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Transport miejski jako warunek prawidlowego funkcjonowania miast

Urban transport as a condition of correct city functioning

Wprowadzenie

Wzrost potrzeb zwigzanych z mobilnoscig podaza w parze wraz z rozwojem miast.
Mieszkancy zglaszaja zapotrzebowanie na przejazd w okre§lonym celu. Dzigki temu ksztattuje
si¢ popyt na przewozy. Stworzenie odpowiedniego uktadu komunikacyjnego oraz
przystosowanie infrastruktury miasta do sprawnych przeplywow jest nietatwym zadaniem dla
wtodarzy. Rozwdj gospodarczy oraz wzrost mobilnosci powoduje, ze w miastach pojawia si¢
spore nat¢zenie ruchu, ktére poteguje zjawisko kongestii transportowej. Zmaganie si¢ ze
zjawiskiem jest codziennoscig dla uzytkownikow drég. Zmniejszenie owego zjawiska jest
mozliwe tylko przy zmianie zachowan komunikacyjnych mieszkancoéw. Niniejszy artykut ma
na celu ukazanie, iz transport miejski jest warunkiem prawidtowego funkcjonowania miast oraz

sposobem na ograniczenie lub zredukowanie zjawiska kongestii.

1. Pojecie, zakres i zasi¢g dzialania transportu miejskiego
Konieczno$¢ przemieszczania si¢ osob, tadunkéow oraz informacji jest zwigzana
z dziatalno$ciag ludzka. Zapewnienie ludzkich potrzeb jest mozliwe tylko dzigki
przemieszczaniu si¢. Wykonywanie codziennych czynnosci jest ograniczone do sposobu
w jakim cztowiek moze zmienia¢ swoje polozenie. Na obszarach miejskich dobrze

zurbanizowanych przemieszczanie odbywa si¢ poprzez transport miejski.



W literaturze istnieje wiele poje¢ na temat transportu miejskiego. Mozliwe jest jednak
zdefiniowanie, iz transport jest dziedzing gospodarowania polegajaca na zaspokajaniu potrzeb
przewozowych na obszarze zurbanizowanym w obrgbie danego miasta lub w strefie
podmiejskiej'. Powinien byé ogolnie dostepny oraz regularnie wykonywany w roznych
odstepach czasowych. Transport miejski mozna sklasyfikowaé na’:

* indywidualny — odnosi si¢ do indywidualnego przemieszczania si¢ w jakikolwiek
sposob, np. rower, motocykl,

e grupowy — takséwka, samochod osobowy,

* zbiorowy — autobusy, tramwaje, kolej miejska, transport wodny.

Transport zbiorowy jest warunkiem majacym gwarantowa¢ wolno$¢ przemieszczania
si¢, zapisang w polskim prawie konstytucyjnym. Oznacza to, ze jego organizacja jest jednym
z gltéwnych zadan publicznych 1 to do panstwa oraz organdéw samorzadowych nalezy
zapewnienie mieszkafhcom swobodnego przemieszczania si¢ w obrebie miasta, regionu i kraju’.
Transport jest $ciS§le powigzany z innymi dziedzinami gospodarki, przyjmuje charakter
ustugowy. Jest to swiadczenie ustugi polegajacej na przemieszczaniu oséb z punktu A do
punktu B. Ich cechy to’:

* jednoczesno$¢ produkcji konsumpcji — wymaga dostosowania rozmiaréw podazy do
maksymalnych rozmiar6w popytu, zwrdcenie uwagi na szczyty przewozowe
1 posiadania rezerw potencjatu produkcji na wypadek zwiekszonego popytu,

* dwukierunkowos¢ produkcji — koniecznos$¢ powrotnego przejazdu w celu rozpoczgcia
kolejnego kursu, wymaga zwrocenia uwagi na dostosowanie zdolnos$ci przewozowej na
dominujacym kierunku, niestety zgadzajac si¢ na niepelne wykorzystanie tej zdolnosci
w drodze powrotne;j,

* regularno$¢ produkcji — transport odbywa si¢ wedlug okreslonego rozktadu jazdy, na
danej trasie z przystankami i godzinami odjazdow.

Dziatanie transportu miejskiego wykracza poza granice administracyjne miast.
Zasiggiem jakim jest obejmowane miasto sg rowniez tereny podmiejskie, ktore sa funkcjonalnie

potaczone z centralnym os$rodkiem. Zmiana stylu Zycia oraz potrzeb mieszkancow ma duzy

! Wyszomirski O., Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2008, s. 12-13.

* Sierpinski G., Zachowania komunikacyjne 0s6b podrézujgeych a wybér srodka transportu w miescie , "Prace
Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport", nr 84, 2012.

? Kauf S., Szottysek J., Wieczorek 1., Transport zbiorowy — w zaspokajaniu mobilnosci mieszkaricéw miast.
Doswiadczenia JST, Wydawnictwo Narodowego Instytutu Samorzadu Terytorialnego, 1.6dz 2018, s. 59.

* Ciesielski M., Dtugosz J., Glugiewicz Z., Wyszomirski O., Gospodarowanie w transporcie miejskim,
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1994, s. 77.



wplyw na przeksztatcanie si¢ sieci powigzan transportowych. Rozwoj spoteczno — gospodarczy
sprawia, ze tereny podmiejskie sg nie tylko miejscem, gdzie ,,miastowi’’ osiedlajg sie¢, ale
réwniez znajduja tam miejsce zaktady produkcyjne, ustugowe oraz handlowe ze wzglgedu na
duza ilo$¢ wolnych i przestrzennych terenow. Miasta rozwijaja si¢, poszerzaja swoje granice
tworzac niekiedy aglomeracje. Formg aglomeracji moze by¢ konurbacja, ztozona z kilku miast,
ktére poprzez poszerzanie swoich granic polaczylo si¢ z innymi sasiadujagcymi. W konurbacji
zadne z miast nie dominuje, peilnig rozmaite funkcje, dzigki czemu si¢ uzupetniaja.
Funkcjonowanie na poziomie aglomeracji jest mozliwe przy rozbudowanej sieci
komunikacyjnej laczacej poszczegblne miasta’. Tworzenie zintegrowanych systemow
transportu zbiorowego shuzy stworzeniu mieszkancom atrakcyjnej formy dla transportu
indywidualnego, zapewniajacej powszechna dostepnosé do wszystkich obszaréw aglomeracji®.

Integracja sytemu zbiorowej komunikacji ma na celu zaspokojenia potrzeb
przewozowych, ktore wynikaja z ukladu przestrzennego miast. Formy zaspokajania
konieczno$ci przemieszczania si¢ moga by¢ zréznicowane. Natomiast popyt na transport
publiczny powinien by¢ staly i powinien by¢ traktowany jako substytut dla transportu

indywidualnego.

2. Potrzeby przewozowe i formy ich zaspokajania w miescie
Potrzeby transportowe sa nieodlacznym elementem w zyciu kazdego cztowieka.
Konieczno$¢ przemieszczania wynika przede wszystkim z produkcyjnej i spotecznej
dziatalnosci cztowieka. Brak czasowej 1 przestrzennej zgodnosci miedzy elementami
niezbednymi do dowolnej dziatalnosci cztowieka powoduje pojawienie si¢ potrzeby zmiany
miejsca w przestrzeni, czyli potrzeby przemieszczania’.
Ksztaltowanie si¢ potrzeb przewozowych w sensie liczby odbywanych podrozy
i pokonywanego dystansu, a wigc generalnie mierzonych potencjalng praca przewozowa
wyrazong w pasazerokilometrach, zalezy od wielu powigzanych wzajemnie czynnikéw. Do
najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢®:
* wielko$¢ miasta mierzong liczba ludnos$ci i obszarem przestrzennym,

* ksztalt przestrzenny miasta,

5Kolodziejski H., Transport miejski jako dziedzina gospodarowania, ,,7ransport miejski. Ekonomika i
organizacja’’, red: Wyszomirski O., Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2007, s. 10-11.

% Szymezak M., Logistyka miejska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2008, s. 20.
" Ejdys S., Optymalizacja miejskiego transportu zbiorowego na przykladzie miasta Olsztyna, Uniwersytet w
Biatymstoku, Biatystok 2014, s. 35.

8 Szymczak M., op. cit., s. 14.



* strukture przestrzenno-funkcjonalng miasta,

* strukture demograficzno-spoteczng ludnosci,

* poziom aktywnos$ci ludnosci i wysokosci dochodow,

* rozmiary czasu wolnego ludnosci.

Popyt na transport publiczny wyst¢puje w kazdym mies$cie, niezaleznie od tego jaka
wielkoscig si¢ r6zni. Dotarcie do punktow realizacji ustug takich jak miejsce pracy, edukacja,
stuzba zdrowia, handel wymaga odbycia podrdzy z miejsca zamieszkania do obranego celu lub
odwrotnie. Przy malych odlegtosciach podréz moze odbywac si¢ pieszo lub rowerem, lecz nie
kazdy na takg forme si¢ decyduje, np. ze wzgledu na wygode lub zdrowie. Gdy dystans si¢
zwigksza wystepuje zapotrzebowanie na transport publiczny. Cze$¢ mieszkancow decyduje si¢
na transport indywidualny, ktory wiaze si¢ z wysokimi kosztami utrzymania (zakup $rodka
transportu, paliwo, naprawa oraz oplata za postdj pojazdu). Podstawowym argumentem uzycia
transportu indywidualnego jest wygoda podczas podrdézy. Niemniej jednak spora czes$¢
mieszkancoOw miast wybiera transport zbiorowy, bez niego bytyby ograniczone mozliwosci
dojazdu do wielu ustug, takze tych ktére zapewniaja podstawowe potrzeby mieszkanca.
Najwazniejsze cechy popytu’:

* koncentracja na ograniczonym przestrzennie obszarze — wynika z tego, ze popyt skupia
si¢ na terenie miasta (aglomeracji),

* powszechno$¢ — oznacza, ze konieczno$¢ przemieszczania si¢ wystepuje na calym
zamieszkanym obszarze os$rodka zurbanizowanego,

* nierdwnomierno$¢ w przestrzeni — zwigzana jest z nierdéwnomierng gestoscia
zaludnienia obszaru zurbanizowanego i lokalizacja miejsc docelowych (zaktady pracy,
szkoty, szpitale),

* nierdwnomierno$¢ w czasie — wynika z migracji czasowych (w obrgbie jednej doby czy
tygodnia), a w dtuzszej perspektywie ze zmian demograficznych spolecznosci lokalne;j,

* masowo$¢ — jest konsekwencja nierownomierno$ci popytu w czasie i przestrzeni
ujawnia si¢ poprzez powstawanie potokow pasazerskich na okreslonych trasach
w okreslonych kierunkach.

Popyt na transport miejski moze si¢ wahac i jest zalezny od ludnosci, ktora zamieszkuje
dane miasto oraz czynniki zewnegtrzne. Determinantami, ktére warunkuja wybor $rodka

transportu jest punktualnos$¢ (zgodnos¢ odjazdéw z rozktadem jazdy), bezposrednio$¢ (brak

? Churski P., Pojecie, funkcje i rozwdj transportu publicznego. Rozwdj regionalny i polityka regionalna,
Wydawnictwo Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu. Poznan 2010 1, s. 21.
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koniecznosci przesiadania si¢), dostepnos¢ (odlegtos¢ od przystanku) i czestotliwosé (odstepy
czasu mi¢dzy odjazdami pojazdow tej samej linii). Zapotrzebowanie jest wigksze w przypadku
przyptywu osdb niezmotoryzowanych (dzieci, osoby doroste), lokalizacji nowych ustug,
zaktadow pracy czy placowek edukacyjnych. Struktura wiekowa ma wpltyw na poziom
ruchliwosci w mies$cie. Mlode osoby prowadza aktywne zycie towarzyskie, ktore wymaga
czgstych przejazdow komunikacji miejskiej zwlaszcza w porach pdznych. Starsi wiekowo
mieszkancy zglaszaja potrzeby na przejazd w celach religijnych, kulturowych Iub
rekreacyjnych (spacer w parku), potrzeby te nie sg az tak cz¢sto ponawiane. Najwazniejsze jest,
aby planowanie sieci komunikacyjnej spelniato oczekiwania mieszkancow na tyle, by nie
musieli zrezygnowaé z transportu publicznego na rzecz wlasnego pojazdu. Czynniki, ktore
moga negatywnie wplywa¢ na transport miejski to: wysokie koszty podrézy (wzrost cen
biletow, brak znizek dodatkowe optaty), wydtuzenie czasu przejazdu, zbyt mala czestotliwosée
odjazdow w miejsca najbardziej pozadane, pogorszenie komfortu oraz brak bezpieczenstwa.
Wszystkie czynniki negatywne powinny by¢ eliminowane, aby popyt na transport miejski nie
zmniejszat si¢. Dlatego uwzgledniajac egoizm jednostki w wyborze §rodka przemieszczania
si¢, ksztattowanie oferty komunikacji miejskiej nalezatoby oprze¢ na trzech kryteriach oceny:
czasie, koszcie i wygodzie podrézy'®. Takie zadanie stoi przed przedsigbiorstwami
komunikacyjnymi jak i przed wladzami miast, ktére powinny dazy¢ do rozwoju transportu
publicznego oraz stale dba¢ o rozbudowg i modernizacje infrastruktury transportu miejskiego.

Podsumowujac, mozna stwierdzié, iz transport miejski ma znaczacy wptyw na jako$¢
zycia w mieécie. Dobrze zaplanowana infrastruktura komunikacyjna jest warunkiem
zaspokojenia potrzeb moblilno$ciowych mieszkancéw miast. Zapotrzebowanie na transport
miejski jest nieograniczone 1 ma kluczowe znaczenie dla prawidlowego rozwoju

gospodarczego miasta.

3. Infrastruktura komunikacyjna jako warunek zaspokojenie potrzeb
mobilnosciowych mieszkancow miast
Infrastruktura  jest nieodlagcznym elementem miasta warunkujagcym  jego

funkcjonowanie, stanowigcym baze¢ materialng wytwarzania dobr i $wiadczenia ustug

Y Kauf S., Szottysek J., Wieczorek 1., op. cit., s.53.



zaspokajajacych szeroko rozumiane potrzeby zyciowe cztowieka''. Infrastruktura sklada sie
z grup obiektow, ktore tworzg sie¢ transportowa miasta'>:
* ulice wraz z calym trwalym wyposazeniem stuzacym do organizacji ruchu kotowego
1 pieszego, - torowiska metra, kolei, tramwajow,
* napowietrzna sie¢ energetyczna zasilajagca metro, koleje, tramwaje i trolejbusy, -
podstacje energetyczne (transformatory),
* dworce i przystanki,
* parkingi, zajezdnie autobusowe i tramwajowe,
* poza uliczne miejsca garazowania samochodéw osobowych i cigzarowych bioracych
udziat w ruchu miejskim,
* miejsca wykonywania czynnosci tadunkowych wystepujacych w procesie przewozu
tadunkow.
Miasta podzielone sg zazwyczaj na strefy komunikacyjne. Sa to strefy 0, A, B, czasami
C, anawet D. Jest to zalezne od wielkosci miast. Strefe 0 tworza rynki i deptaki o charakterze
zabytkowym, na ktorych dominuje ruch pieszy i rowerowy. Budynki biurowe, mieszkalne
i ustugowe znajduja si¢ w strefie A. To tutaj wystepuje najwicksze nasilenie ruchu.
W zwigzku z tym w tej strefie powinien funkcjonowaé sprawnie zorganizowany transport
publiczny. Stref¢ B tworzg obszary przemystowe 1 mieszkalne obstugiwane przez komunikacj¢
miejska oraz indywidualng. Ze wzgledu na duze oddalenie od centrum dominuje tu
w wigkszosci transport indywidualny'>. Wiadze miast, aby ograniczyé wjazd samochodéw do
miasta tworzg miejsca dostepne tylko dla pieszych. Przyktadem sg rynki w wielu Polskich
miastach, po ktorych mozna porusza¢ si¢ tylko pieszo lub rowerem. Sposobem na ograniczenie
wjazdu do centrum s3 stawki za postdj pojazdu. Ceny s3a do$¢ wysokie, dlatego zmuszaja
niektorych mieszkancow na zmiang formy dojazdu ze wzgledu na nieoptacalnos¢ przejazdu.
Prawidtowy przeptyw w miastach jest warunkiem poprawy funkcjonowania catej sieci.
Sposobami, ktére moga ograniczy¢ ryzyko zaklocen jest stosowanie §rodkow technicznych
zmniejszajacych uciazliwos¢ transportu (np. tunele, wykopy itp.)'*. Przejicia nad ulicami sa

bardzo czg¢stymi rozwigzaniami, ktore pozytywnie wpltywaja na prawidlowy przeplyw

i Szottysek J., Logistyczne aspekty zarzqdzania przeptywami osob i tadunkéw w miastach, Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2009, s. 58.

12 Saniuk S., Witkowski K., Zadania Infrastruktury Transportu Miejskiego w Logistyce Miejskiej. ,,Logistyka
27,2011.

" Grzybowska K., Podstawy logistyki. Suplement, Difin, Warszawa 2012, s. 72.

14 Szottysek J., Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice
2009, s. 71.



w miastach ze wzgledu na brak konieczno$ci umieszczania przej$¢ dla pieszych, ktore
powoduja zatory na ulicach. Wprowadzenie buspasow jest bardzo dobrym rozwigzaniem, ale
wymagajacym przeksztatcenia infrastruktury drogowej, niestety nie kazde miasto jest do tego
przystosowane. Przeptywy nie ograniczaja si¢ tylko do przewozu oséb, ale i wszelkiego rodzaju
tadunkéw, ktore sa realizowane z wykorzystaniem infrastruktury liniowej transportu.
Podstawowym wymogiem jest oddzielenie ruchu kotowego od pieszego i dostawczego od
pozostatych form przewozu. Szczegdlnie wazne jest to, aby w miescie panowata wlasciwa
organizacja ruchu, zwlaszcza w potencjalnie najbardziej zatloczonych miejscach, np.
skrzyzowania. Dlatego planowanie i umiejscowienie skrzyzowan powinno by¢ dobrze
przemyslane, aby nie powodowato kongestii. Nie jest to jednak fatwym zadaniem ze wzglgdu
na brak przestrzeni, lub zta zabudowe¢ miasta. Miejsca, ktore sa najbardziej narazone na
powstawanie zatoru powinny by¢ wyposazone w sygnalizacj¢ §wietlng. Wtadze miast powinny
zwigksza¢ sprawnos¢ sieci transportowej przy wykorzystaniu zdolnosci przepustowych oraz
ogranicza¢ ryzyko kongestii. Przy zmniejszaniu zagrozenia czesto wykorzystuje si¢
inteligentne systemy transportowe (telematyka transportu). Pod tym pojg¢ciem sa rozumiane
systemy, ktore dzigki przekazywaniu informacji i ich analizie wplywaja na zachowania
uczestnikow ruchu lub dziatanie elementow technicznych w pojazdach lub na trasie
przewozu'~.

Wzrost dostepu do srodkow transportu indywidualnego spowodowat nie tylko przyrost
liczby jej uzytkownikéw, ale takze spadek liczby przejazdow realizowanych transportem
zbiorowym. W konsekwencji spotegowalo si¢ zjawisko kongestii'®. Natezenie ruchu pojazdow
indywidualnych spowodowato, ze na drogach pojawity si¢ zatory, ktore utrudniaty ptynny
przejazd. W rezultacie wzrosly ceny za przejazd zbiorowy oraz koszty funkcjonowania
przedsigbiorstw transportu miejskiego. Nastgpstwem byta rezygnacja przez mieszkancow
z transportu publicznego ze wzgledu na wydluzony czas przejazdu oraz wysokie ceny biletow.
Odpowiedzig na zaistniate sytuacje byta redukcja liczby kursujacych pojazdéw, co zmusito
mieszkancow do czgstszego przesiadania si¢ do pojazdow indywidualnych.

Nawigzujagc do stwierdzenia, ktore mowi, ze infrastruktura jest nieodtacznym
elementem, warunkujacym prawidlowe funkcjonowanie miasta. Wspomniana poprawno$¢
w przeptywach transportowych nastgpuje tylko wtedy, gdy potencjat w infrastrukturze jest
odpowiednio wykorzystany, a dziatanie transportu zbiorowego nie zostanie zakldcone. Nie jest

to jednak tatwe do osiggnigcia, poniewaz miasta borykaja si¢ z problemem zattoczonych ulic.

' Szottysek J., Logistyczne aspekty zarzadzania przeptywami osob i tadunkow w miastach, op. cit., s. 151.
te Szottysek J., Logistyka miasta, PWE, Warszawa 2017, s. 51.
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Popularno$¢ indywidualnego $rodka transportu poteguje zjawisko kongestii. Na wiadzach
miast spoczywa odpowiedzialno$¢, aby w odpowiedni sposdb zachgci¢ mieszkancow do
korzystania transportu zbiorowego, ktory moze by¢ ,lekarstwem’ na zjawisko kongestii

transportowe;.

4. Transport zbiorowy jako narzedzie redukcji kongestii transportowej

Kongestia transportowa jest wynikiem wzajemnego oddzialywania na siebie
uzytkownikéw infrastruktury transportowej i uzytkownikow pojazdow. Powoduje nie tylko
negatywne skutki eksploatacyjne, ale takze ekonomiczne, bgdace rosnaca funkcja liczby
uzytkownikow'’.

Koszty w kongestii, ktére mozna zaliczy¢ do najwigkszych to optaty zwigzane
z czasem podrozy oraz przyrost wydatkow zwigzanych z eksploatacja samochodow (paliwo,
energia, wigksze zuzycie pojazdu, dodatkowe koszty naprawcze oraz konserwacyjne).
W wyniku kongestii wzrastajg koszty utrzymania infrastruktury transportowej, ma na to wptyw
zwigkszona ilo$¢ uzytkownikow infrastruktury, znaczna zmiana ptynnosci w ruchu oraz spadek
ruchu ulicznego. Kongestia ma duzy wplyw na zmiang¢ §rodowiska naturalnego, poniewaz
wzrasta zanieczyszczenie 1 wystgpuje hatas.

Do wiladz miasta nalezy znalezienie oraz zdefiniowanie przyczyn wystepowania
kongestii. Zidentyfikowanie réznych jej typdéw i zrodet powstawania jest zalezne od
efektywnego poszukiwania. Wsrod przyczyn kongestii mozna wymienic¢'®:

* zmniejszenie przepustowosci drog komunikacyjnych spowodowane niezaplanowanymi
zdarzeniami, takimi jak wypadki i tamujace ruch uszkodzone pojazdy,
* planowane zmniejszenie przepustowosci drég komunikacyjnych, zwigzane

z remontami badz przebudowami paséw ruchu,

* popyt na zdolnos$¢ przepustowa drog przekraczajacy jej podaz.

Przyczyna pierwsza jest wrecz niemozliwa do zniwelowania, poniewaz nie ma
mozliwo$ci przewidzenia wydarzenia lub czgstotliwosci jego wystepowania. Natomiast na
pozostate przyczyny wtadze miast maja wptyw lub powinny stara¢ si¢ to osiaggna¢. Remonty
drog czesto wigza si¢ z zamknigciem calkowitego przejazdu. Przy planowaniu przebudowy
jezdni powinno by¢ zaplanowane w jaki sposob ograniczy¢ natezenie ruchu w miejscach gdzie

bedzie mozliwy objazd remontu. Jest to mozliwe do osiggnigcia tylko wtedy, gdy caly plan

v Wyszomirski O., Zielinski A., Koszty transportu miejskiego, ,,Transport miejski. Ekonomika i Organizacja’’,
red: Wyszomirski O., Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2007, 159.
'8 Szottysek J., Logistyczne aspekty zarzadzania przeptywami osob i tadunkow w miastach, op. cit., s. 135.



remontu bedzie dobrze zaplanowany z uwzglednieniem kazdego czynnika mozliwego do
zatamowania ruchu. Skuteczng, ale kosztowna metoda na ograniczenie kongestii jest budowa
obwodnicy, ktéra usprawnitaby przeptywy w osrodkach miast. Jest to rowniez dobre
rozwigzanie dla miast, ktore sa miejscami atrakcyjnymi turystycznie.

Do obnizenia poziomu kongestii transportowej wykorzystuje si¢ wiele narzedzi. Nie ma
jednak pewnosci, ze wszystkie sprawdza si¢ w kazdych miastach. Ma na to wptyw przestrzenna
charakterystyka miasta, stopien zamozno$ci mieszkancow oraz zastosowanie roznych metod.
Podstawa jest sukcesywne zmniejszanie si¢ liczby pojazdéw na rzecz innych S$rodkow
transportu. Stosowanie takich narz¢dzi moze przybiera¢ charakter pozytywny lub negatywny.
Charakter pozytywny bedzie miat na celu zachgcanie mieszkancoéw do korzystania z transportu
miejskiego lub innych form przemieszczania si¢ stosujac kampanie marketingowe.
Oddzialywanie negatywne wiaze si¢ z wprowadzeniem dodatkowych optat za postdj pojazdu,
zakazy czy ograniczanie miejsc parkingowych. Narzedzia organizacyjne majg na celu wptywac
na zachowania komunikacyjne mieszkancow miast, a takze na przedsigbiorstwa, ktére w nich
dziataja, sa to m. in.':

* zwigkszanie atrakcyjnos$ci transportu zbiorowego — priorytetem w dziataniach wiadz
miasta powinno by¢ przeniesienie ci¢zaru z transportu prywatnego na publiczny. Stuzy¢
temu mogg rozmaite dziatania zwigzane z promocjg transportu miejskiego (reklamy,
programy edukacyjne), jak rowniez usprawnienia i udogodnienia zarowno na drogach,
jak i w samych $rodkach komunikacji,

* separacja ruchu rowerowego oraz systemy wypozyczania rowerdw — stworzenie
warunkow do bezpiecznego poruszania si¢ rowerami oraz mozliwosci ich
wypozyczania powinno znaczaco przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia zatloczenia na
drogach,

* system nocnych dostaw do sklepow — wiele dostaw jest wcigz realizowanych rano,
cze¢sto podczas trwania szczytu komunikacyjnego,

* kooperacja i konsolidacja dostaw — w praktyce kazde przedsigbiorstwo korzysta
z odrgbnego, indywidualnego systemu dostaw,

* zmiana organizacji ruchu — ulice wcze$niej dwukierunkowe zostaja zamienione na

jednokierunkowe.

' Hanusik A., Woznica A,. Instrumenty redukcji poziomu kongestii transportowej w osrodkach miejskich.
»Rozne oblicza logistyki’’, Wydawnictwo Uniwersytetu L.odzkiego, £.6dz 2018, s. 149-150.



Zwigkszanie atrakcyjno$ci transportu zbiorowego przyczyni si¢ do ograniczenia
zjawiska kongestii. Nalezy wprowadzi¢ szereg dzialan, ktore spowoduja zmiany zachowan
mieszkancow. Mowa tutaj o zwigkszaniu zdolno$ci przepustowej, ktéra ma na celu
wprowadzenie™’:

* nowych linii kolejowych,

* nowych tras i linii autobusowych,

* wydzielenie osobnych paséw ruchu dla autobusow,

* dodatkowych linii na istniejacych trasach,

* dodatkowych kursow dla istniejacych linii,

* systemy uslug publicznego transportu zbiorowego dostosowywane do potrzeb

przewozowych,

* priorytety sygnalizacji §wietlnej dla autobusow.

Wprowadzenie powyzszych dzialan oddzialuje pozytywnie na zmiany zachowan
komunikacyjnych mieszkancow. Transport zbiorowy wptywa najbardziej na ograniczenie
kongestii transportowej. Dlatego przy rozpatrywaniu sposobow na redukcje kongestii wtadze
miast powinny zacza¢ od zwigkszania atrakcyjnosci transportu miejskiego.

Sposobem na uspokojenie ruchu w miastach jest réwniez wprowadzenie Stref Tempo-
30 czyli wydzielenie obszarow, gdzie dopuszczalna predkos$¢ pojazdoéw jest ograniczona do 30
km/h. Takie ograniczenie znaczaco podnosi bezpieczenstwo na drodze, poniewaz zmniejsza
roznice predkoéci pomiedzy samochodami a innymi uczestnikami ruchu®'.

Zachecanie do wspdlnego podrézowania, czyli idea car — poolingu narodzita si¢
w Stanach Zjednoczonych 1 jest wykorzystywana do teraz. Pomyst zostat uznany jako wazny
element polityki zrownowazonego rozwoju i jest wspierany réznymi inicjatywami. W Europie
Zachodniej czgsto sg przeznaczone miejsca parkingowe dla 0s6b podrézujacych taka forma.
W Stanach Zjednoczonych i w Kanadzie sg wydzielane specjalne pasy dla podrézujacych
powyzej dwoch 0sob.

Najbardziej satysfakcjonujaca metoda ograniczenia zjawiska kongestii dla
mieszkancow stref pozamiejskich oraz sasiednich gmin jest wprowadzenie mieszanych form
transportu. System Park & Ride polega na tworzeniu uktadu parkingéw zlokalizowanych poza

obszarem S$rodmiescia, w poblizu wezlow komunikacji zbiorowej, na ktorych podrozni

2 Karon G., Sobota A., Zochowska R., Zarzqdzanie kongestiqg w sieciach miejskich — wybrane aspekty,

., Logistyka 6, 2014.

*! Krajewska R., Lukasik Z., Efektywne wykorzystanie infrastruktury transportowej w miastach: przyktady
dobrych praktyk. ,,dutobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe 18°°,2017.



pozostawiaja swoje samochody indywidualne, po to by dalej moc kontynuowaé podroz
srodkami transportu zbiorowego. Parkingi te stanowig swego rodzaju centrum przesiadkowe
i dla 0sob przesiadajacych sie sa z reguly darmowe, co zwicksza ich atrakcyjnos¢™.

Powyzsze metody ograniczenia zjawiska kongestii s3 wprowadzane w ré6znych miastach
na calym $wiecie. Wykorzystanie komunikacji publicznej do zmniejszenia problemu jest
dobrym sposobem, ale wymaga checi i zainteresowania si¢ sytuacja nie tylko mieszkancow.
Wiadze miast powinny zacheca¢ do zmiany zachowan, aby ogranicza¢ do minimum zjawisko

kongestii.

Podsumowanie

W powyzszym artykule zostalo przedstawione pojecie transportu miejskiego, ktory
warunkuje prawidlowe funkcjonowanie miast. Zostaly opisane zalezno$ci mi¢dzy zmiang
zachowan komunikacyjnych na zycie w miescie. Odpowiednie przystosowanie infrastruktury
miejskiej do potrzeb mieszkancow zacheca do korzystania z ushug miast. Komfort i czas
podrézy ma znaczenie przy wyborze srodka transportu, co wptywa na ograniczenie zjawiska
kongestii. Wprowadzenie innowacyjnych metod takich jak car-pooling oraz system Park &
Ride zachgca do zmiany sposobu zaspokojenia potrzeb transportowych. Wprowadzenie Stref
Tempo-30 daje mieszkancom komfort podrozy oraz bezpieczenstwo. Wtadze miast podejmujg
dziatania w walce ze zjawiskiem kongestii i szukaja alternatywnych form konkurujacych
z przejazdami indywidualnymi oraz wskazuja jakie korzy$ci niosa ze soba zmiany

w zachowaniach podr6zujacych.

Streszczenie: Zapotrzebowanie na transport publiczny stale wzrasta. Konkurowanie transportu
miejskiego z transportem indywidualnym poteguje zjawisko kongestii. Odzwierciedleniem
tego zjawiska jest ruch na ulicach w miescie. W artykule zaprezentowano jaki wptyw ma
zmiana zachowan komunikacyjnych na sprawny przeptyw pojazdéw na drogach. Pokazano
takze, ze wybodr transportu miejskiego jako srodka codziennej lokomocji pomaga zwalczy¢
zjawisko kongestii transportowe;.

Stowa kluczowe: transport miejski, kongestia, potrzeby przewozowe

Abstract: The demand for public transport is constantly increasing. Competition between

urban transport and individual transport intensifies the phenomenon of congestion. City traffic

22 Kauf'S., Szottysek J., Wieczorek L., op. cit., s. 55.
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is the reflection of this phenomenon. The article presents the impact of change in traffic
behawior on the smooth flow of vehicles on the road. It was also shown that the choice of urban
transport as a means of daily transport helps to combat the phenomenon of transport congestion.

Keywords: urban transport, congestion, transport needs
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