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Zarys tresci: W artykule wskazano mozliwe kierunki rozwoju zréwnowazonych rozwigzan
w transporcie miejskim. Ich zidentyfikowanie i wdrozenie moze przyczyni¢ si¢ do polepszenia
jakosci zycia w miescie poprzez ograniczenie negatywnego wplywu transportu na $rodowisko
naturalne i zdrowie ludzi. W opracowaniu podjeto takze probe usci$lenia definicji zréwnowazo-
nego transportu miejskiego oraz operacjonalizacji tego pojgcia. Osiagnigcie celu pracy wymagato
analizy zagadnien z obszardw, takich jak: zarzadzanie, logistyka, rozwoj zréwnowazony, ekolo-
gia oraz prawo. Takie podejscie pozwolito autorowi skoncentrowaé si¢ w gtdéwnej mierze na
rozwigzaniach pozwalajacych na trwala i dlugookresowa poprawg funkcjonowania miast.
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WSTEP

Transport odgrywa bardzo wazna rolg w gospodarce. Sprawne przemiesz-
czanie 0sob 1 tadunkow w duzej mierze wptywa na atrakcyjno$¢ krajow, regio-
néw i miast. Mozna jednak zauwazyc¢, ze organizacja transportu miejskiego, ze
wzgledu na charakter miast, w ktorych wystepuja duze skupiska ludnosci, sta-
nowi szczegolnie trudne zadanie.

W Polsce rozwazania na temat transportu miejskiego zaczety zyskiwaé po-
pularno$¢ pod koniec lat 90. minionego stulecia. Ze wzgledu jednak na duza
dynamike¢ zmian uwarunkowan transportu miejskiego tematyka ta jest wciaz
aktualna. Promowanie idei zrownowazonego rozwoju poprzez instytucje Unii
Europejskiej sprawia, ze obecnie zachodzi potrzeba przeanalizowania dotych-
czasowych rozwiazan w zakresie transportu miejskiego i wypracowania no-
wych, bardziej przyjaznych $rodowisku naturalnemu i spoteczenstwu.
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nomicznych i Zarzadzania, Katedra Marketingu i Handlu, ul. Gagarina 13a, 87-100 Torun, e-mail:
pawelbrzustewicz@op.pl
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Celem niniejszej publikacji jest wskazanie mozliwych kierunkéw rozwoju
zrownowazonych rozwigzan w transporcie miejskim. Zadanie to wymaga prze-
de wszystkim uscislenia pojecia transportu miejskiego oraz jego operacjonali-
zacji na potrzeby identyfikacji odpowiednich rozwigzan. Nieodzowne sg row-
niez rozwazania dotyczace charakterystycznych problemdéw transportu miej-
skiego w perspektywie dazenia do rozwoju zréwnowazonego.

Dzigki odpowiedniej implementacji zaproponowane rozwigzania moga
przyczyni¢ si¢ do polepszenia jako$ci zycia w miescie poprzez ograniczenie
negatywnego wplywu transportu na srodowisko naturalne i zdrowie ludzi.
Zréownowazony transport stanowi¢ moze roéwniez zrodto dlugookresowej po-
prawy funkcjonowania miast, poniewaz nie tylko zaspokaja potrzebe mobilno-
Sci, ale jest tez bezpieczny, szybki, dostepny i proekologiczny.

1. OD ROZWOJU ZROWNOWAZONEGO
DO TRANSPORTU ZROWNOWAZONEGO

Powszechnie za pierwszy punkt zwrotny na drodze do zréwnowazonego
rozwoju uwaza si¢ apel sekretarza generalnego ONZ S. U. Thanta pt. ,,Czto-
wiek i jego srodowisko” z 1969 roku. Kolejnym dokumentem, w ktorym poda-
na zostata definicja zrbwnowazonego rozwoju (sustainable development), byt
raport ,,Nasza wspolna przysztos¢”, przygotowany pod kierunkiem
G. H. Brundtland i opublikowany w 1987 roku przez Komisje do Spraw Sro-
dowiska i Rozwoju ONZ. W publikacji tej okreslono rozwdj zrownowazony
jako ,,rozwoj, ktory pozwala zaspokajac biezace potrzeby bez obawy, ze potrze-
by przysztych pokolen nie zostang zaspokojone” [WCED 1987, s. 8].

Nastepne postulaty na rzecz rozwoju zrownowazonego znajdowaly od-
zwierciedlenie w kolejnych konferencjach. Na konferencji ONZ ,.Srodowisko
irozw0j” zorganizowanej] w 1992 roku w Rio de Janeiro, zwanej rowniez
»Szczytem Ziemi”, uchwalono rezolucj¢ znang jako ,,Agenda 217, ktéra poka-
zuje, w jaki sposob rozwoj moze zosta¢ praktycznie zrownowazony w plasz-
czyznach: ekonomicznej, spotecznej, ekologicznej, przestrzennej oraz politycz-
no-instytucjonalnej [Sabat 2009, s. 42]. Kontynuacje ,,Szczytu Ziemi” stanowit
Swiatowy Szczyt w Sprawie Rozwoju Spolecznego”, ktory odbyt sie w 1995
roku w Kopenhadze oraz ,Swiatowy Szczyt Zréwnowazonego Rozwoju”
w Johannesburgu z 2002 roku.

Ze wzgledu na to, ze rozwo0j zrownowazony jest problemem wielowymia-
rowym, stanowi dzisiaj przedmiot zainteresowania nie tylko ekonomistow, ale
takze m.in. filozofow, ekologdéw, prawnikow oraz politologdw, ktorzy staraja
si¢ operacjonalizowac to pojecie na potrzeby swoich dziedzin. Doskonaty przy-
ktad takiego postepowania stanowi koncepcja transportu zroéwnowazonego,
ktory przez OECD zostat zdefiniowany jako: ,,transport, ktory nie zagraza ludz-
kiemu zdrowiu i ekosystemom oraz pozwala zaspokoi¢ potrzeby transportowe
poprzez zréwnowazone wykorzystanie odnawialnych zasobéw w ilo$ci mniej-
szej niz wynosi ich stopa regeneracji oraz uzywanie nieodnawialnych zasobow
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w iloéci nizszej niz wynosi stopa rozwoju odnawialnych substytutow” [OECD
1996, s.12].

Chociaz powyzsza definicja skupia si¢ na kwestii zuzycia zasobow w sekto-
rze transportu, to w rzeczywistosci zaktada potrzebg zmiany catego paradygma-
tu — nie tylko w transporcie, ale rowniez w gospodarce oraz spoteczenstwie. Jak
trafnie w swoim opracowaniu wskazuje australijska organizacja skupiajaca in-
zynierow, transport nie moze by¢ traktowany jako zamknigty system lub seria
pojedynczych probleméw. Nie moze opiera¢ si¢ tylko na technologicznych
rozwigzaniach. Zrownowazenie systemu transportowego nie powiedzie si¢
w izolacji od systemu spoteczno-gospodarczego jako catosci [IEAust 1999,
s. 5].

Nalezy podkresli¢, ze wickszos¢ aktualnych definicji transportu zrownowa-
zonego odnosi si¢ do trzech podstawowych kategorii zagadnien: ekonomicz-
nych, spotecznych i ekologicznych. Poza tym w krajowych oraz migdzynaro-
dowych dokumentach i deklaracjach definicje transportu zréwnowazonego na-
wigzuja do pojgcia rozwoju zrownowazonego. Transport zrownowazony to
zatem taki transport, ktory:

— zaspokaja potrzeby wspodtczesnego pokolenia w zakresie mobilnosci,

— gwarantuje poprawe jakosci zycia mieszkancow,

— nie zagraza ludzkiemu zdrowiu i ekosystemom,

— efektywnie wykorzystuje zasoby odnawialne i nieodnawialne,

— jest dostepny oraz roznorodny pod wzgledem srodkéw transportu,

— spelnia normy emisji substancji szkodliwych i hatasu,

— minimalizuje potrzebg wykorzystania gruntow,

— jest przystepny cenowo i wspiera konkurencyjnos¢ regionoéw i catej
gospodarki.

Wedtug wyliczen Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego sek-
tor transportu generuje 10% PKB Unii Europejskiej oraz stanowi miejsce za-
trudnienia dla 10 milionéw obywateli [EKE-S 2011, s. 5]. Ciagly wzrost mobil-
nosci prowadzi jednak do wielu probleméw, ktorym Komisja Europejska po-
swigca wiele uwagi w licznych publikacjach. Najnowsza z nich jest tzw. ,,Biata
Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie
do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” wy-
dana w roku 2011. Zaproponowana w niej wizja konkurencyjnego i zrownowa-
zonego systemu transportu dotyczy zapewnienia jakos$ci, dostepnosci 1 nieza-
wodno$ci ushug transportowych, z czego wiele zapisow dotyczy transportu
miejskiego.

Krajowe dokumenty podkreslajace zwigzki transportu i rozwoju zrownowa-
zonego zaczely powstawaé po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej. W roku
2005 opracowano ,Polityke Transportowg Panstwa na lata 2006-20257,
w ,,Strategii Rozwoju Kraju 2007-2015” wydanej w 2006 roku okreslono wizje
rozbudowy infrastruktury technicznej i spolecznej. Z kolei opracowanie pt.
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,Polska 2030. Wyzwania rozwojowe” z 2009 roku zawiera podstawowe kie-
runki rozwoju sieci transportowej — drog 1 kolei.

Celem przyswiecajacym zaréwno opracowaniom Komisji Europejskiej, jak
i krajowym dokumentom jest zachg¢canie do dziatania na rzecz utworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru transportu, ktory bedzie utatwiat przemieszcza-
nie si¢ 0sob i1 towardw, zapewni jego przystepno$¢ cenowg oraz ograniczy ne-
gatywny wptyw na srodowisko naturalne oraz zdrowie mieszkancow.

2. SPECYFIKA I PROBLEMY TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Rozwo6j zrownowazony jest pojeciem coraz czgsciej pojawiajacym  si¢
w kontek$cie miast, w ktorych zyje 80% obywateli Unii Europejskiej 1 w kto-
rych skupia si¢ wigkszo$¢ probleméw ekologicznych i spotecznych zwigzanych
z transportem. ,,Zatory, zla jako$¢ powietrza i hatas sa najwigkszymi proble-
mami w miastach. Transport miejski odpowiada za okoto jedng czwarta emisji
CO, z transportu ogoétem. W miastach wydarza si¢ rowniez 69% wypadkow
drogowych” [KWE 2011, s. 8-9].

Pomimo ze Polska aktywnie uczestniczy w dziataniach Unii Europejskiej na
rzecz poprawy funkcjonowania transportu, to do tej pory w krajowym prawie
transportowym brakuje $cistych uregulowan w zakresie transportu miejskiego.
Polskie akty prawne nie zawieraja jego definicji. W sposob niescisty zdefinio-
wano natomiast komunikacj¢ miejska, zarowno w ,,Ustawie o transporcie dro-
gowym” [2001, art.4], jak 1 w pozniejszej ,,Ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym” [2010, art. 4]. W pierwszym dokumencie komunikacja miejska
traktowana jest jako przewodz regularny, wykonywany w ramach lokalnego
transportu zbiorowego w $cisle okreslonych granicach administracyjnych. Po-
dobne stwierdzenie znalazto si¢ w akcie drugim, w ktérym okreslono jg mianem
gminnych przewozow pasazerskich. Obie definicje sg prawie jednakowe i pod-
kreslaja zbiorowy charakter komunikacji miejskiej (transportu miejskiego).
Wydaje si¢ jednak, ze sa to definicje niepelne, nieuwzgledniajace znaczenia
indywidualnych $rodkow transportu, takich jak samochody osobowe, taksowki,
motocykle czy rowery, ktore odgrywaja w komunikacji miejskiej i transporcie
miejskim coraz wiekszg rolg. Istnieje zatem potrzeba usci§lenia definicji trans-
portu miejskiego, ktory jest pojeciem szerszym niz komunikacja miejska, jako
formy przemieszczania si¢ 0sob oraz przewozu tadunkow za pomoca réznych
srodkdéw transportu (zbiorowego oraz indywidualnego) w obrgbie pewnego
obszaru (miasta, aglomeracji lub konurbacji).

Powyzszy problem dostrzegaja naukowcy, dla ktorych transport miejski
stanowi bardzo wazng cze$¢ logistyki miejskiej, ktora skupia si¢ na ksztaltowa-
niu przeptywu materiatow, ludzi i informacji w miescie. Zdaniem K. Witkow-
skiego transport miejski obejmuje przewdz 0sob, transport zaopatrzeniowy oraz
wywo6z odpaddw i nieczystosci [Witkowski 2007, s. 209]. Ze wzgledu jednak
na dominujaca role przewozow pasazerskich w problematyce transportu miej-
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skiego, transport ten w licznych zrodtach utozsamiany jest z transportem pasa-
zerskim lub, jak wspomniano wczesniej, z komunikacjg miejska.

Poza przeptywami osobowymi powazng ich czgs¢ stanowia przewozy
wszelkiego rodzaju tadunkow. Zaréwno przeptywy oséb, jak i przewozy tadun-
kéw realizowane sa z wykorzystaniem infrastruktury liniowej transportu [Sa-
niuk, Witkowski 2011, s. 500]. Kierunek rozwoju miejskiej infrastruktury
transportowej zalezny jest od obecnie uzywanych i planowanych w przysztosci
srodkow transportu, ktorymi najczesciej sa: kolej, tramwaje, autobusy, trolejbu-
sy, taksowki, samochody (osobowe i cigzarowe), motocykle, rowery, chodzenie
pieszo itd.

O specyfice transportu miejskiego decyduje nie tyle obszar jego realizacji,
ktory jest najczesciej ograniczony do terytorium miasta, lecz swoisty katalog
problemow wynikajacy z koniecznosci zapewnienia podrézujacym niezawod-
nego, odpowiadajacego ich potrzebom sposobu przemieszczania sig.

Obecnie najwigkszym problemem w obszarze transportu miejskiego jest je-
go niezrownowazenie w obszarach ekologicznym oraz spotecznym. Co za tym
idzie, koszty zaspokojenia potrzeb transportowych mieszkancow sa bardzo wy-
sokie. Hatas, choroby, zatloczenie, skazenie powietrza, brak pltynnosci i bezpie-
czenstwa ruchu to tylko niektore z efektow zewnetrznych generowanych przy
udziale wspolczesnych miejskich systemoéw transportowych. W wyniku samych
korkow europejska gospodarka traci kazdego roku prawie 100 mld euro lub 1%
PKB Unii Europejskiej [KWE 2007, s. 2]. Zadaniem zréwnowazonego trans-
portu miejskiego jest eliminowanie powyzszych niedoskonatosci poprzez
wspotdziatanie réoznych systemow: spotecznego, gospodarczego, technicznego,
srodowiskowego oraz przestrzennego. Planowane zadania w obszarze transpor-
tu oraz $rodki ich realizacji powinny zatem koncentrowac si¢ w glownej mierze
na rozwigzaniach pozwalajacych na trwatg i dlugookresowa poprawe funkcjo-
nowania miast.

Wielkim wyzwaniem dla wspoétczesnych miast i metropolii jest zatem np.
zmniejszenie liczby samochodow o napedzie konwencjonalnym oraz w przy-
sztosci ich catkowita eliminacja z miast. Konkretnym celem przyjetym przez
Komisj¢ Europejska jest osiagnigcie czystej (bez emisji CO,) logistyki w me-
tropoliach do roku 2030 [KWE 2011, s. 9-10].

Jednym z najwazniejszych czynnikdw pogarszajacych jakos¢ zycia w mia-
stach jest zanieczyszczenie $rodowiska powodowane przez ruch uliczny. We-
dlug szacunkow Komisji Europejskiej ruch w miastach powodowany przez
transport drogowy odpowiada za 40% emisji CO, i 70% emisji pozostatych
zanieczyszczen [KWE 2007, s. 2]. Moga by¢ one przyczyng ztego samopoczu-
cia, alergii i chordob uktadu oddechowego, co powoduje koniecznos¢ ponoszenia
dodatkowych kosztow opieki medycznej [Szottysek 2007a, s. 34].

Rosnacy ruch towarowy i osobowy w miastach europejskich wywiera presje
na rozwoj infrastruktury, ktory jednak ze wzgledu na brak miejsca i ogranicze-
nia zwigzane z ochrong $rodowiska nie moze sprosta¢ tym wymaganiom.
Z drugiej jednak strony, jak podkresla Komisja Europejska, ,,kazdy obywatel
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UE powinien mdc zy¢ i przemieszcza¢ si¢ na obszarach miejskich w sposob
bezpieczny i pewny” [KWE 2007, s. 14]. Niestety, statystyki wskazuja, ze idac
pieszo lub jadac na rowerze, ponosimy spore ryzyko. Okazuje si¢ bowiem, Ze az
okoto dwoch trzecich wypadkow dotyczacych najbardziej wrazliwych uzyt-
kownikow drog i jednej trzeciej ich ofiar ma miejsce w miescie [KWE 2007,
s. 14].

Kolejnym wyzwaniem dotyczacym transportu miejskiego jest dostep do in-
frastruktury transportowej, w tym dla osob o ograniczonej sprawno$ci rucho-
wej, niepelnosprawnych, osob starszych itp. Sadzi si¢ jednak, ze atrakcyjny
transport powinien by¢ nie tylko dostepny, ale musi by¢ rowniez szybki, nieza-
wodny, wygodny 1 oferowac czeste potaczenia [KWE 2007, s. 11].

Rozwigzanie powyzszych probleméw w zakresie transportu miejskiego
wymaga multiperspektywicznego podejscia. Poprawa mobilnosci w miescie,
zmniejszenie szkodliwego oddziatywania transportu na srodowisko oraz zdro-
wie czlowieka wymaga zintegrowania najlepszych rozwigzan w celu pokonania
kazdego pojawiajacego si¢ problemu. Stad konieczne jest wdrazanie m.in. bar-
dziej innowacyjnych technologii, niezbedna jest zmiana koncepcji zagospoda-
rowania przestrzennego, promocja ekologicznych §rodkow transportu, rozwdj
inteligentnych systemow transportu i zmiany w prawie.

3. WYBRANE ROZWIAZANIA NA RZECZ
ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Od lat zarowno w rekomendacjach, jak i pozostatych dokumentach Komisji
Europejskiej podkresla si¢ znaczenie zrownowazonej polityki transportowe;j,
jako rozwigzania najlepiej przeciwdziatajacego negatywnym skutkom srodowi-
skowym i spotecznym. Ponadto wielu naukowcow na co dzien zajmujacych sig
dziedzing transportu zwraca uwage na fakt, ze idea dostosowania podazy trans-
portu miejskiego do potrzeb ruchu samochodowego jest skazana na niepowo-
dzenie. W $rodowisku tym przewazaja poglady, ze dostosowac nalezy popyt na
ten rodzaj transportu do obecnej podazy oraz do wymagan $rodowiskowych
i spotecznych. Cel ten mozna osiagnaé, wdrazajac zrownowazone rozwigzania
na rzecz transportu miejskiego w zakresie:

— technologii $rodkéw transportu,

— transportu zbiorowego,

— transportu indywidualnego,

— przewozu tadunkow,

— organizacji i zarzadzania ruchem.

Elementem przyszto$ciowego zréwnowazonego transportu miejskiego,
o wysokim poziomie bezpieczenstwa, proekologicznego i efektywnego energe-
tycznie sa odpowiednie §rodki transportu. Skoro w przysztosci ponad 70% lud-
nosci Ziemi mieszka¢ bedzie na obszarach zurbanizowanych, to w ciggu naj-
blizszych dekad nalezy skoncentrowac si¢ gldwnie na obnizaniu emisji toksyn
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zawartych w spalinach, redukcji zawartosci CO,, zwiekszeniu efektywnosci
energetycznej transportu oraz redukcji poziomu hatasu w transporcie miejskim
[Piernikarski 2010, s. 1].

Postep w obszarze technologii $rodkow transportu moze dotyczy¢ pojazdu,
silnika oraz technologii produkcji paliwa [ADB 2010, s. 28]. Rozwdj w tych
dziedzinach moze doprowadzi¢ nie tylko do rozpowszechnienia technologii
sprzyjajacej ochronie $rodowiska, ale rowniez zapewni¢ optacalno$¢ i wyzsza
efektywnos¢ transportu miejskiego. Juz obecnie dostgpne i powszechnie wdra-
zane sg innowacje technologiczne wprowadzane w silnikach spalinowych oraz
w uktadach oczyszczania spalin, ktore przynosza znaczace korzysci ekologicz-
ne. Jednak pomimo tych osiagnie¢ kraje Unii Europejskiej odpowiadaja za 83%
catkowitej emisji gazoéw cieplarnianych (bez transportu lotniczego i morskiego),
glownie za sprawa wcigz rosngcego popytu na transport kotowy [Piernikarski
2010, s. 2]. Odnosnie do drogowych srodkow transportu poszukuje si¢ zatem
sposobow obnizenia zuzycia paliw kopalnych.

Intensywnie rozwijanym rozwigzaniem, majacym na celu zmniejszenie emi-
sji CO, oraz konsumpcji paliwa, jest stosowanie systemow hybrydowych.
Obecnie systemy te znajdujg coraz szersze zastosowanie nie tylko w samocho-
dach osobowych, ale rowniez w cigzarowych i autobusach [Piernikarski 2010,
s. 4]. Naped hybrydowy polega na potaczeniu dwoch rodzajow napedu. Obecnie
najczesciej wystepuje zespolenie silnika spalinowego z silnikiem elektrycznym
do napedzenia jednego pojazdu. Rozwigzaniom hybrydowym bardzo czgsto
towarzysza tzw. downsizing 1 downspeeding — zmniejszenie pojemnosci skoko-
wej 1 rozmiarow silnika oraz jego predkosci obrotowych, ktore moga dostarczy¢
dodatkowych oszczgdnosci w zuzyciu paliwa siggajacych 8% [Piernikarski
2010, s. 6]. Coraz intensywniejsze sa rowniez prace nad metodami odzysku
energii cieplnej oddawanej przez silnik oraz ré6znego rodzaju biopaliwami.

Badania i rozwd¢j ekoinnowacyjnych technologii dotyczacych $rodkow
transportu potrzebuja wsparcia zarowno rzadu, jak i catego przemystu zwigza-
nego z produkcja i eksploatacja pojazdow. Tylko odpowiednia polityka, stan-
dardy i mechanizmy sprzyjajace ochronie srodowiska (np. bardziej restrykcyjne
normy emisji spalin) sg w stanie przyczyni¢ si¢ do szybszej komercjalizacji
rozwigzan proekologicznych w srodkach transportu miejskiego.

Zbiorowa komunikacja miejska wykorzystuje kilka systeméw transportu:
autobusowy, tramwajowy, kolejowy, trolejbusowy oraz metro. W stosunku do
samochodow osobowych ma ona dwie wazne zalety — zmniejsza poziom kor-
kéw oraz oddziatywanie na Srodowisko naturalne. Np. autobus pi¢¢ razy mniej
zanieczyszcza atmosfere, potrzebuje trzykrotnie mniej energii w przeliczeniu na
jednego pasazera oraz dwadzie$cia razy mniejszej powierzchni drogowe;j
w porownaniu z transportem indywidualnym [Szottysek 2007a, s. 61]. Tymcza-
sem udzial komunikacji zbiorowej w podrézach miejskich w Europie si¢
zmniejsza. Czynnikiem mogacym pozytywnie oddziatywa¢ na wzrost w tym
zakresie jest dziatanie na rzecz poprawy dostgpnosci transportu, jego szybkosci,
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bezpieczenstwa i komfortu podrézowania. Rozwigzania na rzecz zrownowazo-
nego transportu zbiorowego moga zawiera¢ np.:

— wprowadzanie do uzytku nowoczesnego proekologicznego taboru;

— wydzielanie ulic, jezdni lub paséow ruchu dla transportu zbiorowego
(np. w postaci pasow ruchu pod prad — tzw. contra flow);

— stosowanie priorytetow w sygnalizacji $wietlnej;

—  10zWO0j systemow transportu szynowego (tramwaj, metro, kolej);

— koordynowanie rozktadow jazdy pomig¢dzy réznymi rodzajami trans-
portu;

— nowoczesne rozwigzania w zakresie infrastruktury (platformy przystan-
kowe dostosowane do wysokosci podlogi pojazdu, wiaty i zadaszenia,
systemy dynamicznej informacji pasazerskiej);

— integrowanie weztow przesiadkowych [Brzezinski, Rezwow 2007,
s. 10-14].

W strefach podmiejskich natomiast konieczne sa rozwigzania ,,na miarg”.
Przyktadem propozycji w tym zakresie jest transport na zadanie lub ustugi
przewozowe przecinajace polaczenia zazwyczaj realizowane promieniscie
1 obslugujace centra miast [KWE 2007, s. 14].

Poniewaz komunikacja autobusowa w poroéwnaniu z szynowg jest bardziej
narazona na problem zatloczenia, czgsto wprowadza si¢ wyzej wymienione
rozwigzanie polegajace na uprzywilejowaniu autobusu na jego trasie poprzez
odpowiednie wydzielenie pasa ruchu. Dodatkowo specjalnie zaprogramowana
oraz zsynchronizowana sygnalizacja $wietlna moze pomagac autobusom
w manewrach skretu, co znacznie skraca nie tylko czas podrozy, ale zmniejsza
réwniez zuzycie paliwa i redukuje wydzielanie COs.

Poprawe mobilnosci mozna rowniez osiggnac¢ poprzez odpowiednie skoor-
dynowanie rozktadow jazdy pomig¢dzy réznymi rodzajami transportu. Integracja
kolei, metra, autobuséw i tramwajow wymaga m.in. statego, rytmicznego roz-
ktadu jazdy, dynamicznej informacji pasazerskiej oraz odpowiedniego uloko-
wania weztow przesiadkowych. Rozwigzanie to wpisuje si¢ w kategorie podro-
zy multimodalnej, ktéra polega na pozostawieniu indywidualnego $rodka trans-
portu na parkingu (najczesciej zlokalizowanym w obrebie wezta przesiadkowe-
g0) i dalszej podrozy do centrum za pomocg komunikacji zbiorowe;.

Transport indywidualny polega na przemieszczaniu si¢ pieszo lub indywi-
dualnymi $rodkami transportu, takimi jak samochdod, motocykl oraz rower.
Wielkim wyzwaniem w zakresie transportu miejskiego jest spowodowanie
ograniczenia wykorzystania samochodow na rzecz alternatywnych form podro-
zowania, takich jak jazda na rowerze czy piesze wycieczki, ktore nie sg zrodtem
negatywnego oddziatywania na $rodowisko naturalne. Co wigcej, ograniczajg
kongesti¢ i jednoczesnie poprawiajg zdrowie oraz kondycj¢ fizyczna podrdz-
nych.

Polacy posiadajg okoto 9 min rowerow, a jednak w duzych miastach ruch
rowerowy wcigz ksztattuje si¢ na poziomie 1-3% podrézy. Dla porownania
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w niektérych miastach europejskich udziat roweru w podrozach przekracza
30% (Kopenhaga, Munster, Delft) [Kopta 2009, s. 10]. Wsrod rozwiazan, ktore
moga poprawi¢ warunki podréozowania rowerem w miescie, mozna wymieni¢
[Brzezinski, Rezwow 2007, s. 24; Szottysek 2007a, s. 75]:

— tworzenie drog rowerowych, prowadzonych w terenie niezaleznie od
uktadu drogowego lub w obrebie pasa drogowego,

— wydzielanie pasow dla roweréw na jezdni,

— wydzielanie paséw autobusowo-rowerowych lub trolejbusowo-
rowerowych,

— dozwolenie dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach jednokie-
runkowych o ograniczonym ruchu i ograniczonej predkosci z ewentual-
nym wydzieleniem kontrapasa dla rowerow,

— wprowadzanie §luz rowerowych na skrzyzowaniach z sygnalizacjg
swietlna,

— wprowadzenie oznakowania dla rowerzystow (organizacyjnego i infor-
macyjnego),

— dopuszczenie przewozu rowerow w srodkach komunikacji publiczne;j,

— przystosowanie wezlow przesiadkowych do pozostawienia rowerow
w systemie ,,parkuj i jedz”,

— wprowadzenie systemu wypozyczalni rowerow miejskich.

Jednym ze sposobéw zmniejszenia kongestii w miescie jest zamieszkanie
mozliwie jak najblizej miejsca pracy i pokonywanie tej odleglosci pieszo.
W rzeczywistosci takie rozwigzanie nie jest tatwe w realizacji, wigc wysitki
powinny dotyczy¢ np. pokonywania pieszo ostatniego odcinka podrozy.
W takim przypadku konieczna jest rozbudowa potrzebnej infrastruktury oraz
uprzywilejowywanie pieszych w niektorych czgsciach miasta. Sprawdzonym
pomystem jest np. tworzenie stref z ograniczonym dostgpem dla samochodoéw
indywidualnych, a nawet stref wytacznie dla ruchu pieszego.

Transport miejski obejmuje zarowno przemieszczanie 0sob, jak i tadunkow.
Zréwnowazony transport tadunkéw i procesy tadunkowe nie mogag utrudniac
zycia w miescie poprzez powodowanie kongestii, halasu oraz nadmiernego
zanieczyszczenia powietrza. Rozwigzaniem w tej sytuacji moze by¢ tworzenie
systemoéw dostaw fadunkéw w miastach, w ktorych wspodtpracuja zaréwno
podmioty transportowe, jak i podmioty zajmujace si¢ innymi operacjami, takimi
jak przetadunek, magazynowanie, rozwiazywanie probleméw opakowania,
kompletowanie przesylek oraz etykietowanie [Szottysek 2007b, s. 15]. Najcze-
Sciej wystepujacym systemem dostaw sa miejskie centra logistyczne, zwane
rowniez miejskimi terminalami logistycznymi. Stuza one do ,,dekonsolidacji
duzych partii tadunkéw i kompletacji dostaw mniejszych, adresowanych do
poszczegdlnych odbiorcow” [Szoltysek 2007b, s. 18]. Ich rozmieszczenie na
obrzezach miast sprawia, ze sa bardziej dostgpne oraz w duzej mierze redukuja
zjawisko chaosu komunikacyjnego. Usprawnienie transportu fadunkow w mie-
$cie moze odbywac si¢ rowniez, jak np. w Barcelonie, poprzez wykorzystanie
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ruchomych stref zatadunku zlokalizowanych na miejscach parkingowych,
a takze uzywanie mniejszych, bardziej ekonomicznych i ekologicznych pojaz-
dow w dystrybucji lokalnej [KWE 2007, s. 6-7].

Bardzo duze mozliwosci dzialania na rzecz zréwnowazonego transportu
miejskiego tkwiag w organizacji i zarzadzaniu ruchem. Najprostszym rozwigza-
niem w powyzszym zakresie jest strefowanie ruchu, ktére polega na utrzymy-
waniu mniejszego udziatu samochodéw osobowych i cigzarowych w centrum
miasta, a wigkszego na peryferiach, gdzie trudniej zorganizowaé efektywny
transport zbiorowy.

Kolejnym rozwigzaniem na rzecz ,,zielonych miast” moze by¢ odpowiednie
zarzadzanie przestrzenig parkingowg oraz weztami wymiany ruchu. Wprowa-
dzanie stref ptatnego parkowania jest powszechnie stosowanym instrumentem
pozwalajacym ograniczy¢ liczbe samochoddéw osobowych w centrach miast.
Rownoczesnie jednak nalezy tworzyé system parkingow typu ,,parkuj i jedz”
(park & ride) na przedmie$ciach. Organizacja ruchu w trybie park & ride, bike
& ride oraz kiss & ride umozliwia integracje poszczegdlnych podsysteméw
transportowych (kolej, metro, tramwaj, autobus oraz transport indywidualny).
Podrézni maja bowiem szans¢ na pozostawienie indywidualnego $rodka trans-
portu na parkingu w obrebie wezta wymiany ruchu i dalszg drogg moga przeby¢
transportem zbiorowym. Pomocne w tej sytuacji sa wszelkie instrumenty praw-
ne zachecajace do zmniejszania uzytkowania samochodu (np. optaty za wjazd
na wybrany teren) oraz zache¢ty do korzystania z komunikacji miejskiej i car-
sharing [Friedberg 2009, s. 23].

Warto wspomnie¢ rowniez o inteligentnych systemach transportowych (/n-
telligent Transportation Systems — ITS), ktore pozwalaja na zarzadzanie ruchem
drogowym, kolejowym, transportem zbiorowym oraz flota i transportem fadun-
kow. Sa to urzadzenia, ktore moga np. bada¢ i informowa¢ kierowcow o nate-
zeniu ruchu, zatorach drogowych czy wolnych miejscach parkingowych, a od-
powiednie stuzby m.in. o przypadkach naruszenia przepisow drogowych.

ZAKONCZENIE

Reasumujac dotychczasowe rozwazania, podkresli¢ nalezy, ze poprawa
mobilno$ci w miescie oraz zmniejszenie szkodliwego oddziatywania transportu
na $rodowisko oraz zdrowie cztowieka wymaga zintegrowania najlepszych
rozwiazan dla kazdego pojawiajacego si¢ problemu.

Jak starano si¢ wykaza¢, lista mozliwych do zrealizowania rozwigzan na
rzecz zrownowazonego transportu miejskiego jest dtuga. Postgp w obszarze
technologii srodkéw transportu moze doprowadzi¢ nie tylko do rozpowszech-
nienia technologii sprzyjajacej ochronie $rodowiska, ale rowniez zapewnié
optacalnos¢ i wyzsza efektywno$¢ transportu miejskiego. Rownie wazne pozo-
stajg dziatania majace na celu zmniejszenie udziatu samochodow osobowych
w podrdzach na korzy$¢ komunikacji zbiorowej, jazdy na rowerze oraz chodze-
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nia pieszo. Dzigki temu nie tylko zmniejsza si¢ poziom korkow, ale takze pozy-
tywnie oddziatuje si¢ na srodowisko naturalne oraz ludzkie zdrowie.

Wykorzystanie mozliwoséci tkwiacych w organizacji i zarzadzaniu ruchem
miejskim réwniez moze przyczynic si¢ do poprawy sytuacji. Dzicki rozwojowi
nauk informatycznych mozliwy jest rozw¢j inteligentnych systemow transpor-
towych, ktore utatwiaja przemieszczanie osob i tadunkéw, a takze dostarczajg
cennych informacji odpowiednim stuzbom.

Dodatkowy instrument redukcji zjawiska chaosu komunikacyjnego w mie-
Scie mogg stanowi¢ miejskie centra logistyczne. Tam, gdzie juz istniejg, s3
waznym zrodtem rozwoju gospodarczego i odpowiedzig na niektore problemy
zrownowazonej logistyki miejskie;j.
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SUSTAINABLE SOLUTIONS FOR URBAN TRANSPORT — DIRECTIONS
OF DEVELOPMENT

Abstract. The article aims to present directions of development of sustainable solutions in urban
transport. Currently, the biggest problem in the area of urban transport is the imbalance in envi-
ronmental and social aspects. First, the concept of urban transport has been defined. Then the
characteristics and problems of urban transport has been described. In the main part of the article
the author presents the most significant solutions that contribute to improving the quality of life of
urban residents by reducing the negative impact of transport on their health and the environment.
Keywords: urban transport, sustainable development, sustainable solutions.



