i wdraza¢ inno-
wacje w transporcie miejskim.
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System informacji pasazerskiej w Wiedniu
| jego ocena przez pasazerow:

Streszczenie: Informacja pasazerska jest istotnym elementem sklado-
wym jakosci §wiadczonych ustug i wplywa na podjecie decyzji o wybo-
rze konkretnego $rodka transportu. Aktualnos¢, rzetelno$¢ i trafnosé
informacji pasazerskiej na kazdym etapie podrézy beda przyczynialy
sie do wzrostu konkurencyjnosci publicznego transportu zbiorowego
w stosunku do transportu indywidualnego. Informacja pasazerska jest
wazna tym bardziej, iz jej pozyskanie jest istotne na etapie duzo wczes-
niejszym niz realizacja ushugi przewozowej, wrecz warunkuje ona pod-
jecie decyzji o zakupie ustugi przewozowej. W artykule przedstawiono
system informacji pasazerskiej wykorzystywany w miejskim transporcie
zbiorowym w Wiedniu, prezentujac narzedzia i formy wykorzystywane
do jej przekazywania. Zaprezentowano réwniez ocene funkcjonowania
systemu informacji pasazerskiej dokonana przez uzytkownikéw pu-
blicznego transportu zbiorowego w Wiedniu. Ocena systemu informacji
pasazerskiej zostala przeprowadzona dla réznych narzedzi wykorzysty-
wanych na etapie planowania podrézy, na przystankach i w pojazdach.
Stowa kluczowe: transport miejski, informacja pasazerska, informacja
przed podréza, informacja w czasie podrézy, komunikacja miejska.

Wprowadzenie
Informacja i dostep do niej stanowi znaczacy warunek
wplywajacy na decyzyjnos¢ w codziennym zyciu, a takze
jest podstawowa czescia zasobéw wiedzy, ktdéra na co dziefi
bedzie generowana i przetwarzana przez dang zbiorowosc.
Przekazywana informacja powinna by¢ zatem efektywna,
wydajna, poufna, integralna, dostepna, zgodna, wiarygodna.
Jezeli posiada takie cechy, to pomaga przede wszystkim roz-
wiklaé problemy czy podjaé decyzje, w przeciwnym wypad-
ku stanowi podstawe niepewnosci w jej podejmowaniu {1}.
Réwniez w transporcie informacja pasazerska jest jedna
z istotnych skladowych ustugi przewozowej. Spoleczenistwo
z roku na rok staje si¢ coraz bardziej aktywne, co powoduje,
ze zwraca sie bardzo duzg uwage na mozliwos¢ przemiesz-
czania w jak najkrétszym czasie. Z racji, ze populacja na
Swiecie ciagle wzrasta, oczekiwania odno$nie szybkosci
przemieszczania musza pokrywac sie z predkoscia i jakoscia
przeplywu informacji. Dobra informacja pasazerska stuzy
bowiem poprawie jako$ci podrézowania, pozwala reduko-
waé czas, wplywa na niezawodnos¢ czy wygode podrézo-
wania. W literaturze informacja pasazerska wskazywana
jest jako jeden ze sktadowych stuzgcych okresleniu jakosci
wykonywanych ustug transportowych {2}. Dla przykladu,
u Rudnickiego A. {3} informacja pasazerska wplywa bezpo-
$rednio na dostepnos¢ ustug przewozowych, a wedlug zapi-
sow Zielonej Ksiegi z 1995 roku [4} informacja pasazerska
obok czasu przejazdu, niezawodnosci i czestotliwosci kur-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2022. Wkiad autoréw w publikacje: A. Ciastoni-
-Ciulkin 50%, K. Wojtas 50%.

sowania, czystosci i komfortu podrézy, wplywa na uzytecz-
n0$¢ podrézy. Informacja pasazerska wskazana zostata réw-
niez jako jeden z podstawowych dziesieciu elementéw
sktadowych jakosci ustug przewozowych zdefiniowanych
przez zespol O. Wyszomirskiego [51, pojawia sie takze jako
jedna z oSmiu gléwnych cech jakosci zdefiniowanych
w Europejskiej Normie EN 13816:2002 {6}.

Czasami zbyt malo uwagi — w stosunku do innych cech
jakosci zwiazanych chociazby z punktualnoscia czy czesto-
tliwoscia — poswicca sie informacji pasazerskiej, a jest ona
jedna z najbardziej kluczowych skladowych w obecnym
transporcie zbiorowym, gdyz wplywa na podejmowanie
decyzji przed i w trakcie podrézowania. Wyrdznia sie wiele
sposobéw przekazywania informacji pasazerskiej, ktora
wplywa na wybdr podrézy czy tez forme jej realizowania
podczas samego podrézowania. Czesto najlepszy przekaz
jest w formie uproszczonej, tak aby spelnial swoja funkcje
zrozumialej wiadomosci. Dlatego tez istota informacji po-
winien by¢ jasny i klarowny przekaz docierajacy do kazdej
grupy uzytkownikéw [7}. Jednocze$nie musi by¢ zréznico-
wany w zaleznosci od tego, na jakim etapie podrdzy infor-
macje sa dostarczane: na etapie planowania podrézy,
w trakcie jej trwania czy po jej zakofczeniu.

Informacja pasazerska jest niezwykle istotna na etapie
planowania podrdzy, poniewaz na jej podstawie pasazero-
wie podejmuja decyzje o wyborze trasy, czasu przejazdu,
odpowiedniego $rodka transportu. Podrézny poszukuje
miedzy innymi informacji:

e czy na danej trasie moze si¢ przemiesci¢ transportem

miejskim,

e czy uzyska informacje o cenie przejazdu i o mozli-

wych znizkach,

e jak czesto w danym dniu odbywaja si¢ kursy na danej

trasie,

e o rozktadzie jazdy,

o jak dlugo zajmie cala podréz oraz jaki jest oczekiwa-

ny czas dotarcia na miejsce docelowe,

e o0 mozliwych przesiadkach,

e czy dany $rodek transportu odpowiada osobom nie-

pelnosprawnym,

e czy jest opcja ulokowania bagazu w czasie jazdy,

e 0 wygodzie podrézowania,

e 0 aktualnych ofertach specjalnych.

Drugi etap podrézowania — fizyczne przemieszczanie si¢
— wymaga ciaglej aktualizacji danych, a zatem informacji
dotyczacych zaplanowanego i wykonywanego przejazdu.
Informacje te mozna znalez¢ na przystanku, a takze w trakcie
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jazdy, w samym pojezdzie. Wazne z punktu widzenia infor-
magji dla pasazeréw sa identyfikatory danego kierunku i li-
nii, oznaczenia wejscia/wyjscia dla os6b z niepelnosprawno-
$cia, umiejscowienie biletomatéw, plany z oznaczeniem
linii, stacji i wezltéw przesiadkowych, wiadomosci o zbliza-
jacym sie przystanku z mozliwoscia przesiadki, uktad prze-
biegu danego kursu, potwierdzenie wiarygodnosci planu
jazdy, aktualizacje w przypadku jakichkolwiek rozbieznosci
w trakcie jazdy, podawane na biezaco wiadomosci o poja-
wiajacych sie utrudnieniach w ruchu na przyklad awarie,
kolizje na drodze czy trudne warunki atmosferyczne {7}].
Ostatni etap podrézy wyrdznia si¢ potrzeba uzyskania
informacji ulatwiajacych dotarcie do celu podrézy. Bardzo
pomocne okaza sie wtedy znaki informacyjne, plany miast,
obrazki wskazujace atrakcje turystyczne, oznaczenia waz-
niejszych potokéw ruchu. W tej grupie informacji wyrdznia
sie miedzy innymi oznaczenia piktogramami, strzatkami
z kierunkiem wyjscia, duze mapy z obrazkami wazniejszych
punktéw turystycznych. W obrebie wigkszego punktu
przesiadkowego waznym elementem informacji pasazer-
skiej jest réwniez punkt informacji. Szczegdlne znaczenie
maja oczywiScie oznakowania drég wyjscia, schodéw czy
wind ze stacji podziemnych oraz przystosowanie tej infor-
macji réwniez dla oséb niepetnosprawnych i turystéow {71.

System transportu publicznego w Wiedniu

Zamieszkiwany przez blisko 2 mln mieszkancéw Wiedens
zajmuje okolo 415 km? powierzchni podzielonej na 23
dzielnice. Stolica Austrii jest uznawana za najbardziej zie-
lone miasto $wiata {8} oraz miasto o najwyzszej jakosci
zycia. Na ten fakt wplywa réwniez sprawnie funkcjonuja-
cy system transportu publicznego, ulatwiajacy codzienne
przemieszczenia ludnosci. W sklad systemu transportu
publicznego wchodzi sie¢ metra (okoto 83 km sieci, 109
stacji, 5 linii komunikacyjnych), sie¢ tramwajowa (okoto
172 km linii, ponad 30 linii) i autobusowa (okoto 850 km
linii, ponad 100 linii). Operatorem publicznego transpor-
tu zbiorowego w Wiedniu jest przedsiecbiorstwo Wiener
Linien. W dyspozycji przewoznika jest ponad 150 pocia-
géw metra, 500 tramwajéw oraz 400 autobuséw nisko-
podlogowych. W godzinach szczytu linie komunikacyjne
obstuguje ponad 1 tysiac pojazdéw. Srodki transportu ofe-
ruja podréznym ponad 260 tysiecy miejsc. W 2019 roku
praca eksploatacyjna pojazdéw komunikacji miejskiej wy-
niosta ponad 78 mln km (214 tysiecy km w dobie). W roku
2021, pomimo trwajacej pandemii, praca przewozowa nie
ulegla zmianie (78 mln km), dzigki temu zaoszczedzono
550 tysiecy ton CO,. Najwicksza prace przewozowa wy-
konujg autobusy (okoto 39,6 mln km), kolejno tramwaje
(22,9 mln km) oraz metro (15,6 mln km) {9}.

Wickszos¢ wiedeniczykéw  porusza si¢  komunikacja
miejska, bilety sa w atrakcyjnej cenie, w szczegdlnosci bilet
roczny. W ofercie biletowej dostepne sg bilety jednorazowe
(24h, 48h, 72h), bilety tygodniowe, miesieczne oraz karty
roczne. Koszt karty rocznej to okoto 365 euro, co daje sred-
nio dzienny koszt przejazdu transportem publicznym na
poziomie 1 euro. Liczba stalych uzytkownikéw transportu
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publicznego ro$nie — w 2019 roku roczny bilet na transport
publiczny zakupilo 852 tysiecy oséb, co oznaczalo, ze wie-
cej oséb w Wiedniu posiadalo karte roczna niz wlasny sa-
mochéd (okolo 714 tysiecy zarejestrowanych samochodéw
osobowych w Wiedniu). Oczywiscie istnieje ogromna ilo$¢
znizek dla dzieci, mlodziezy, studentéw, o0séb starszych,
0s6b niepetnosprawnych czy innych oséb uprawnionych do
ulg. W wakacje Wiener Linien oferuje bezplatne przejazdy
dla dzieci do 16 roku zycia [9].

W roku 2020 duzy wplyw na spadek liczby uzytkowni-
kéw korzystajacych z transportu miejskiego mial wybuch
pandemii Covid 19. Ograniczenia wprowadzone przez rzad
wywolaly ogélny spadek korzystania z ustug Wiener Linien
o okolo 40% - liczba pasazeréw w 2020 roku wynosila
okolo 574 mln. Podobne spadki byly odnotowane réwniez
w innych panstwach Europy, gdyz pandemia byla miedzy-
narodowa. W 2021 roku liczba 0séb podrézujacych powré-
cita prawie do normy i osiagnela poziom poréwnywalny jak

w roku 2019 (okolo 961 mln) [91].

System informacji pasazerskiej w Wiedniu

Na tak duzg popularnosé¢ transportu publicznego wsrdd
mieszkancéw Wiednia wplywa nie tylko szeroka oferta
przewozowa i dostepnos$¢ systemu, ale réwniez wiele r6z-
nych czynnikéw doskonalgcych jako$é $wiadczonych ustug.
Do tych czynnikéw niewatpliwie nalezy zaliczy¢ informacje
pasazerska. System informacji pasazerskiej w Wiedniu daje
duze mozliwosci pozyskania informacji przed podréza, w jej
trakcie oraz na etapie kodcowym.

Przed rozpoczeciem podrézy uczestnik ruchu moze sko-
rzystal z klasycznego, dostepnego na przystanku rozkladu
jazdy i na podstawie podanych w nim danych okresli¢ moz-
liwosci oraz czas dotarcia do celu. Obecnie dzigki rozwiaza-
niom teleinformatycznym planowanie podrézy mozna roz-
pocza¢ w domu badz w jakimkolwiek innym miejscu.
Czgsto obierana mozliwoscia znalezienia informacji jest in-
ternet z wszelkimi dostepnymi w nim wyszukiwarkami in-
ternetowymi. Wiener Linien oferuje réwniez swoja wyszu-
kiwarke potaczen (rys. 1) {91. Dane niezbedne do wskazania
przez uzytkownika to punkt poczatkowy oraz cel podrézy,
poprzez wskazanie nazwy przystanku, adresu lub punktu
na mapie. W oparciu o te dane wyszukiwarka proponuje
najszybsza i najbardziej optymalna trase wraz z podaniem
srodkéw komunikacji, z ktérych nalezy skorzystal.
W opcjach dodatkowych uzytkownik moze ograniczy¢
liczbe przesiadek, zaznaczy¢ jak najkrétsze dojscie piesze
albo wskaza¢ niepozadany $rodek transportu. Tego typu
mozliwosci sa wazne zwlaszcza dla os6b, ktére moga mied
ograniczong mobilnos¢ ze wzgledu na niepelnosprawnosé
czy tez na przyklad duzy bagaz.

Druga dostepna opcja w wyszukiwarce polaczen jest
monitor polaczed, w ktdérym wskazuje sie docelowy przy-
stanek. W oparciu o podane dane wyszukiwarka prezentu-
je rzeczywiste odjazdy dostepnych $rodkéw transporto-
wych z wybranej stacji czy przystanku. Pokazuje réwniez
dostepnos¢ pojazdéw przystosowanych dla oséb niepetno-
sprawnych. Istnieje réwniez mozliwos¢ wyfiltrowania wy-
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Rys. 1. Wyszukiwarka pofaczen Wiener Linien, monitor odjazdow z przystanku
Zrodto: https://www.wienerlinien.at/route-planen

branego srodka komunikacji (np. metro, tramwaj czy auto-
bus). Dane mozna w kazdej chwili zaktualizowad, klikajac
na ikone ,aktualizuj”, tak aby czasy odjazdéw byly poda-
wane w czasie rzeczywistym. Od niedawna uzytkownicy
moga skorzystaé z portalu Google Maps, ktéry dopiero kil-
ka lat temu otrzymal dostep do danych pochodzacych od
operatora Wiener Linien.

Poza dostepnymi wyszukiwarkami polaczeri na gléwnej
stronie internetowej Wiener Linien znajduja si¢ réwniez
wazne informacje na temat zdarzen, ktére dotycza transpor-
tu zbiorowego. Sa to informacje na przyklad o czasowym
zamknieciu stacji czy wylaczeniu przystanku z ruchu,
o op6znieniach danej linii, a wszystkie informacje podane sg
w czasie rzeczywistym. W informacjach tez znalez¢é mozna
liczbe dostepnych wind (w tym réwniez nieczynnych), a tak-
ze liczbe schodéw ruchomych, czynnych oraz uszkodzonych
w obrebie stacji czy przystankéw. Zazwyczaj wszelkie na-
prawy sa prowadzone od razu po zgloszeniu awarii.

Przewoznik oferuje w kazdym wickszym wezle komu-
nikacyjnym punkt informacyjny, gdzie réwniez mozna
otrzymad informacje dotyczace podrézy czy dokonal za-
kupu biletu. Dodatkowa opcja jest zawsze tez mozliwosé
skorzystania z infolinii przewoznika (w dni powszednie
czynnej od godziny 6:00 do 22:00 oraz w weekendy w wy-
branych godzinach).

Do dyspozycji pasazeréw jest réwniez aplikacja mobilna
WienMobil App, ktéra taczy rézne ustugi w jednym miej-
scu (rys. 2). Uzytkownik posiada jednoczesnie dostep do
wypozyczalni roweréw miejskich, a takze do wypozyczalni
samochoddw, skuteréw, takséwek, czy ustug car-sharing.
Aplikacja tez wspdlpracuje z oferta pociagéw dalekobiez-
nych w Austrii Westbahn oraz daje mozliwo$¢ znalezienia
parkingu dzieki wsp6lpracy z WiPark. Polacznie tak wielu
funkcji ma na celu zwickszenie dostepnosci systemu trans-
portowego, a tym samym mobilnosci pasazera. Dzicki jed-
nej aplikacji mozna zaplacic za bilet, wypozyczy¢ samochdd
czy zaméwid takséwke. Podczas wyszukiwania trasy w apli-
kacji podawane rozwiazania sg zawsze w oparciu 0 wszyst-
kie $rodki transportu, dajac tym samym jak najszerszy po-
glad na temat mozliwosci dotarcia do obranego celu.

&3 WienMabil

Rys. 2. Interfejs aplikacji mobilnej WienMobil App

Zrodto: opracowanie wiasne

Wyniki wyszukiwania uzupelniane sa o informacje doty-
czace wplywu poszczegdlnych rozwigzan na Srodowisko
oraz dostepna jest tez kalkulacja kosztu za przejazd.
Wpisujac wybrana trase, mozna skorzystac z dodatkowych
kryteriéw wyszukiwania, ktére od razu skategoryzuja pre-
ferencje podrézujacego. Aplikacja daje tez mozliwos¢ zapi-
sania ulubionych tras, mozna tez §ledzi¢ czasy przyjazdow
pojazdéw danej linii czy tez znalez¢é mobilny rozklad jazdy
wybranego srodka transportu. W kalkulacje czasu podrézy
wliczany jest rowniez czas dojécia pieszego, jesli trasa tego
wymaga. Rozliczenia platnosci za przejazd odbywaja sie za
posrednictwem aplikacji, przy wykorzystaniu srodkéw na
koncie. Aplikacje mozna w tatwy i bezplatny sposéb pobrad
z Google Play Store lub z App Store.

Podrézny réwniez w trakcie samej podrézy potrzebuje
réznych informacji, ktére przede wszystkim pomoga mu
trzymac si¢ zalozonego planu, badZz poméc zorganizowad
calkiem nowy przejazd, jesli taki bedzie wymagany.
Pierwsze informacje, jakie podrézujacy moze znalez¢ na
przystanku, stacji, peronie czy w pojezdzie to obecne tam
stale elementy, takie jak piktogramy, nazwy danych przy-
stankéw, numery linii, schematy linii transportowych, roz-
klady jazdy, schematy sieci transportowych. W Wiedniu
kazdy przystanek ma swoja nazwe i ona znajduje sic w wi-
docznym miejscu przystanku. Metro oznacza si¢ symbolem
duzej litery U od niemieckiego stowa U-bahn, a ta symbo-
lika jest réwniez korzystna dla odwiedzajacych turystéw ze
wzgledu na to, ze w jezyku angielskim (brytyjskim) metro
okresla sie stowem ,underground” i jest to udany zabieg
lingwistyczny (rys. 3).

Rys. 3. Symbol U znak metra (po lewej), nazwa przystanku linii metra U4 (po prawej)
Zrédto: opracowanie wiasne
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Przystanki autobusowe i tramwajowe sa oznaczone nie
tylko nazwa, ale takze duza litera H (niem. Haltestelle,
czyli przystanek). W obrebie przystanku autobusowego/
tramwajowego badz autobusowo-tramwajowego mozna
znalez¢ dokladnie numery linii autobusowych (kolor
czcionki niebieski) oraz tramwajowych (kolor czcionki
czerwony), rozklady jazdy poszczegélnej linii oraz sche-
maty danej linii §Srodka transportu (rys. 4). Poza kolorami
czcionki rozkladéw jazdy, w celu odréznienia numeréw
linii autobusowych od numeréw linii tramwajowych, kaz-
dy numer linii autobusowej przy swoim numerze ma
nadana liter¢ A badZ B (na przyklad autobus o numerze
61A o kierunku Liesing Vosendorf-Siebenhirten) {10}].
Wejscia na stacje metra oznakowane sa kolorem danej li-
nii metra oraz kierunkiem, w ktérym porusza si¢ pojazd
odjezdzajacy z danego peronu. Dzieki takim oznaczeniom
podrézni w tatwy sposéb sg w stanie odnalez¢ sie na stacji
metra (rys. 5).

Podrézny ma mozliwosé kupna biletu na stacjach,
peronach, w punktach informacyjnych, przez aplikacje,

| Rys. 4.

- Schemat linii metra U1

- w kierunku Oberlaa
Zrodto: opracowanie wlasne

a w przypadku autobuséw czy tramwajéw nawet w po-
jezdzie. W trakcie jazdy mozna réwniez korzystaé z in-
formacji dostepnych w internecie czy w aplikacji WienMobil
App, gdzie czasy odjazdéw i wyszukiwarki polaczed na
biezaco sg aktualizowane, co pomaga szybko i prosto or-
ganizowac przejazd.

Kolejnym waznym elementem systemu informacji pa-
sazerskiej w Wiedniu sa monitory LCD, wyswietlacze
elektroniczne, znaki zmiennej tresci, komunikaty gloso-
we, ktére na biezaco przekazuja informacje pasazerom
(rys. 6). Komunikaty glosowe sa nadawane w dwéch jezy-
kach (niemieckim i angielskim). Na przystankach, sta-
cjach badz peronach informacje dotycza gléwnie waznych
komunikatéw, takich jak op6znienia, problemy na trasie,
ogblne komunikaty z Wiener Linien (np. informacje
o planowanych remontach, zamknieciu czesci linii).
W pojazdach komunikaty obejmuja nie tylko te informa-
¢je, co na przystanku, ale réwniez dotycza one samego
przejazdu i sytuacji z nim zwiazanych, sa to miedzy innymi
komunikaty o nastepnym przystanku i mozliwosciach

Rys. 5.
(Oznaczenie wejscia/wyjscia ze stacji metra w Wiedniu
Zrédto: opracowanie wiasne

Rys. 6.
Plan sieci linii metra dostgpny w pojazdach
Irédbo: opracowanie wiasne
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przesiadki, o stronach wyjscia ze §rodka transportu, o przy-
stosowaniu kolejnego przystanku dla oséb niepelnospraw-
nych, ojego wyposazeniu w rampe czy winde. Komunikaty
réwniez obejmujg informacje o zastepczym $rodku trans-
portu, jesli dana linia ulegla awarii badz jest podczas re-
montu. Wewnatrz danego pojazdu komunikaty glosowe
moga by¢ rowniez nadane przez samego kierowce, jesli
zajdzie taka potrzeba.

Znaki zmiennej tresci oraz wySwietlacze elektroniczne
i monitory stanowia element, ktéry jest powszechny na
przystankach, stacjach i weztach komunikacyjnych czy
w samych $rodkach transportu. W gléwnych weztach prze-
siadkowych mozna znalez¢ monitory z informacjami zbior-
czymi na temat czaséw odjazdéw danych linii w danym
kierunku, zazwyczaj podana jest réwniez informacja o tym,
czy nadjezdzajacy pojazd jest dostosowany dla oséb niepel-
nosprawnych.

Wyswietlacze elektroniczne znajduja sie na kazdym przy-
stanku i w pojezdzie. Na przystankach podawana jest infor-
macja o numerze linii, o kierunku jazdy pojazdu oraz wy-
Swietlany jest rzeczywisty czas przyjazdu pojazdu na stacji,
czasem zawiera tez elektroniczny zegar i podaje aktualng
godzine. Na przystankach tramwajowych i autobusowych
wyswietlana jest réwniez informacja, czy nadjezdzajacy po-
jazd jest przystosowany dla oséb niepelnosprawnych, oséb
z wozkami.

W autobusach i tramwajach wySwietlacze pokazuja kie-
runek jazdy, a w czasie jazdy informuja o nastepnym przy-
stanku oraz przekazuja informacje o koniecznosci wcisnie-
cia przycisku stop wywolujacego zatrzymanie sie pojazdu.
Na stacji metra wyswietlacze podaja kierunek jazdy oraz
czas przyjazdu. W samym pojezdzie wyswietlacze podajg
rowniez strone wyjscia z pojazdu (wyswietla sie strzalka,
wskazujac kierunek w prawo lub w lewo). Kazdy pojazd
posiada réwniez male monitory LCD, ktére wyswietlaja
z przodu, z boku i z tylu pojazdu numer linii oraz kierunek.
Wymiary oraz kolor wyswietlanych danych dostosowano
tak, aby nawet w zlych warunkach pogodowych bylto wida¢d
oznaczenia pojazdu.

Ponadto, w Wiedniu wprowadzono system nawigacji dla
niewidomych oraz niedowidzacych (POPTIS Pre-On-Post-
Trip-Information-System) w celu zwiekszenia mobilnosci tej
grupy oséb. Celem tego systemu jest wykorzystanie juz ist-
niejacych urzadzef i rozwiazad, minimalizujac przy tym
koszt produkcji oraz implementacji nowych, drogich urza-
dzeni i podsysteméw. System POPTIS bazuje na tradycyj-
nych, juz uzytkowanych technologiach takich jak: kompute-
ry, telefony komorkowe czy internet. System POPTIS
archiwizuje w swojej bazie danych szczegétowy opis kazdego
przystanku metra w Wiedniu wraz z jego instrukcjami nawi-
gacyjnymi, tak by kazdy z uzytkownikéw mégt w latwy spo-
s6b wyszukac informacje o sposobie poruszania si¢ w danym
miejscu. Informacje te sa dostepne na stronie internetowej
Wiener Linien pod zakladka ,textversion” badZ bezposred-
nio na stronie pod hastem ,barrierefrei” {11}].

POPTIS w swojej bazie danych posiada wiele doklad-
nych instrukeji, jak doj$¢ do wybranej linii metra z réznych

punktéw docelowych znajdujacych sie¢ w obrebie danego
przystanku, ale réwniez podczas przesiadki z innej linii
badz innego srodka transportu publicznego. Instrukcje te
réwniez posiadaja zdjecia pogladowe, gdzie w danej chwili
znalazlby si¢ niepelnosprawny podrézujacy. Wszystkie te
informacje nie tylko sa dostepne na stronie internetowe;j
POPTIS, ale réwniez mozna je pobraé w wersji odstucho-
wej .mp3. Dzieki takiemu rozwiazaniu osoby niepetno-
sprawne sg w stanie przygotowac si¢ do podrézy juz wczes-
niej i zaopatrzy¢ w przewodnik odstuchowy na wybranej,
zaplanowanej przez siebie trasie. Podczas podrézy system
POPTIS réwniez jest pomocny, jako ze posiada funkcje in-
formowania w czasie rzeczywistym. Informacje o typie nad-
jezdzajacego pojazdu, jego czasu przyjazdu mozna uzyskad,
uzytkujac aplikacje mobilna Wiener Linien czy korzystajac
z oprogramowania Screen Reader na swoim telefonie ko-
moérkowym {11,12}.

Ocena systemu informacji pasazerskiej w Wiedniu
dokonana przez uzytkownikow

W celu dokonania oceny funkcjonujgcego systemu in-
formacji pasazerskiej w Wiedniu przeprowadzono bada-
nia sondazowe wsrdd pasazerow. W przeprowadzonym
w styczniu 2022 roku badaniu wziglo udzial 334 respon-
dentéw. Uzyskana wielko$¢ préby pozwolita na ocene
systemu informacji pasazerskiej wsréd uzytkownikéw
na poziomie bledu 5% przy zalozonym poziomie ufnosci
95% i wielkosci populacji generalnej 1935 tysiecy miesz-
kadcow) {13}].

Dominujaca grupa respondentéw byly osoby najczesciej
podrézujace, czyli osoby pracujace (74,9%) i studenci
(16,5%), co przeklada sie na deklaracje czestosci korzysta-
nia z transportu publicznego w Wiedniu — 62% responden-
téw zadeklarowalo czeste lub bardzo czeste podréze trans-
portem publicznym {141].

W badaniu respondenci wskazywali najczestsze zrédlo
pozyskiwania informacji pasazerskiej na etapie planowania
podrézy, w czasie oczekiwania na pojazd (na przystanku)
oraz w trakcie odbywania podrézy (w pojezdzie). Jedno-
cze$nie dokonywali oceny poszczegdlnych zrodel informacji
pasazerskiej w roznych aspektach:

e informacja pasazerska na etapie planowania podrézy:
oceniane dostepnosé, rzetelnosé, autentycznosé, czy-
telno$¢, funkcjonalnosé oraz aktualnosd;

e informacja pasazerska na przystanku — rozklady jaz-
dy, mapy linii komunikacyjnych, elektroniczne tabli-
ce, komunikaty glosowe: oceniane tatwos¢ ich zloka-
lizowania, czytelnos¢, aktualnosé i uzytecznosé;

e informacja pasazerska w pojazdach — mapy linii ko-
munikacyjnych, elektroniczne tablice, komunikaty
glosowe: oceniane fatwos$¢ ich zlokalizowania, czytel-
nos¢, aktualnosé i uzytecznosé.

Ocena poszczegblnych aspektdéw zostata dokonana na
7-stopniowej skali porzadkowej, gdzie 1 — oznaczal oce-
ne najgorsza (,katastrofalnie”), a 7 — najlepsza (,fanta-
stycznie”).
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Ocena jakosci informacji pasazerskiej

dostepnej na etapie planowania podrozy

Zgodnie z wynikami badania okolo 70% respondentéw
planuje najczesciej podrdz, korzystajac z nowoczesnych
narzedzi umozliwiajacych pozyskanie informacji: ponad
42% respondentéw najczesciej planuje podréz, korzystajac
z internetu, a co czwarty respondent uzywa do tego celu
aplikacji mobilnej. Pomimo intensywnego rozwoju narze-
dzi teleinformatycznych warto podkreslié, iz co czwarty
respondent planuje podréz w oparciu o tradycyjne informa-
¢je dostepne na przystanku. Znacznie mniejsza cz¢$¢ uzyt-
kownikéw (okolo 5% respondentéw) korzysta z punktéw
informacyjnych, infolinii przewoznika badz wiedzy innych
podréznych.

W zakresie informacji przed podréza respondenci oce-
niali jej jakos¢ w szeSciu aspektach: dostepnosci, rzetelno-
$ci, autentycznosci, czytelnosci, funkcjonalnosci oraz aktu-
alnosci. W przypadku oceny jakosci informacji przed
podréza trudno jest wskazaé ceche, ktéra jest oceniana zle.
W kazdym z ocenianych aspektéw najczesciej respondenci
wystawiali ocene minimum ,dobra” (okolo 90% respon-
dentéw). Jedynie prawie co dziesiaty uzytkownik ocenia te
informacje na poziomie co najwyzej wystarczajacym.
Wysoki poziom zadowolenia z informacji przed podréza
potwierdzaja réwniez miary statystyczne. Srednia arytme-
tyczna w skali siedmiostopniowej ksztaltuje sie na poziomie
od 5,65 dla aktualnosci informacji do 5,78 dla jej dostep-
nosci. Zasadniczo miary pozycyjne sa jednakowe dla
wszystkich ocenianych cech (5 — kwartyl 1, 6 — mediana
i kwartyl 3). Najcze$ciej wybierana ocena przez responden-
tow to ,bardzo dobrze”. ,Fantastycznie” wszystkie szesé
aspektéw ocenialo $rednio od 20 do 25% badanych.

Ocena jakosci informacji pasazerskiej

dostepnej na przystanku

Informacja podczas podrézy jest réwnie wazna jak przy jej
planowaniu. Respondenci wyrdznili i ocenili zrédla informa-
i, z ktérych najczesciej korzystaja na przystanku i w pojez-
dzie. Jak si¢ okazuje, pasazerowie najcz¢sciej bazuja na in-
formacjach udostepnianych na elektronicznych tablicach (co
trzeci uzytkownik transportu miejskiego w Wiedniu), roz-
klady jazdy, jako tradycyjne zrédlo informacji na przystanku,
wykorzystywane sa natomiast przez co piata osobe. Ponad
10% uzytkownikéw korzysta zaréwno z map sieci linii trans-
portowych, jak i z komunikatéw glosowych. Pomimo wielu
zrodel informacji pasazerskiej dostepnej na przystanku co
czwarty respondent informacji o podrézy poszukuje w inter-
necie lub w aplikacji mobilnej.

Jakos¢ informacji pasazerskiej w czasie podrézy — a do-
kladnie rozkladéw jazdy — byla oceniana pod katem tatwo-
$ci ich zlokalizowania, czytelnosci, aktualnosci i uzyteczno-
$ci. Rozklady jazdy réwniez zostaly wysoko ocenione przez
respondent6w, cho¢ czesciej niz w przypadku oceny jakosci
informacji przed podréza pojawialy sie oceny dobre (od 30
do 34% wskazan), a rzadziej bardzo dobre i fantastyczne.
Czgsciej pojawiala si¢ réwniez ocena rozkladéw jazdy na
poziomie wystarczajacym (od 10 do 13% wskazan).
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Niemniej jednak ocena rozkladéw jazdy jest na wysokim
poziomie. Ponad 80% pasazeréw latwo lokalizuje rozklady
jazdy na przystankach i ocenia te ceche nie gorzej niz ,,do-
brze”. Podobnie respondenci sadza o pozostalych cechach.
Informacja zawarta na rozkladach jazdy jest dla nich aktu-
alna, uzyteczna i czytelna. Srednia arytmetyczna dla
wszystkich ocenianych cech oscyluje pomiedzy 5,49 (czy-
telno$d) a 5,55 (fatwos¢ w zlokalizowaniu), co wskazuje na
wysokie zadowolenie wérdéd pasazeréw, ale minimalnie
mniejsze niz w przypadku oceny jakosci informacji przed
podréza. Dla wszystkich respondentéw oceniane cechy roz-
kladéw jazdy ksztaltuja si¢ najczesciej na poziomie ,,bardzo
dobrze” (dominanta wynosi 6).

Bardzo podobnie jak rozklady jazdy respondenci ocenia-
ja mapy sieci linii komunikacyjnych dostepnych na przy-
stankach. Srednia ocena poszczegélnych ich atrybutéw jest
minimalnie wyzsza — ksztaltuje si¢ w 7-stopniowej skali od
5,56 dla ich czytelnosci do 5,62 dla tatwosci w zlokalizowa-
niu, co zwigzane jest z minimalnie wickszym udzialem ocen
fantastycznych i bardzo dobrych w stosunku do ocen do-
brych. Blisko 40% respondentéw wskazuje na bardzo duze
zadowolenie z dostepnych map sieci linii transportowych.
Prawie co pigty pasazer uwaza, ze informacje z tego zrédta
sa na najwyzszym poziomie i ocenia je w siedmiostopniowe;
skali ,fantastycznie”. Jedynie co dziesiaty pasazer uznal
oceniane cechy co najwyzej za ,,wystarczajace”.

Pasazerowie uwazaja, ze tablice elektroniczne jako zrédlo
informacji w czasie podrézy stanowia kluczowy element
przystankéw. Blisko 90% respondentéw jest zadowolona
z jako$ci informacji pozyskiwanych z tego zrédta, oceniajac je
nie gorzej niz ,,dobrze”. Wszystkie oceniane cechy, takie jak
widoczno$¢, przejrzystosé, aktualnosé, rzetelno$é oraz funk-
gjonalnos¢, zostaly ocenione na ,fantastycznie” przez przy-
najmniej co piatego respondenta. W przypadku funkcjonal-
no$ci tablic elektronicznych najwyzsze oceny wskazalo az
25% respondentéw. Duzy udzial podréznych oceniajacych
najwyzej elektroniczne rozklady jazdy przyczynilo si¢ do uzy-
skania najwyzszych ocen srednich dla Zrédel informacji pasa-
zerskiej dostepnej na przystanku. Srednia ocena tablic elek-
tronicznych uksztaltowala sie na poziomie od 5,69 dla ich
przejrzystosci do 5,77 dla funkcjonalnosci. Pasazerowie pod-
kreslili swoje zadowolenie poprzez najczestszy wybér oceny
,bardzo dobrze” (dominanta wyniosla 6).

Z dostepnych i ocenianych zrédel informacji pasazer-
skiej na przystankach zdecydowanie najstabiej ocenione zo-
staly komunikaty glosowe. W ich przypadku respondenci
oceniali glosnos¢, czestotliwosé, aktualnosé, rzetelnosé
i zrozumialo$¢ Cho¢ zdecydowana wiekszos¢ respondentéw
(okoto 70%) ocenia je przynajmniej dobrze, to udzial ocen
fantastycznych i bardzo dobrych jest zdecydowanie mniej-
szy — kolejno na poziomie okoto 10% i 25%. Tym samym
przeklada sie to na $rednia ocene uzyskana przez poszcze-
gblne aspekty ksztaltujaca sie na poziomie od 4,91 dla zro-
zumialo$ci komunikatéw do 5,1 dla ich aktualnosci.
Kolejnym potwierdzeniem nizszej oceny jest nizsza niz we
weczesniejszych ocenach warto$¢ mediany (5) oraz domi-
nanty (4).
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Respondenci poproszeni zostali réwniez o wskazanie ro-
dzaju informacji pozadanych na przystanku. Z badania wy-
nika, ze dla pasazeréw najwazniejsza informacja pozadana
na przystanku jest informacja o numerze i kierunku linii.
Wskazalo na ten aspekt prawie 16% respondentéw. Blisko
co szbsty pasazer uwaza, ze druga najwazniejsza informacjg
na przystanku jest informacja o czasie przyjazdu danego
srodka transportu. Waznymi informacjami dla pasazerow
réwniez sa informacje o mozliwosciach przesiadki, informa-
cje glosowe o opdznieniach oraz sama nazwa przystanku.
Prawie kazda z tych informacji uzyskata okolo 14% gloséw
respondentéw. Pasazerowie najrzadziej poszukujg informa-
¢ji na temat planu otoczenia danego przystanku, rodzaju
taboru, znak6éw orientacyjnych oraz cen biletow.

Ocena jakosci informacji dostepnej w pojazdach

W badaniu respondenci poproszeni zostali réwniez o oce-
ne jakosci informacji dostepnej w pojazdach. Respondenci
wyr6znili i ocenili zrédla informacji, z ktérych najczesciej
korzystaja w pojezdzie. Okazuje sie, ze co trzeci respon-
dent korzysta z wyswietlaczy elektronicznych w pojazdach.
Blisko co czwarta osoba podczas przejazdu sprawdza infor-
macje w internecie lub poprzez aplikacje mobilne, podob-
nie jak w czasie oczekiwania na przystanku. Schematy da-
nej linii transportowej sg uzyteczne dla okolo 17% respon-
dentéw. Ponad 10% pasazeréw korzysta z komunikatéw
glosowych i map sieci linii transportowych.

Mapy sieci linii komunikacyjnych dostepne w pojazdach
uzyskaly minimalnie wiecej pozytywnych ocen niz te, ktére
dostepne sa na przystankach. Rozklad poszczegélnych od-
powiedzi jest bardzo zblizony z niewielka przewaga ocen
bardzo dobrych, co wplynelo na niewiele wyzsze oceny
$rednie: czytelnos¢ i aktualno$¢ map oraz latwos$c ich loka-
lizacji zostaly ocenione na bardzo zblizonym poziomie
(miedzy 5,64 a 5,60) i byly one wyzsze o okoto 0,1 punktu
niz oceny map zlokalizowanych na przystankach. Podobnie
jak w przypadku map sieci dostepnych na przystankach,
w pojazdach najwyzej oceniona zostala ich uzytecznos¢ —
$rednia ocena wyniosla 5,72.

Komunikaty glosowe w pojezdzie, tak samo jak na
przystanku, odbierane sa jako gorsze zrédlo informacji. Co
czwarty respondent uwaza, ze ich jakos¢ jest ,,wystarczajg-
ca” badz gorsza. Mimo to blisko 75% pasazeréw sklania sie
do oceny minimum ,,dobrze” i lepszej, co wskazuje na ogdl-
ne zadowolenie z tego zrédla informacji. Niemniej jednak
udzial ocen najwyzszych (,fantastycznie”) jest duzo mniej-
szy niz w przypadku ocen udzielnych innym narzedziom
informacji i ksztaltuje si¢ na poziomie okolo 10-14%.
Srednia arytmetyczna ocen ksztaltujaca sie na poziomie od
5,1 dla zrozumialosci do 5,3 dla rzetelnosci informacii.
Natomiast miary pozycyjne wskazuja na to, ze 75% pasa-
zeréw ocenia jakos¢ komunikatéw glosowych w pojezdzie
nie gorzej niz ,dobrze”, za wyjatkiem ich zrozumialosci.
W przypadku tej cechy po raz pierwszy w badaniu wartos¢
kwartyla 1 byla nizsza niz 5 (wyniosta 4). Wynika z tego, iz
stabsza strong komunikatéw glosowych w pojazdach jest
wiasnie ich niezrozumialo$¢.

Wyzej niz komunikaty glosowe ocenione zostaly tablice
elektroniczne w pojazdach. Blisko 90% pasazeréw docenia
jakos¢ informacji uzyskiwanych z tablic elektronicznych
w pojazdach. Co piata osoba ocenia wszystkie cechy ,fanta-
stycznie”, co podkresla zadowolenie z tego zrédla informacji.
Najwyzej oceniong cechg przez pasazeréw jest funkcjonal-
nos¢ tablic elektronicznych (tab. 1). Srednia arytmetyczna
ocen poszczegblnych cech znajduje sie pomiedzy 5,55 dla
widocznosci tablic, a 5,71 dla ich funkcjonalnosci, co wska-
zuje na duze zadowolenie wsrod pasazeréw. Polowa respon-
dentéw ocenia wszystkie cechy nie gorzej niz ,bardzo do-
brze” i réwniez jest to najliczniej wskazana odpowiedz. Same
tablice elektroniczne sa wysoko oceniane przez pasazeréw,
zarébwno w ocenie ich roli w dostarczaniu informacji przy-
stankowej, jak réwniez w pojazdach.

Poza ocena poszczegdlnych narzedzi w pojazdach stuza-
cych dostarczaniu informacji pasazerskiej respondenci
wskazali réwniez rodzaj informacji, ktéra dla nich jest naj-
bardziej niezbedna do pozyskania w pojezdzie. Okazuje sie,
iz najbardziej pozadane informacje to te, ktére dotycza
nazw kolejnych przystankéw wraz z zapowiedzia glosowa,
jak réowniez informacje o mozliwosci przesiadki, numery
i kierunki linii oraz informacje glosowe o op6éznieniach. Te
cztery grupy informacji sg istotne dla ponad polowy pasa-
zerdw, a kazda z nich otrzymala réwnomierng liczbe glo-
sow, okolo 14%. Dla co dziesiatego pasazera istotne sa row-
niez informacje o planowanym zatrzymaniu pojazdu. Tylko
co dwudziesta osoba zauwaza znaki orientacyjne w pojaz-
dach i uwaza je za istotne.

W tabeli 1 zestawiono $rednie oceny informacji pasa-
zerskiej dostarczanej na réznych etapach podrézy. W przy-
padku systemu informacji pasazerskiej w Wiedniu zdecy-
dowanie najlepiej uzytkownicy oceniaja informacje
pasazerska dostepna na etapie planowania podrézy (Sred-
nia ocena na poziomie 5,69). Ocena ta dotyczy w szcze-
gblnosci informacji dostepnych za posrednictwem inter-
netu lub aplikacji mobilnych. Zdecydowanie gorzej, chod
bardzo wysoko oceniona zostala informacja dostepna na
przystankach i w pojazdach — $rednia 5,5. Warto jednak
zwrécié uwage, iz w przypadku tego etapu podrézy re-
spondenci najwyzej oceniaja informacje pozyskiwang za
pomocg tablic elektronicznych na przystankach prezentu-

Tabela 1
$Srednia ocena jakosci informacji pasazerskiej w Wiedniu

Lp. Narzedzia Srednia ocena

1 | Informacja pasazerska na etapie planowania podrozy (strony 5,69
internetowe, aplikacje, infolinia)

2 | Informacja pasazerska na przystankach 5,46
a | Rozkfady jazdy 5,51
b | Mapy sieci linii komunikacyjnych 5,59
¢ | Tablice elektroniczne 571
d | Komunikaty glosowe 5,01
3 | Informacja pasazerska w pojazdach 5,50
a | Mapy sieci linii komunikacyjnych 5,67
b | Tablice elektroniczne 5,63
¢ | Komunikaty gfosowe 5,20

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [14]
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jacych rzeczywisty czas przyjazdu pojazdéw (Srednia
5,71). Zdecydowanie najnizej (Srednia niewiele powy-
zej 5) ocenione zostaly komunikaty glosowe dostepne za-
réwno na przystankach, jak réwniez w pojazdach.

Poza szczegblowa oceng poszczegdlnych narzedzi stuza-
cych dostarczaniu informacji pasazerskiej uzytkownicy pu-
blicznego transportu zbiorowego w Wiedniu dokonali
ogblnej oceny jakosci systemu informacji pasazerskiej, wy-
stawiajac mu $rednia ocen¢ 5,57 w skali 7-stopniowej
(rys.7). Jest to jedna z lepiej ocenianych cech jakosci ustug
przewozowych. Biorac pod uwage wartos¢ $rednia, jedynie
dostepnos¢ przestrzenna sieci komunikacyjnej w Wiedniu
jest lepiej oceniana przez uzytkownikéw (5,88). Dostepnosé
czasowa oferty przewozowej oraz bezpieczeistwo pasaze-
réw w czasie podrdzy oceniane sa na zblizonym poziomie co
informacja pasazerska, ceny biletéw, cho¢ niewygérowane,
komfort podrozy i zatloczenie w pojazdach oceniane sg na-
tomiast najgorzej. Co pigty respondent uwaza, ze system
informacji pasazerskiej jest fantastyczny, okolo 37% bada-
nych wystawia mu oceng¢ bardzo dobra, a trzech na dziesie-
ciu respondentéw — dobra. Co dziesiaty badany uwaza, iz
dostarczana informacja jest na poziomie wystarczajgcym.
Zaledwie 1% badanych pozwolilo sobie wystawic ocene zla,
bardzo zta lub katastrofalna.

Komfort jazdy - 5,36 SIS SEEEN
Bezpieczeristwo - 5,55 RSOSSN
Cena biletow - 5,22 ST
Zattoczenie - 4,83  [IIEESEONET
Godziny jazdy - 5,49 | IS
Informacja pasazerska - 5,57 NSNS ERTES

Dostepnoéé - 5,88 NSNS
a
%
1] 20 40 60 80 100
mdobrze mbardzodobrze m fantastycznie

Rys. 7. Ocena cech jako$ci ustug przewozowych przez Wiedenczykéw (rozktad ocen $rednich
i najwyzszych)
Zradto: opracowanie wiasne na podstawie [14]

Podsumowanie

Obecnie systemy informacji pasazerskiej stanowia podsta-
we dobrze rozwinietych sieci linii transportowych i pelnia
bardzo wazna role w procesie podejmowania decyzji o wy-
borze $rodka transportu. Przyklad Wiednia pokazuje, ja-
kiego typu informacji pasazerowie oczekuja na kazdym
etapie podrézy, z jakich narzedzi najczesciej korzystaja,
a takze jak je oceniaja. Warto zwrécié uwage, iz najczesciej
wybieranym narzedziem stuzacym planowaniu podrdzy jest
internet (ponad 40% respondentéw) oraz aplikacje mobil-
ne (blisko 30% respondentéw). Réwniez te same narzedzia
sa dos$¢ czesto (co czwarty respondent) wykorzystywane
na etapie wykonywania podrézy — na przystanku i w po-
jezdzie. Na etapie planowania podrézy nie nalezy jednak
lekcewazy¢ tradycyjnych Zrédel informacji (dostarczanych
na przystanku), z ktérych korzysta co czwarty badany.
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Najbardziej cenione przez respondentéw i najczesciej wyko-
rzystywane zrodla pozyskiwania informacji w czasie trwa-
nia podroézy to tablice elektroniczne umieszczane zaréwno
na przystankach, jak i w pojezdzie. One tez uzyskuja jed-
ne z najwyzszych ocen. Najrzadziej pasazerowie korzystaja
z przystankowych i wewnatrz pojazdowych komunikatéw
glosowych, ktére to zostaly ocenione réwniez najnizej pod
wzgledem ich zrozumialosci, glosnosci, a takze czestotliwo-
$ci. By¢ moze czestos¢ ich uzytkowania zwiazana jest z niz-
sza jakoscia otrzymywanej informaciji.

Najbardziej pozadang dla uzytkownikéw informacja
podawana na przystanku sa nazwy przystankéw, numery
i kierunek linii oraz czas przyjazdu — takich informacji po-
szukuje ponad polowa respondentéw. Najmniej istotng na-
tomiast jest informacja o rodzaju taboru, co zwigzane jest
z bardzo wysoka dostepnoscig taboru niskopodtogowego
w Wiedniu. Informacja o cenach biletéw réwniez nie gra
istotnej roli, co wynika z bardzo duzego udzialu podrézy
odbywanych w oparciu o bilety okresowe, w szczegdlnosci
roczne. W pojazdach jako najistotniejsze informacje re-
spondenci podaja nazwy kolejnego przystanku oraz mozli-
wos¢ przesiadki (wskazanie co trzeciego respondenta).
Réwniez kierunek linii oraz informacje glosowe o opdznie-
niach byly dla respondentéw bardzo cenne.

Rozwiazania w zakresie informacji pasazerskiej zastoso-
wane w Wiedniu oraz ich wysoka ocena wsréd uzytkowni-
kéw moga by¢ przykladem godnym nasladowania.
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Dystrybucja tadunkow

rowerami towarowymi w miastach'

Streszczenie: W artykule przedstawiono usystematyzowana wiedze
z zakresu logistyki rowerowej. Zaprezentowano charakterystyke sys-
teméw rowerowych, opisano gléwne cechy systeméw dystrybugji ro-
werami, opierajac si¢ zarébwno na zalozeniach teoretycznych, jak i na
analizie przyktadéw funkcjonujacych wdrozen. Oméwiono tez wybra-
ne przyklady systeméw dystrybucji tadunkéw rowerami towarowymi
w Europie. W konicowej czesci artykulu zostaly przedstawione krétkie
sugestie dotyczace mozliwosci wykorzystania roweréw w procesie trans-
portowym.

Stowa kluczowe: cargo bike, rower towarowy, logistyka rowerowa, pro-
blem ostatniej mili, dystrybucja tadunkéw.

Charakterystyka systeméw rowerowych do przewozu fadunkow
Rower towarowy to odmiana lub pochodna roweru (tra-
dycyjnego), ktéry swoja odpowiednio wyspecjalizowang
konstrukcja pozwala przewozi¢ okreslone partie ladunkéw.
Celowo uzyto okreslenia ,,odmiana lub pochodna”, ponie-
waz, jak podano w dalszych rozdziatach, konstrukeje po-
jawiajace si¢ w sprzedazy czesto posiadaja wigcej niz trzy
kota, nie sa napedzane sita miesni cztowieka i nie posiada-
ja zbyt wielu cech wiazacych je z rowerem tradycyjnym,
jednakze dziela z nim gléwne rozwiazania techniczne oraz
podzespoly. Podejmujac prébe usystematyzowania tego
zlozonego zagadnienia, nalezy rozpoczaé od jednostek naj-
bardziej zblizonych do wspédlczesnego roweru dwukotowe-
go [1}. Majac na uwadze polskie uwarunkowania, najprost-
szym rowerem towarowym jest zaadaptowany do transpor-
tu ladunkéw rower tradycyjny (fot. 1). Adaptacja ta moze
przybra¢ wrecz trywialna postaé, tj. montazu kosza, sakw
lub innego pojemnika, jak réwniez doczepienia przyczepy
lub wézka do pojazdu. Whrew pozorom takie rozwiazania
stanowia na chwile obecna wigksza cze$¢ w ogdlnej struk-
turze roweréw towarowych w Polsce. To wlasnie prostota
konstrukeji, niska cena oraz bezproblemowa obstuga (ciez-
sze rowery towarowe wymagaja wyspecjalizowanych serwi-
séw) determinuja egzystencje takich typdéw rowerdw, acz-
kolwiek niewykluczone, ze z uptywem czasu owa tendencja
ulegnie zmianie. Wspomniany rodzaj roweru towarowego
nie bedzie mieé zastosowania w masowej (przemystowej)
dystrybucji towaréw ze wzgledu na swoje skromne mozli-
wosci przewozowe, jednakze idealnie sprawdzi sie podczas
uzytku prywatnego.

Rozwojowymi wersjami zwyklego roweru z koszykiem
lub z przyczepka sa rowery miejskie o wzmocnionej kon-
strukcji (fot. 2). W Polsce jest ich stosunkowo malo, ale
w krajach o bogatej kulturze rowerowej, licznie wpisuja sie

! OTransport Miejski i Regionalny, 2022.

w codzienng egzystencje. Cecha charakterystyczna tych po-
jazdéw jest zazwyczaj podndzek centralny oraz zestaw ma-
sywnych bagaznikéw. Poza tymi szczeg6lami oraz kilkoma
detalami w konstrukcji ramy mozna odnie$é¢ blednie wraze-
nie, ze sa to zwykle rowery miejskie, jednak pozwalaja one
przewiez¢ wiccej tadunku anizeli wezesniej wspomniane. Co
wiecej, dzieki podndzkowi centralnemu operacje przetadun-
kowe sa prowadzone w sposéb bezpieczny i efektywny.
Z punktu widzenia zastosowan przemystowych réwniez te
odmiany nie posiadaja uzasadnienia ekonomicznego, lecz
majac na uwadze inne sektory wykorzystania cargo bike, wy-
pelniaja one luke w sektorze zastosowan prywatnych do za-
spokajania stosunkowo niewielkiego popytu na przewozy.
Nastepna grupa rowerdw towarowych sa konstrukcje
dwukolowe z wyodrebniona przestrzenia tadunkowa. Moze
by¢ ona umiejscowiona zaréwno z przodu pojazdu (typ Long

<

Fot. 1. Polski pierwowzdr roweru towarowego
Zrodto: archiwum prywatne autora

Fot. 2. Lekka odmiana roweru towarowego do zastosowan prywatnych
Zrodto: archiwum prywatne autora

29



TranspoRT mIEJSKI | REGIONALNY 11-12 2022 [

Fot. 3. Rower towarowy typu Long John

Zrodto: archiwum prywatne autora

John — fot. 3), jak i z tyhu (typ Long tail — fot. 4). Poza tymi
cechami poszczegdlne modele sg w stanie r6zni¢ sie miedzy
soba diametralnie, przede wszystkim mozliwosciami fadun-
kowymi. Najmniejsze z nich dostepne na rynku sa niewiele
dhuzsze od tradycyjnego roweru, natomiast najwieksze po-
trafia osiaga¢ dhugosé niemal 3 m i fadownos¢ powyzej 100
kg. Tak duzy wachlarz rozwiazan oraz mozliwos¢ daleko ida-
cej personalizacji akcesoriéw, czyli miedzy innymi zabudowa
do przewozu dzieci, dedykowane skrzynie tadunkowe itp.,
sprawiaja, ze klient moze dokonac wyboru $rodka transportu
doktadnie takiego, jakiego potrzebuje. Dzieki wlasciwosciom
fadunkowym na poziomie poréwnywalnym z malymi samo-
chodami osobowymi, tego typu rowery maja szans¢ spraw-
dzi¢ sie w zastosowaniu przemyslowym.

Wazna cechg odrdézniajaca Long Jobn'y i Long tail’e jest
sposéb prowadzenia. Whrew pozorom jest to istotny czyn-
nik, ktéry nalezy wzial pod uwage, rozwazajac wdrozenie
systemu dystrybucji bazujacego na rowerach towarowych,
poniewaz w polaczeniu z warunkami terenowymi miast 6w
czynnik bedzie wplywaé na sprawnosé funkcjonowania.
W przypadku ciasnych uliczek zabytkowego centrum moze
okaza¢ sie, ze zmiana kierunku jazdy o 180° trzymetrowego
roweru dwukolowego, wazacego okolo 150 kg masy brutto,
bedzie co najmniej niebezpieczna, a czasem wrecz niemozli-
wa. Ponadto inaczej bedzie zachowywac sie rower ze skrzyniag
fadunkowg z przodu, a inaczej ze skrzynia umiejscowiong

Fot. 4. Rower towarowy typu Long tail

Zrodto: archiwum prywatne autora
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z tyhu. Wynika to miedzy innymi z ograniczenia widoczno-
$ci: drogi — na skutek przewozu wysokiego tadunku oraz
przedniego kola — w wickszosci przypadkéw. Jednak bez
wzgledu na to konstrukcje typu Long John wykazujg duzy
potengjal do komercyjnego zastosowania réwniez dzieki ni-
sko usytuowanemu srodkowi ciezko$ci. Wszystkie te charak-
terystyki powinny by¢ obligatoryjnie uwzglednione podczas
projektowania i optymalizacji systemu dystrybugji.

Odmienng grupe roweréw stanowig pojazdy o wiekszej
liczbie kdét, sposréd ktérych najbardziej popularne wydaja sie
by¢ trajki — czyli modele tréjkolowe. Analogicznie do wczes-
niejszej grupy réwniez i te rowery mogg mieC przestrzen ta-
dunkowg usytuowang z przodu lub z tytlu (ma ona wplyw na
sposéb prowadzenia). W kazdym przypadku sa to kon-
strukcje o duzych mozliwosciach tadunkowych zaréwno
w ujeciu gabarytu, jak i wagi, dlatego tez znajduja szerokie
zastosowanie w dystrybucji tadunkéw. Bardziej stabilna
konstrukcja umozliwia przewozenie ciezszych tadunkéw
anizeli w przypadku dwukolowcéw. Nalezy réwniez wspo-
mnie¢ o ciekawych mechanizmach pochylania két na tukach
drég, w rozwiazaniach o dwdch kotach skretnych. Fotografia
5 przedstawia tréjkolowy rower towarowy ze skrzyniag ladun-
kowa ulokowana z przodu i skretng przednia osia.

Jednym z najwickszych dostepnych seryjnie modeli cargo
bike jest quadricycle (fot. 6). Jest to rodzaj czterokolowego
wozka rowerowego z miejscem tadunkowym ulokowanym
za plecami kierujacego. Swoim wygladem przypomina nie-
wielki pojazd samochodowy, natomiast w kwestii napedu
dzieli rozwiazania z rowerami poziomymi. Jest to wazny
przedstawiciel logistyki rowerowej za sprawa jego przemy-
stowego wykorzystania przez firm¢ DHL do dystrybucji
przesylek kurierskich. Duze mozliwosci fadunkowe, stabil-
no$¢ prowadzenia oraz wykonywania operacji tadunkowych
sprawiaja, iz moze to by¢ Srodek transportu uzywany w ob-
studze duzego popytu o zréznicowanych parametrach.
Dodatkowe wyposazenie w przyczepe oraz w elektryczne
wspomaganie napedu powodujace diametralne zwickszenie
zasiegu, moze wykluczy¢ koniecznos$é stosowania punktéw
przeladunkowych w szczegdlnych przypadkach otoczenia
systemu, co niewatpliwie wplynie pozytywnie na efektyw-
n0$¢ prowadzonych dostaw.

Fot. 5. Tréjkotowy rower towarowy ze skrzynig tadunkowg ulokowana z przodu
Zrodto: archiwum prywatne autora



Fot. 6. Czterokofowy rower towarowy
Irédto [300]

Przedmiot transportu z wykorzystaniem

systemu rowerowego

Efektywny transport tadunkéw za pomoca roweréw to-
warowych jest tematyka ciagle badana i niewystarczajaco
opisana naukowo. Brakuje rzetelnych Zrédel danych, ktére
pozwolityby na podjecie dziatan charakteryzujacych popyt
na przewozy. Niemniej jednak, w $wietle przytoczonych
weczesniej faktow, nie ma przeszkoéd aby przypuszczal, iz
wbrew intuicyjnym przeczuciom rowerem towarowym
mozna przewiez¢ duza czes¢ tadunkdéw obshugiwang wspét-
cze$nie przez samochody dostawcze. Zwazajac réwnocze-
$nie na specjalistyczne rozwigzania konstrukcyjne (np. do
transportu Scictego drewna z lasu), ktére swoimi wlasciwo-
$ciami ladunkowymi przewyzszaja popularne samochody
osobowe, mozna domniemac jak powyzej. Istotnym aspek-
tem, jaki nalezy rozwazy¢, jest pytanie o granice oplacal-
nosci lub inaczej prég rentownosci przedsiewziecia, czy tez
bardziej szczegblowo — systemu dystrybucji rowerowej,
wraz z uwzglednieniem kosztéw srodowiskowych.

Jak juz wczesniej wspomniano, rowery towarowe
moga by¢ dobra alternatywa lub co najmniej srodkiem
zaradczym na problemy dostaw ostatniego kilometra,
ktére charakteryzujg sie popytem na przewozy o zrdznico-
wanej podatnosci naturalnej, zazwyczaj tadunkéw drob-
nicowych [2}. Szerokie spektrum praktycznych imple-
mentacji systeméw rowerowych mozna odnalez¢ w branzy
KEP (niem. Kurier, Express, Paketdienste), gdzie przed-
miotem transportu sa miedzy innymi przesylki listowe.
W takich wypadkach, gdzie na stosunkowo niewielkim
terenie wystepuje duza liczba odbiorcéw, a zarazem przed-
miotem transportu sg male i lekkie przesyltki, rowery to-
warowe moga wykazywal wicksza efektywnos¢ dostaw
niz samochody. Jest to spowodowane wieloma czynnika-
mi. Jednym z nich moze by¢ czas odnalezienia miejsca po-
stoju w celu dostarczenia przesytki przez samochéd i ro-
wer, ktory dla drugiego przypadku niewatpliwie bedzie
krétszy.

Innym istotnym punktem, niezwigzanym bezposrednio
z dostawami tadunkéw, jednakze zajmujgcym duza czesé
w strukturze przewozéw oraz stanowiacym element oma-
wiany w niniejszym rozdziale jest transport dzieci.
Spoleczefistwa krajéw takich jak Dania lub Niderlandy,
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w ktérych kultura rowerowa jest rozwinicta na wyzszym
poziomie, juz od dtuzszego czasu zastepuja samochody oso-
bowe rowerami towarowymi, w tym obligatoryjnym, co-
dziennym celu podrézowania. Pozwala na to nie tylko do-
brze rozwinicta infrastruktura, ktéra niejednokrotnie
przyczynia sie do skrécenia czasu dojazdu do szkoly czy
przedszkola, ale i aspekt ekonomiczny oraz daleko idaca
mozliwosé personalizacji cargo bike'dw.

W strukturze przedmiotu transportu w ujeciu rowerow
towarowych znajduja si¢ takze inne, mniej znaczace pozycje
[3}. Wynika to przede wszystkim z pewnej wszechstronno-
$ci tych pojazdéw oraz duzej mozliwosci ich zastosowania.
Warte uwagi sa przewozy tadunkéw z grupy zakupdéw pry-
watnych, ktére mozna nazwal zaopatrzeniem codziennym
gospodarstwa domowego. Pomimo ze nie jest to zastoso-
wanie przemystowe, stanowi jedna z wazniejszych form
uzytkowania. Rysunek 1 przedstawia gléwne sektory wy-
korzystania roweréw towarowych.

Transport prywatny ‘

Rekreacja

Obstuga biznesu

Handel objazdowy

Zakupy

Rys. 1. Sektory wykorzystania roweréw towarowych
Zrodto: opracowanie wiasne
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Elementy systemu rowerowego

System logistyczny wykorzystujacy rowery towarowe, ob-
stugujacy $ciste centrum miasta, wykazuje podobiefistwa co
do swojej konstrukgji oraz sposobu funkcjonowania wzgle-
dem tradycyjnych systeméw samochodowych [4}. Mozna
jednak zidentyfikowaé elementy unikalne, a zarazem ko-
nieczne, takie jak na przyklad punkty przetadunkowe, kté-
rych istnienie wynika bezposrednio z ograniczen technicz-
nych roweréw. Jednym z nich jest odleglos¢ dostawy, ktérej
maksymalna warto$c¢ jest uzalezniona od otoczenia systemu
(np. teren gorzysty lub plaski) oraz gestosci punktéw do-
staw. Wedlug {51 odleglos¢ dostawy z wykorzystaniem rowern
towarowego moze wahal sig w przedziale 1...166 km, a 90%
przewozow nalezy do przedziatu 0...75 km. Z tego wzgledu,
przy zaspokajaniu popytu na duzych obszarach, wykorzy-
stuje sic wspomniane punkty przetadunkowe, ktére skra-
caja dystans, jaki muszg przejechac kierujacy rowerami, na
rzecz transportu samochodowego (spalinowego lub elek-
trycznego). W ujeciu technicznym, punkty przeladunkowe
moga mie¢ dwojaki charakter — mobilny lub stacjonarny
[6}. Przykladem pierwszego rozwigzania sa specjalizowane
naczepy (badZz ogdlniej przyczepy) ciezarowe oraz konte-
nerowe jednostki tadunkowe, natomiast drugiego: dedy-
kowana zatoka przeladunkowa, zautomatyzowany punkt
odbioru przesylek lub pomieszczenie magazynowe. Z uwagi
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na poprawne i wydajne funkcjonowanie calego systemu
wazne jest okreslenie optymalnego miejsca lokalizacji ta-
kiego punktu.

Otoczenie systemu rowerowego

Podobnie jak w przypadku rozpatrywania popytu, nie zna-
leziono rzetelnych badan dotyczacych wplywu otoczenia
systemu roweréw towarowych na jego funkcjonowanie.
Mozna jednak przypuszczal, ze uksztaltowanie terenu, na
ktérym prowadzona jest dystrybucja, bedzie co najmniej
determinowad wybér srodka transportu pod wzgledem na-
pedu oraz jego liczebnosci, biorac pod uwage zasieg mak-
symalny. Jest to obligatoryjny punkt analizy, ktéry jednak
nie posiada wypracowanych narzedzi i modeli do okreslenia
strategicznych metod postepowania. Dla przykladu, w Zr6-
dle {7} dotyczacym analizy wdrozenia roweréw towaro-
wych do codziennego funkcjonowania miasta, autorzy pod-
jeli probe oceny uksztaltowania terenu, opierajac na tym
wytyczne dotyczace wyboru modeli oraz liczby pojazdéw
wchodzacych w sklad projektowanego systemu.

Innym waznym elementem otoczenia jest infrastruktura
liniowa i punktowa. Liczba oraz taczna dhugos¢ $ciezek rowe-
rowych, parkingéw (w tym dedykowanych dla roweréw to-
warowych), wystepowanie kontrapaséw rowerowych, jak
réwniez ulozenie i charakter drég publicznych na obshugiwa-
nym obszarze, maja bezposredni wplyw na prace przewozo-
wa {8]. Dlatego tez konieczne jest uwzglednienie ich na eta-
pie modelowania, planowania oraz analizy systeméw.

Warty rozpatrzenia jest takze aspekt prawny dotyczacy
poruszania sie rower6w towarowych po $ciezkach rowero-
wych (drogach rowerowych). Zwazajac bowiem na polskie
uwarunkowania prawne {9}, wiekszo$¢ tréjkolowcow (i
wickszych modeli) dostepna na rynku jest okreslana jako
wozek rowerowy, a nie rower. Zgodnie z definicja zawartg
w art. 2 p. 47a: wizek rowerowy — pojazd o szerokosci powyzej
0,9 m przeznaczony do przewozu 0séb lub rzeczy poruszany silg
migsni 0soby jadqcej tym pojazdem; wizek rowerowy moze byé wy-
posazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomocniczy naped
elektryczmy... Analizujac réwnocze$nie znaczenie znaku
C-13 — ,droga dla rower6w”, wedlug ktérego znak ten
oznacza droge przeznaczong dla kievujgcych rowerami jednoslado-
wymi, ktirzy sq zobowiqzani do korzystania z tej drogi, mozna
whnioskowaé, ze poruszanie si¢ po drodze oznaczonej owym
znakiem jest niedozwolone rowerami innymi niz jednosla-
dowe. Problem pojawia si¢ takze w przypadku, gdy zarzad-
ca drogi, chcac podkreslic, ze rowerzysta nie moze poruszad
si¢ w innym miejscu niz droga dla roweréw, stawia znak
B-9 — ,zakaz wjazdu roweréw”, ktéry odwoluje sie z kolei
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do wszystkich tych pojazdéw, w tym wielosladowych (§18
p- 9 Znak B-9 ,zakaz wjazdn roweriw” oznacza zakaz ruchu
na jezdni 1 poboczu rowerdw). Taka sytuacje przedstawia rysu-
nek 3. Powstaje niuans powodujacy, iz ze wzgledéw praw-
nych takadrogazostaje wykluczonazsiecidystrybucjiw mie-
$cie. Opisany konflikt oznaczen nalezy uznad za historyczny,
poniewaz przytoczona definicja znaku C-13 zostala zmie-
niona przez {10} i aktualnie brzmi nastepujaco: §37 p. 1.
Znak C-13 ,droga dla roweréw” oznacza drogg przeznaczong dla
kierijqcych roweramz, ktorzy sq obowiqzani do korzystania z tej
drogi, jezeli jest ona wyznaczona dla kierunku, w ktrym oni po-
ruszajq si¢ lub zamierzajq skrecié. Pomimo tej korekty przyto-
czony przyklad daje poglad, jak ulomny potrafi by¢ organ
prawodawczy, co ma realny wplyw na implementacje jakie-
gokolwiek innowacyjnego systemu. Aby potwierdzi¢ ten
fakt, warto zadac pytanie: gdzie w opisanej sytuacji moze
poruszaé sie wozek rowerowy? OdpowiedZ jest bardziej
skomplikowana, niz moze sic wydawac. Aby rozwiklaé te
zagadke, nalezaloby takze opisac tabliczki do znakéw doty-
czacych ruchu rowerowego. Zatem pytanie to pozostaje bez
odpowiedzi, z jednoczesnym odestaniem do literatury.

Ze wzgledu na przytoczone niejasnosci modelowanie
systeméw powinno by¢ poprzedzone gruntownym zbada-
niem tematu. Analiza stanu prawnego zagadnienia ma
istotne znaczenie na etapie identyfikacji otoczenia systemu,
mimo iz praktyka pokazuje, ze niektére przepisy rzadko sg
egzekwowane (by¢ moze z powodu niewiedzy lub ignoran-
¢ji organéw kontrolujacych).

Uwarunkowania prawne uwzgledniaja takze ogranicze-
nia dotyczace wjazdu i/lub zatrzymywania si¢ pojazdéw
w czasie realizacji dostaw. Jest to zagadnienie szczegélne
wazne w przypadku podjecia préby analizy (np. z wykorzy-
staniem modelowania symulacyjnego) systeméw dystrybu-
¢ji rowerami towarowymi oraz tradycyjnymi Srodkami
transportu. Mozna przypuszczal, ze w praktycznych imple-
mentacjach model rowerowy bedzie zajmowaé uprzywilejo-
wana pozycje wzgledem modelu opartego o samochody
dostawcze. Prawdopodobiefistwo to wynika z faktu, ze in-
teresy organdw administracji publicznej zbiegaja si¢ z zale-
tami plyngcymi z wykorzystania roweréw towarowych.

Rekomendacje dotyczace wykorzystania roweréw
towarowych

Majac na uwadze wszystkie wcze$niejsze rozwazania oraz
uwzgledniajac wady i zalety plynace z odmiennych rozwig-
zafn konstrukcyjnych roweréw, w tabeli 1 przedstawiono
usystematyzowana wiedze oraz wskazano zaleznosci po-
miedzy elementami otoczenia i poszczegélnymi typami

Rys. 2.

Przyktad problematycznego
oznakowania drogi publicznej
Zrédto: archiwum prywatne autora
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Tabela 1

Rekomendacje dotyczace uzytkowania poszczegoinych
typow roweréw towarowych

Pojazd tadunek Otoczenie Zastosowanie
Dwukotowy | Lekka drobnica, Waskie uliczki; sie¢ drog Przesytki listowe, kurier-
rower facznie do 100 kg | obejmuje drogi dla rowerdw | skie, przewoz dzieci
towarowy i kontrapasy; wystepuja

zakazy ruchu wozkow rowe-
rowych; nie ma mozliwosci
zatrzymania na chodniku
wigkszych rowerow
Trzykotowy tadunek do 150 Rejony rynkow, placow Zaopatrzenie sklepow
rower kg o wiekszych ga- | i szerokich arterii, tam gdzie | restauraciji oraz innych
towarowy barytach nawet do | wystgpuja dedykowane punktow, wykazujacych
1 m?, pakowany zatoki przetadunkowe lub popyt na stosunkowo
w zintegrowanych | postoj pojazdu na chodniku | duze dostawy, przesytki
jednostkach nie utrudnia ruchu pieszych; | kurierskie wigkszych
tadunkowych stan prawny pozwala na ruch | wymiaréw lub drobnica

wozkow rowerowych w duzej ilosci o duzym
zageszczeniu odbiorcow
na matym terenie

Czterokofowy | tadunki gabaryto- | Rejony rynkow, placow Zaopatrzenie odbiorcow

i wigkszy we i cigzkie; drob- | i szerokich arterii, tam gdzie | generujacych popyt na

rower nica w zintegrowa- | wystepuja dedykowane duze dostawy lub prze-

towarowy nych jednostkach | zatoki przetadunkowe lub sytki niestandardowe
tadunkowych; postoj pojazdu na chodniku | pod wzgledem gabarytu
waga i objetosc nie utrudnia ruchu pieszych; | iwagi

zalezna od wybra-
nego modelu

stan prawny pozwala na ruch
wozkow rowerowych; strefy
i obszary logistyczne

Zrédio: opracowanie wiasne

pojazdéw. W ostatniej kolumnie zaprezentowane zostaly
sugestie i rekomendacje dotyczace uzycia roweréw w sek-
torach logistyki rowerowe;j.

Wybrane przyktady systemow dystrybucji tadunkéw

rowerami towarowymi w Europie

W rozdziale tym zostaly skrétowo przedstawione wybra-
ne przyklady projektéw i inicjatyw zwiazanych z tematyka
dystrybucji tadunkéw w miescie za pomocg roweréw towa-
rowych [11}.

Mozna wnioskowal, ze sformalizowanie terminu ,,cycle-
logistics”, nie czyni odkrywczym tej dziedziny nauki, ponie-
waz systemy logistyki rowerowej znane sa ludzkosci juz od
ponad 100 lat. Stwierdzenie to dotyczy gléwnie Azji i wyste-
pujacych tam od dziesiecioleci kurieréw rowerowych dowo-
zacych na przyklad jedzenie lub drobne przesylki.
Uwarunkowania europejskie znaczaco r6znig sie od pozosta-
fej czesci $wiata, dlatego uwage skoncentrowano jedynie na
tym, wybranym obszarze. Jednoczesnie, ze wzgledu na po-
dobna histori¢, mieszanie si¢ kultur, wojny i inne relacje,
miasta Europy posiadaja ze soba wspdlny mianownik.
Wyrazony jest on w tozsamych problemach, takich jak na
przyklad: ciasno zabudowane centrum, czesto o historycz-
nym charakterze, kongestia transportowa, duzy wspélczyn-
nik zmotoryzowania lub styl zycia mieszkancéw warunkuja-
cy miedzy innymi wyb6r $rodka transportu dla podrézy
obligatoryjnych. Projektowanie uniwersalnego systemu dys-
trybugji tadunkéw dla osrodkéw miejskich Europy, Stanéw
Zjednoczonych czy krajow azjatyckich, bedzie skutkowalo
jego niedopasowaniem do potrzeb i mozliwosci odbiorcéw.
Nalezy mie¢ jednak przekonanie, ze dzicki podobiefistwom,
o ktérych mowa, systemy dystrybucji fadunkéw w krajach
starego kontynentu beda wykazywaly wspélne cechy lub na-

wet beda tozsame co do konstrukcji i funkcjonowania.
Ponizej opisanych zostalo kilka z ciekawszych inicjatyw oraz
rozwiazan.

W Europie istnieje wiele projektéw majacych charakter
pilotazowy. Prowadza one do wdrozenia roweréw towaro-
wych w funkcjonowanie logistyki zaréwno prywatnych
przedsiebiorcéw, jak i instytucji publicznych {12}. Dobrym
przykladem implementacji cargo bike w logistyke miejska
jest miasto Stupsk oraz projekt o nazwie CoBiUM — Cargo
Bikes in Urban Mobility, finansowany przez Unie
Europejska, w ramach ktérego wzajemna wspdtprace pod-
jely ze soba podmioty z Polski (Stupsk i Gdynia), Szwecji,
Danii i Niemiec. Warto$¢ przedsiewzi¢cia opiewa na kwote
1 823 470 euro, z czego blisko 500 000 euro majg do wy-
korzystania polskie miasta. Wérdd gléwnych zalozed im-
plementacji wyrézni¢ mozna: wzrost spolecznego zaintere-
sowania rowerami towarowymi jako codziennego srodka
transportu dzieci i tadunkéw, redukcje emitowanych gazéw
cieplarnianych oraz zmniejszenie ruchu samochodowego na
danym obszarze. Omawiane miasto Stupsk, na podstawie
analizy wdrozenia roweréw towarowych do logistyki miej-
skiej (ktérej autor artykulu byl wspéttwoérca), obejmujacej
identyfikacje potrzeb jednostek instytucjonalnych oraz
mieszkaicow miasta, zakupito 11 elektrycznych roweréw
towarowych. Cze$¢ z nich zostala przeznaczona do sprawo-
wania wyznaczonych funkcji w organizacjach publicznych
(np. utrzymanie czystoSci cmentarzy czy organizacja wyda-
rzef kulturalnych), natomiast pozostale stanowia podstawe
wypozyczalni miejskiej, w ktdrej mieszkanicy moga wypo-
zyczy¢ rower nawet na kilka dni. Zapewnienie mieszkan-
com i przedsiebiorcom dostepu do takich pojazdéw, a w wy-
niku tego przeprowadzenia proby dystrybucji towaréw lub
nawet samego ich uzytkowania, sprzyja propagowaniu za-
chowan spotecznych mogacych skutkowaé zwigkszeniem
liczby zakupionych roweréw towarowych w przysztosci.

Innym przykladem projektu miedzynarodowego, ale
o duzo wiekszym zasiegu i poziomie finansowania od wczes-
niejszego, jest: City Changer Cargo Bike (CCCB), ktéry
rozpoczal sie we wrze$niu 2018, a zakoriczyt w lutym 2022
roku (projekt przedluzony ze wzgledu na pandemie
COVID-19). Byt on prowadzony w ramach Europejskiego
Programu Horizon 2020, natomiast Politechnika Krakow-
ska wystepujgca w nim w roli partnera badawczego i repre-
zentujaca miasto Krakéw, wspdlnie z pozostalymi 21 mia-
stami partnerskimi w calej Europie, wspéltworzyla projeke,
ktory byl niejako kontynuacja wczesniejszych realizacji:
CycleLogistics i CycleLogistics Ahead. Wykazaly one, ze
rowery towarowe posiadajg duzy, niewykorzystany poten-
¢jal, mogacy postuzy¢ do poprawy jakosci zycia w miastach,
za posrednictwem miedzy innymi wzrostu bezpieczeistwa
oraz czysto$ci powietrza. CCCB wyznaczylo nastepujace
cele oraz sposoby ich osiggniecia {13}:

e podnoszenie $wiadomosci interesariuszy logistyki
miejskiej: sektora publicznego, prywatnego i komer-
cyjnego — poprzez szkolenia, warsztaty dla szerokiej
grupy docelowej, w tym dla przedstawicieli wymie-
nionych sektoréw;
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e wymiana innowacyjnych narzedzi, do$wiadczen i wie-
dzy pomiedzy partnerami uczestniczacymi w projekcie,
w szczeg6lnosci od miast ,lideréw” do ,,nasladowcoéw”;

e stworzenie korzystnych warunkéw bazowych do ko-
rzystania z rowerow cargo;

e zmniejszenie kongestii transportowej i zanieczyszcze-
nia powietrza przy jednoczesnej poprawie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego oraz polepszeniu wyko-
rzystania przestrzeni publicznej i jej zwiekszenia;

e zbudowanie sieci ,,dobrej wymiany” pomiedzy part-
nerami oraz miastami zewnetrznymi.

Na ich realizacje przeznaczono kwote: 3 950 448,09
euro. Projekt w duzej mierze oparty byl na zalozeniu, ze
propagowanie logistyki rowerowej w spoleczeiistwie sprzy-
ja wzrostowi podrézy rowerowych, co przektada sie na lep-
sze wykorzystanie przestrzeni miasta oraz poprawe jakosci
zycia, czysto$ci powietrza i bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go. Ponadto zaklada, iz jeszcze zadne z europejskich miast
nie wykorzystuje w pelni mozliwosci tej galezi logistyki,
ktéra potencjalnie moze zastgpi¢ {13}:

e 23-25% dostaw tadunkéw,

e 50% ushug komercyjnych,

e 77% podrézy prywatnych.

Na podstawie zalozeni projektu CCCB byly prowadzone
liczne prace badawcze, w tym projekty wdrozeniowe.
Warty uwagi moze okazac sie system informatyczny wspo-
magajacy funkcjonowanie dystrybucji tadunkéw w miescie,
stworzony w ramach wspélpracy miedzyuczelnianej, ktory
jest szerzej opisany w zrodle [14].

Zaréwno dla Politechniki Krakowskiej, jak i Krakowa,
nie byl to pierwszy duzy projekt zwiazany bezposrednio
z dostawami tadunkéw w Scistym centrum miasta, ponie-
waz w latach 2005-2009 realizowane bylo przedsiewziecie
o nazwie CIVITAS II CARAVEL, ktére w swoim zakresie
obejmowalo zmiany w procesie dystrybucji towardéw {15}

W ramach tego projektu zaproponowano miedzy innymi
stworzenie centrum logistycznego obstlugujacego staréwke
Krakowa, jednakze pomyst ten nie zostal sfinalizowany.
Majac na uwadze poprawe efektywnosci funkcjonowania
transportu towarowego, zatozono wdrozenie ,,nowego planu
dystrybucji tadunkéw w Krakowie”, a konkretnie w jego hi-
storycznym centrum. W ramach tej koncepcji zaproponowa-
no limitacje wjazdéw na plyte Rynku dla samochodéw reali-
zujacych dostawy, wykorzystujaca punkty kredytowe
przydzielane poszczegélnym interesantom. System punkto-
wy oparty byl na faworyzacji ekologicznych $rodkéw trans-
portu oraz odcigzeniu sieci transportowej w newralgicznych
godzinach szczytu. Z tego wzgledu wijazd do strefy powodo-
wal, ze przydzielony kredyt punktowy byl pomniejszany
o odpowiednia warto$¢ w zaleznosci od pory dnia i wykorzy-
stywanego pojazdu. Funkcjonowanie systemu wspomagane
bylo przez elementy rozpoznajace tablice rejestracyjne samo-
chodéw. Dodatkowym dzialaniem mialo by¢ pobieranie
oplaty za wjazd na plyte Rynku w okreslonych oknach czaso-
wych. Gléwne cele, ktére zamierzano osiagnac to:
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e stworzenie jednolitego systemu kontroli dostepu sa-
mochodéw dostawczych do stref ograniczonego ruchu,

e zapewnienie skutecznej dystrybucji towaréw w stre-
fach chronionych,

e poprawa jakosci ustug dystrybucji towardw,

o akceptacja spoleczna na ograniczony dostep samocho-
déw dostawczych do historycznego centrum Krakowa,

e wdrozenie dystrybucji towaréw w oparciu o pojazdy
przyjazne $rodowisku,

e zmniejszenie liczby prywatnych przewoznikéw wijez-
dzajacych do historycznego centrum miasta,

e poprawa dystrybucji towaréw na Starym MieScie
w Krakowie.

Finalnie w ramach inicjatywy CiVITAS II na oprogra-
mowanie oraz wyposazenie systemu dystrybucji towaréw
w Krakowie przeznaczono 42 000 euro {16}, natomiast do-
$wiadczenie zebrane w badaniach tematu nadal stanowi
podwaliny terazniejszych i zapewne przyszlych, podobnych
przedsiewzie¢ w Krakowie.

Wszystkie wczesniejsze przyklady omawianych badan
oraz projektéow angazowaly réznych interesantéw logistyki
miejskiej, jednakze nie dotyczyly bezposrednio wielkich
operatoréw logistycznych. Te wlasnie podmioty posiadajg
zazwyczaj wystarczajace $rodki finansowe oraz wykazujg
cheé poprawy funkcjonowania proceséw technologicznych,
tym bardziej w celu ochrony Srodowiska naturalnego (co
notabene jest jednocze$nie zabiegiem marketingowym,
promujgcym marke), w skutek czego daza one do wdrazania
innowacyjnych, skoordynowanych podsysteméw transpor-
towych w swojej dziatalno$ci. Dobrym przykladem zaadap-
towania technologii transportu rowerami towarowymi sg
firmy z branzy KEPB, gdzie zastosowanie takich pojazdéw wy-
daje sie by¢ racjonalne. Praktycznie wiekszos¢ duzych przed-
siebiorstw miedzynarodowego rynku przesylek kurierskich
podejmuje inicjatywy zwiazane z wprowadzeniem do swoje-
go systemu ekologicznych $rodkéw transportu, a w tym
bardzo czesto rower6w towarowych. Celowo skupiono
uwage jedynie na wybranych firmach kurierskich (wybér
nie jest zwigzany z prywatnymi upodobaniami lub préba
wylonienia najlepszych systeméw), poniewaz biorac pod
uwage, ze wiekszo$¢ z nich charakteryzuje niejako tozsamy
schemat funkcjonowania, praktyczna implementacja tech-
nologii przewozéw rowerami bedzie analogiczna w wick-
szo$ci przypadkéw. Potencjalne réznice beda zwiazane z wiel-
koscig podmiotu oraz obshugiwanego popytu, poniewaz
male firmy, skupione na przesylkach listowych o zasiegu
regionalnym (np. przesylka wewnatrzmiejska), prawdopo-
dobnie wykorzystaja pojazdy mniejsze i lzejsze, bez ko-
niecznosci stosowania punktu przeladunkowego. Zupelnie
odmienne podejscie zastosuja duze podmioty gospodarcze,
w ktérych przeladunek kompletacyjny bedzie obligatoryjny.

Dla dobrego zrozumienia strategii funkcjonalnych firm
kurierskich, zainteresowanych wdrozeniem rower6w towa-
rowych do swojej struktury pojazddw, postuzono sie przykta-
dem firmy DHL, ktéra jako jedna z pierwszych w Europie
siegnela po te technologic. Zazwyczaj takie dzialanie jest
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czescia wiekszego projektu ekologicznego realizowanego

przez podmiot, czego przykladem jest program GoGreen

oraz Misja2050 marki DHL, zakladajace (na podstawie

{17D:
e redukcje emisji CO, 0 50% w stosunku do poziomu

z roku 2007 do 2025 roku,

e wymiane floty pojazdéw na ,przyjazne srodowisku”
do 2025 roku,

e wprowadzenie rozwiazan z grupy Green Solutions do
ponad 50% rozwiazan oferowanych przez przedsie-
biorstwo do 2025 roku,

e przeszkolenie wigcej niz 80% pracownikéw w zakre-
sie GoGreen do 2025 roku,

e redukcje emisji szkodliwych substancji wynikajacej
z dzialan logistyki do zerowego poziomu do 2050
roku.

Takie postepowanie bedzie mialo pozytywny wplyw na
wizerunek firmy i jednocze$nie (przede wszystkim) jest pro-
ba poszukiwania rozwiazania dla licznych probleméw do-
staw ostatniego kilometra, ktére w przypadku firm kurier-
skich generuja wysokie koszty wewnetrzne. Zastosowane
w DHL (fot. 6) czterokolowe rowery towarowe z zamknieta
skrzynia tadunkowa mogaca pomiesci¢ tadunek o objetosci
przecietnej paletowej jednostki tadunkowej, posiadaja elek-
tryczne wspomaganie napedu. Pozwala to na wydluzenie
catkowitego dystansu, jaki moze przejechac kurier w ciggu
dnia. Jak podaje firma jest to okoto 50 km dla cubicycle'a
[10]. Wart uwagi jest fakt, ze DHL wykorzystalo zalozenia
intermodalnego transportu towarowego, ktéry zaklada
przewéz tadunku réznymi galeziami transportu w jedne;j,
zintegrowanej jednostce fadunkowej pozwalajacej na unifi-
kacje urzadzeni przeladunkowych. W przysztosciowym roz-
winieciu tej technologii wplynie to zapewne na czesciowe
ograniczenie wystepowania waskich gardel w systemie lo-
gistycznym oraz skrdcenie czasu transportu. Ze wzgledu
na réznorodno$¢ tadunkoéw cubicycle nie jest jedynym rowe-
rem towarowym we flocie, poniewaz wystepujg tam réw-

niez dwukotowe Long John’y, ktére (jak wspomniano) sg
odpowiednim wyborem do dystrybucji przesylek o mniej-
szej masie, czesto drobnicy, do trudno dostepnych obsza-
réw miasta. Jest to kolejny dobry przyklad przeprowa-
dzonej optymalizacji, majacej na celu miedzy innymi
lepsze wykorzystanie wspélczynnika wypelnienia prze-
strzeni fadunkowej.

Z punktu widzenia systemu istotne jest wykorzystanie
punktéw przeladunkowych w celu skrécenia catkowitego
dziennego dystansu pokonywanego przez rower. W przy-
padku DHL moga one przybieraé forme samochodéw do-
stawczych lub nawet cigzarowych, transportujacych zinte-
growane jednostki tadunkowe w obszary blizsze finalnych
odbiorcéw lub stacjonarnych punktéw magazynowych.
Wyb6r konkretnego rozwiazania podyktowany jest specy-
fikg otoczenia systemu oraz obstugiwanego popytu.

Charakteryzujac system obslugi obszaru miasta za po-
$rednictwem rowerdw, nalezy powiedzieé, ze zgodnie
z 0g6lng teoria systeméw omawiany jest jeden z podsyste-
méw wickszego bytu — jest to stwierdzenie bardziej precy-
zyjne. Co wiecej, pomimo licznych zalet, ktére posiadajg
takie pojazdy, powinno si¢ takze méwi¢ o ograniczeniach
ich stosowania determinujacych réwnolegle funkcjonowa-
nie transportu samochodowego i rowerowego. Jak wynika
z badan {18}, przewozy rowerami przestaja by¢ uzasad-
nione w przypadku przekroczenia pewnego punktu efek-
tywnosci, ktéry z kolei jest wypadkowa odleglosci i masy
tadunku, specyfiki systemu (tj. ogdlnie kosztéw wewnet-
rznych) oraz kosztéw zewnetrznych przewozu. Zatem po-
dejmujac na przyklad probe modelowania, pozostata czesé
systemu dystrybucji pomiedzy magazynami regionalnymi
a centralnymi firmy kurierskiej moze pozostaé bez zmian,
natomiast kwestia odcinka tafcucha dostaw w relacji: ma-
gazyn regionalny—odbiorca lub magazyn regionalny—punkt
przeladunkowy—odbiorca jest uzalezniona od wcze$niej wy-
mienionych czynnikéw i powinna by¢ punktem wnikliwe;j
analizy. Uproszczony schemat funkcjonowania przedsta-
wiono na rysunku 3.
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Rys. 3. Uproszczony schemat funkcjonalny wdrozenia rowerdw towarowych do systemu dystrybucii

Zrodto: opracowanie wiasne
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Rowery towarowe wydajg sie by¢ odpowiednim rozwig-
zaniem dla duzych przedsicbiorstw branzy KEP w Europie
[191. Jak wskazuje praktyka, to zalozenie ma swoje uzasad-
nienie w przemysle, dlatego tez podobne rozwiazania
znajdziemy u innych, czolowych operatoréw logistycz-
nych. Dla przykladu firma TNT réwniez posiada swoje
systemy dystrybucji rowerowej oparte o wczesniejsze za-
tozenia, jednakze wykorzystuje odmienne punkty przeta-
dunkowe anizeli DHL. Przybieraja one posta¢ dedykowa-
nej naczepy ciezarowej, ustawianej w okreslonym punkcie
w miescie, co dzigki efektownej zabudowie, pelni réwniez
funkcje promocyjne.

Majac na uwadze sektory wykorzystania roweréw towa-
rowych, nalezy wspomnie¢ tez o mniejszych systemach
dystrybucji fadunkéw. Bardzo czesto ich twércami sg male
firmy (jedno- lub kilkuosobowe), stosujace rowery towaro-
we do dystrybucji lokalnych przesylek pocztowych lub na
przyklad bezposrednich dostaw jedzenia. Niestety zdarza
sie, ze ciekawa inicjatywa konczy swoja dzialalno$¢ ze
wzgledu na niedopasowanie uslug do popytu lub brak
przekonania spolecznego do tego typu rozwigzan. Jako
przyklady niewielkich przedsiebiorstw w Europie, ktére
korzystaja z zalet roweréw towarowych, mozna wymienié
na przyklad: Bubble Post z Belgii (Gandawa), Hajtas Pajtas
z Wegier (Budapeszt) czy Ordr z Czech (Praga), natomiast
projekty, ktére musialy zakoficzy¢ swoja dzialalnos¢ lub ja
przeksztalci¢ to: XICLO z Hiszpanii (Valladolid) lub
Smokowdz z Polski (Krakéw). Analiza przyczyn niepowo-
dzenia konkretnych przedsiewzie¢ nie jest celem opracowa-
nia, mozna jednak przypuszczaé, ze duza role odgrywa
czynnik spoleczny i brak dojrzalosci uzytkownikéw (w ro-
zumieniu koniecznosci poszukiwania alternatywnych $rod-
kéw transportu oraz przekonania, ze moze staé si¢ nim ro-
wer). Jest to szczegblnie zauwazalne w Polsce, gdzie
posiadanie samochodu (a nie roweru) okresla status spo-
feczny, natomiast samo zjawisko zafascynowania motoryza-
¢ja widaé w liczbie pojazdéw przypadajacym na gospodar-
stwo domowe. Taki stan rzeczy najprawdopodobnie;
ulegnie zmianie, biorac pod uwage analogiczne zachowanie
spoleczefistw krajow bardziej rozwinictych. Mozna takze
przypuszczal, ze nie bez znaczenia sa warunki prowadzenia
dziatalno$ci gospodarczej w danym kraju oraz dzialania rzg-
déw i/lub samorzadéw je wspierajace.

Podsumowanie

Rower od wielu wiekéw stanowi podstawowy srodek
transportu ludzi i tadunkdéw na stosunkowo niewielkie od-
leglo$ci. Mimo uplywajacych lat, nadal jest to tani i eko-
logiczny pojazd, ktéry mozna wykorzystywaé na szerokg
skale. W odréznieniu od przewozu oséb, gdzie zazwyczaj
wykorzystuje si¢ standardowe rowery miejskie, przewéz
fadunkéw wymaga bardziej wyrafinowanych rozwiazas.
Z. pomocg przychodzi szeroka gama roweréw towarowych.
Rynek oferuje wiele konstrukeji, w tym dwu-, trzy- i czte-
rokolowych, rézniacych si¢ od siebie pojemnoscia oraz do-
puszczalna fadownoscia. Dzicki temu mozna bez problemu
zoptymalizowaé¢ wybér $rodka transportu w stosunku do
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obslugiwanych przeplywéw ladunkéw oraz wykorzystad
rowery towarowe do dystrybucji tadunkéw w miastach.
Na podstawie powyzszych rozwazai na temat syste-
moéw dystrybucji fadunkéw rowerami towarowymi mozna
wnioskowaé, ze w przyszlosci nastapi dalszy rozwéj tej
dziedziny logistyki w obstudze zaopatrzenia w miastach.
Mozna si¢ spodziewaé, ze proekologiczna polityka bedzie
sprzyjaé temu rozwojowi. Niemniej jednak koniecznym be-
dzie bardziej szczegbélowe rozpatrzenie aspektu prawnego
dotyczacego przewozu tadunkéw rowerami towarowymi.
Niewatpliwie czynnikami sprzyjajacymi moga okazaé sie
rozwdj infrastruktury rowerowej oraz zmiana Swiadomosci
spoleczefistwa w zakresie wykorzystania roweréw.
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Nowe ksigzki

Mikromobilno$¢ w transporcie osob i tadunkow

Ksigzka zostata wydana przez Wydawnictwo Akademii Humanistyczno-
-Ekonomicznej w todzi w 2022 roku. Autorami sg Jerzy Janczewski
i Danuta Janczewska.

Mikromobilno$¢ to termin nowy oraz do niedawna mato znany.
Do jego rozpowszechniania przyczynity sig rosnaca liczba samo-
choddw w miastach, kosztowna konge-
stia transportowa, ucigzliwy syndrom
btednego kota, popularyzowanie nape-
du elektrycznego oraz rosngce zainte-
resowanie wspotdzieleniem  Srodkow
transportu.

Mikromobilno$¢, mimo ze jest sto-
sunkowo nowym terminem, to w trans-
porcie jest obecna od dawna, a w epo-
ce intensywnego rozwoju motoryzacji
zapomniana, gdyz wszechobecny kult
samochodu sprawit, ze przez wiele de-
kad mikromobilno$¢ miata drugorzedne
znaczenie, brakowato jednolitej jej de-
finicji, a jej urzadzenia transportowe
postrzegano jako bfahostki czy wrecz
zabawki.

Mikromobilno$¢ to koncepcja zakta-
dajaca wykorzystanie w rozwigzaniach
transportowych niewielkich, lekkich
i bezemisyjnych pojazdoéw oraz urza-
dzef powolnego transportu umozliwia-
jacych pokonywanie krétkich dystanséw — najczesciej pierwszego
lub ostatniego odcinka zaplanowanej podrdzy. Przejawy mikromo-
bilno$ci nalezy odnie$¢ do przypadkéw powstania i rozwoju urzg-
dzen powolnego transportu, przede wszystkim takich jak rowery,
hulajnogi, a takze pierwsze mikrosamochody. Urzadzenia te na
przestrzeni ostatnich dwdch wiekdw podlegaty ewolucji, a ich duza
rozmaito$¢ jest rezultatem rosnacego zapotrzebowania na rézno-
rodne formy transportu.

W codziennych podrézach oséb w miastach droga dom — praca
oraz praca — dom, w tym pierwszy i ostatni kilometr, to odcinki do
przebycia, ktorym zwykle towarzyszy poSpiech i niekiedy pretekst
do korzystania z transportu prywatnego. Zréznicowane opcje mi-
kromobilno$ci (rowery, hulajnogi elektryczne, skutery, mikrosamo-
chody itp.) mogg potencjalnie zwiekszy¢ zasieg, jaki podrdzujacy
sg sktonni przeby¢ z pominigciem tradycyjnych $rodkéw transportu,
a takze zachecié¢ do rezygnacji z prywatnego samochodu na rzecz
komunikacji zbiorowej. Aby jednak byto to mozliwe, konieczne jest

Jerzy Janczewski, Danuta Janczewska

MIKROMOBILNOSC

w transporcie oso6b i fadunkéw

zintegrowanie sieci transportowej, tak aby stworzy¢ dogodne sta-
cje weztowe gwarantujace dostepnosé do wspétdzielonych Srodkow
mikromobilnosci.

W ksigzce zaprezentowano podstawowe zagadnienia dotyczace mi-
kromobilnos$ci, jej geneze oraz rozwdj. Szczegbtowg analizg wyste-
powania mikromobilno$ci w transporcie
i ustugach logistycznych przedstawiono
w ujeciu  koncepcji wspodtdzielenia.
Omdwione  zostaly uwarunkowania
techniczne oraz regulacje prawne za-
pewniajace bezpieczenstwo mikromo-
bilnosci. Kolejne rozdziaty zawierajg
szeroka analize koncepcji i praktycz-
nego zastosowania mikromobilno$ci,
w tym réwniez regulacje w Unii Euro-
pejskiej wspierajacych mikromobilno$¢
w miastach zgodnie z zasadami zréw-
nowazonego rozwoju.

Pierwszy rozdziat dotyczy podstawo-
wych zagadnien zwigzanych z mikro-
mobilno$cia, prezentuje definicje i re-
trospektywny wymiar mikromobilnosci,
przytacza wybrane badania literaturowe
w perspektywie Srodkéw transportu mi-
kromobilno$ci oraz omawia czynniki sty-
mulujgce i hamujace jej rozwoj.

Punktem wyjécia dla drugiego roz-
dziatu jest problem pierwszej/ostatniej mili w transporcie i logistyce,
na tle ktérego oméwiono mikromobilno$¢ w transporcie 0sob i tadun-
kéw w miastach, a takze zagadnienia wspétdzielenia mikromobilnosci
oraz mobilnosci jako ustugi.

Trzeci rozdziat omawia problematyke klasyfikowania mikromobil-
nosci, przedstawia koncepcje systematyki jej $rodkéw transporto-
wych oraz systematyke zaproponowang przez norme SAE. Ponadto
wyjasnia i analizuje tematyke bezpieczefistwa mikromobilno$ci oraz
prezentuje ujecie mikromobilno$ci w polskim prawie.

Czwarty, ostatni rozdziat odnosi si¢ do zréwnowazonego rozwoju
i zréwnowazonej mobilnosci. Przytoczono w nim koncepcjg zrowno-
wazonego rozwoju i zrdwnowazonej mobilno$ci miejskiej w polityce
UE, scharakteryzowano alternatywne dla samochodu formy transpor-
tu oraz zaprezentowano przyktady Srodkow transportowych mikromo-
bilno$ci uzytkowane w miastach.

Opracowat:
prof. Wiestaw Starowicz
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Nowe ksigzki

Mobilnos¢ miast przysztosci

Monografia zostata wydana w wersji elektronicznej przez Wydawnictwo
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach w 2022 roku. Autorami sa:
prof. Barbarta Kos, dr Grzegorz Krawczyk, dr Anna Mercik i prof. Robert
Tomanek.

(ze Wstepu autordw do monografii). . .
Do kofica XX wieku i dwdch pierwszych de-
kad XXI wieku podstawowym dylematem
w zarzadzaniu mobilnoscia byto jej zrow-
nowazenie przy jednoczesnym zachowa-
niu podazy umozliwiajacej zaspokojenie
potrzeb mobilno$ciowych. Podstawowym
trendem jest tu zastepowanie transportu
drogowego opartego na nieodnawialnych
zrédtach  napedu elektromobilno$cia.
Nie zmienia to jednak obecnego mode-
lu mobilno$ci — naped elektryczny nie
prowadzi do redukcji wielu kosztow ze-
wnetrznych, przede wszystkim kongesti,
wypadkdw oraz zwigzanych z emisjg py-
tow i hatasem.

Pandemia COVID-19 pokazata, ja-
kie sq mozliwo$ci zwigzane ze zmiang
modelu obstugi mobilnosci, w szcze-
golnosci dzieki pracy zdalnej oraz de-
koncentracji $wiadczenia pracy, w tym
zwtaszcza zastosowania satelitarnego modelu organizacji pracy,
a takze jak silne sg zagrozenia zwigzane z fizyczng mobilno$cig —
nie tylko na obszarach miast, ale w znacznie szerszym wymiarze
globalnym. Badania przeprowadzone na obszarze aglomeracji kato-
wickiej, a zwtaszcza samych Katowic, ujawnity skalg potencjalnych
korzysSci zwigzanych ze zmiang modelu mobilno$ci na taki, gdzie
dochodzi do ograniczenia obligatoryjnych przejazdow w wyniku
zmian w organizacji pracy i nauki.

Przysztos$é zawsze jest niewiadomg i z reguty rozmija sig z oczeki-
waniami, z drugiej jednak strony rzadko kiedy przyszte stany sg efek-
tem prostej ekstrapolacji dotychczasowych tendencji. Obecny model
mobilnosci miejskiej odpowiada oczekiwaniom pracodawcow, ktdrzy
tkwig mentalnie w przesztosci, oraz producentéw Srodkéw transportu
i dostawcow rozwigzan transportowych mocno osadzonych w swoich
doswiadczeniach i modelach biznesowych. Tylko czy ci interesariusze
powinni definiowac trendy rozwojowe cywilizacji?

Autorzy monografii postanowili poddac krytycznej analizie istnie-
jace modele mobilnosci i skonfrontowac je z wynikami badan, ktdre
byty prowadzone w poprzednich latach, zwtaszcza w trudnym okresie
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pandemicznym. Wyniki swoich rozwazan oraz wnioski przedstawiono

w niniejszej monografii, ktéra nalezy traktowac jako gfos w dyskusji nad

zmiang modeli mobilnosci miejskiej.

Swiat zmienia sie, a kwestie dostep-
nych zasohdw nieodnawialnych stajg sie
zagadnieniami  krytycznymi. Powstaje
zatem pytanie, czy petryfikacja obecnych
modeli mobilno$ci nie stanowi zagro-
zenia dla rozwoju cywilizacji? Zdaniem
autordw monografii istnieje takie ryzyko.
Swiat wymaga innego modelu mobilnosci
miejskiej i innego modelu rozwoju miast,
miasta musza by¢ inkluzywne i nie moga
rozwija¢ sig bez poszanowania zasady
zasobooszczednosci. Najwyzszy czas
zintensyfikowa¢  dyskusje, ktéra nie
bedzie koncentrowac sig na struktural-
nych przetasowaniach obecnych modeli
mobilnosci, ale doprowadzi do zmian,
ktére zmniejsza potrzebe przemieszczen,
a jednoczesnie uwolnig zasoby czasu
wolnego, ktére pozwolg mieszkancom
miast na szersze korzystanie z usfug
miejskich  zwigkszajacych  dobrostan
i kapitat spoteczny...

Monografia skiada sig z czterech rozdziatow:

— Rola mobilno$ci w ksztattowaniu rozwoju miejskiego autorstwa prof.
B. Kos (rola miast w rozwoju cywilizacji, znaczenie mobilno$ci miej-
skiej, przestanki i instrumenty zarzadzania mobilno$cig miejska),

— Wspodfczesne megatrendy miejskie autorstwa prof. R. Tomanka
(inkluzywny rozwoj miast, dekarbonizacja w miastach, digitaliza-
cja mobilnosci w miastach),

— Oblicza cybermobilno$ci autorstwa dr. G. Krawczyka (cybermobilnosé
jako nowe narzedzie réwnowazenia mobilnosci, obszary cybermobil-
nosci, pandemiczne przestanki ekspansji cybermobilnosci),

— Kierunki rozwoju mobilno$ci miejskiej autorstwa dr A. Mercik
(zmiana modelu pracy a mobilno$¢ miejska, mobilno$¢ czasu
wolnego, Przestrzenne konsekwencje cyfryzacji mobilno$ci).

Linkdomonografii: https://www.sbc.org.pl/dlibra/publication/674899/
edition/635090/content

Opracowat:
prof. Wiestaw Starowicz



